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Kurzfassung

2022 wurden 474 Radfahrende in Deutschland im StraBenverkehr getotet, ca. 42% (198 Radfahrende) davon
aullerorts. Auch etwa jeder flnfte schwer verletzte Radfahrende wurde aufRerhalb geschlossener Ortschaften
registriert (21%, 3.347 von insgesamt 16.041 deutschlandweit). Diese Zahlen stagnieren auf diesem hohen Niveau.

Da fur das Unfallgeschehen von Radfahrenden auf AufRerortsstrafen bislang nur wenige Erkenntnisse und
MaRnahmenuntersuchungen vorliegen, ist das Ziel dieser Untersuchung, umfassende Erkenntnisse hinsichtlich des
aktuellen Unfallgeschehens von Radfahrenden auflerorts zu generieren und entsprechende Hinweise sowie
Empfehlungen in Bezug auf die Moglichkeiten der Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden
aul3erorts zu erarbeiten.

Anhand der makroskopischen Unfallanalyse (AP 2.1) ist zu sehen, dass die absoluten Zahlen von auf3erdrtlichen
Radverkehrsunféllen seit 2010 stetig zunehmen (pandemiebedingter Ausrei3er im Jahr 2020 mit besonders vielen
Radverkehrsunfallen). Es ist davon auszugehen, dass vor dem Hintergrund einer angestrebten ,Verkehrswende*
die Unfallzahlen des Radverkehrs weiter steigen werden, falls keine Mafl3nahmen ergriffen werden. Ebenfalls wurde
die besonders hohe Bedeutung des Freizeitradverkehrs fir das aulRerortliche Radverkehrsunfallgeschehen
aufgezeigt. Dies zeigt sich insbesondere bei den zeitlichen Auspragungen der Unfalle. AuRerdem wurde gezeigt,
dass Einbiegen/Kreuzen-Unfélle der am haufigsten auftretende Unfalltyp bei au3erdrtlichen Radverkehrsunféllen ist
und mehr als doppelt so oft auftritt wie ein Abbiege-Unfall. Die Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle zeichnen sich ebenfalls
durch eine hohe Unfallschwere aus.

Im Rahmen der mikroskopischen Unfallanalyse wurden georeferenzierte Unfalldaten von Radverkehrsunfallen der
Kategorie 1 und 2 von neun ausgewahlten Bundeslandern fiir den Zeitraum 2015 bis 2021 untersucht. Ein Abgleich
mit den bundesweiten Unfalldaten der makroskopischen Unfallanalyse zeigte, dass die getroffene Auswahl das
bundesweite Radverkehrsunfallgeschehen schwerer und tddlicher Unfélle reprasentiert. Insbesondere wurde
innerhalb dieser Analysen die Beteiligtenstruktur von Radverkehrsunfallen der neun Bundeslander analysiert. Es
zeigte sich, dass es einen hohen Anteil an Alleinunfallen gibt. Zudem war zu sehen, dass bei Unfallen mit mindestens
zwei Beteiligten der haufigste Unfallgegner der Pkw ist. Es wurden auRerdem einzelne strukturelle Unterschiede
zwischen schweren und tddlichen Radverkehrsunféllen herausgearbeitet: bei Unfallen mit mindestens zwei
Beteiligten der Kategorie 1 sind Radfahrende in der Mehrheit der Unfélle die Hauptverursachenden; dies ist bei
schweren Radverkehrsunféallen nicht der Fall, hier sind die Radfahrenden in der Mehrheit der Félle die zweiten
Beteiligten.

Zwischen Pedelec-Unféllen und Unféllen mit dem klassischen Fahrrad wurden keine strukturellen Unterschiede
festgestellt. Dies bedeutet, dass beispielsweise die Anteile von Alleinunféllen in beiden Teilgruppen &hnlich
ausgepragt sind. Es ist aber zu sehen, dass die Unféalle mit Pedelecs in dem betrachteten Zeitraum exponentiell
gestiegen sind (vergleichend zu den Verkaufszahlen) und Pedelec-Unfalle am Gesamtunfallgeschehen einen immer
hdheren Anteil ausmachen. Hier gilt es zu beobachten, ob die Unfallzahlen in den kommenden Jahren weiterhin an
die Verkaufszahlen und den Marktanteil gekoppelt sind.

Anhand der Detailanalysen, bei der typische Radverkehrsverkehrsunfille des Gesamtunfallgefiiges untersucht
wurden, wurde gezeigt, dass es unterschiedliche Infrastrukturgestaltungen gibt, an denen sich schwere und tédliche
Radverkehrsunfélle auf3erorts typischerweise ereignen. Haufig handelt es sich hierbei um den Versuch der
Radfahrenden, in eine Gibergeordnete StralRe einzubiegen oder diese zu queren, wodurch der Konflikt hervorgerufen
wird. In diesen Situationen besteht der Konflikt etwa doppelt so haufig mit einem von links kommendem
bevorrechtigtem Fahrzeug, als mit einem von rechts kommendem Fahrzeug. An vorfahrtzeichengeregelten
Knotenpunkten mit einer Bevorrechtigung des Radverkehrs gegentber der untergeordneten Stral3e besteht die
Konfliktsituation fast ausschlief3lich zwischen dem Kfz und dem von rechts kommenden bevorrechtigten Radverkehr.
Bei Unféllen der freien Strecke zeigten sich einbahnig zweistreifige Stral3en, bei denen der Radverkehr im



Mischverkehr gefiihrt wird, als besonders aufféllig fur schwere und tddliche Radverkehrsunfélle. Ein Grund hierflr
ist, dass Stral3en der EKL 3 besonders zahlreich im Stral3ennetz vorhanden sind.

Auf Basis der durchgefihrten Bestandsauditierungen lasst sich festhalten, dass nicht alle Defizite, die an den
untersuchten Ortlichkeiten (insbesondere fir den Radverkehr) festgestellt wurden, in den aktuellen Defizitlisten
vorhanden sind. Daher geht als eine Empfehlung aus dem Projekt hervor, die Defizitlisten zu erganzen. Hierbei
sollten insbesondere potenzielle, fir den Radverkehr relevante Defizite eine starkere Betrachtung in den von der
BASt zur Verfligung gestellten Listen finden. Auf Basis der auditierten Strecken und Knotenpunkte wurden ebenfalls
individuell geeignete Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden abgeleitet. Ein Teil
der MaBnahmen lassen sich als generelle Empfehlungen auch auf andere Ortlichkeiten iibertragen, sodass sowohl
fur Strecken als auch fur Knotenpunkte u. a. empfohlen wird, Sichtbeziehungen wie Anfahrsicht und Haltesicht durch
regelmafige Griin- und Geholzpflege zu gewahrleisten, um somit die Sicherheit von Radfahrenden auf3erorts zu
erhohen.

Abstract

In 2022, 474 cyclists were killed in road traffic in Germany, around 42% (198 cyclists) of them outside built-up areas.
Around one in five seriously injured cyclists were also registered outside built-up areas (21%, 3,347 out of a total of
16,041 across Germany). These figures are stagnating at this high level.

As there have been few findings and investigations into measures for accidents involving cyclists on roads outside
built-up areas to date, this study aims to generate comprehensive findings on the current accident situation involving
cyclists outside built-up areas and to develop corresponding information and recommendations on how to improve
road safety for cyclists outside built-up areas.

Based on the analyses carried out, findings were obtained at various levels, from which different recommendations
can be derived. The macroscopic accident analysis (AP 2.1) showed that the absolute numbers of non-urban cycling
accidents have been steadily increasing since 2010 (pandemic-related outlier in 2020 with a particularly high number
of cycling accidents). It can be assumed that the number of cycling accidents will continue to rise against the
backdrop of the desired "traffic turnaround" if no measures are taken. The particularly high significance of leisure
cycling for the number of cycling accidents outside urban areas was also highlighted. This is particularly evident in
the temporal characteristics of the accidents. It was also shown that turning/crossing accidents are the most common
type of accident in out-of-town cycling accidents and occur more than twice as often as turning accidents.
Turning/crossing accidents are also characterised by a high accident severity.

As part of the microscopic accident analysis, geo-referenced category 1 and 2 cycling accidents from nine selected
federal states were analysed for the period 2015 to 2021. A comparison with the nationwide accident data from the
macroscopic accident analysis showed that the selection made represents the nationwide occurrence of serious and
fatal cycling accidents. In particular, these analyses examined the structure of the parties involved in cycling
accidents in the nine federal states. It was found that there is a high proportion of single-vehicle accidents. In addition,
it could be seen that the most frequent other party in accidents involving at least two people is the car. Individual
structural differences between serious and fatal cycling accidents were also identified: in accidents involving at least
two people in category 1, cyclists are the main cause of the accident in the majority of cases; this is not the case in
serious cycling accidents, where cyclists are the second party involved in the majority of cases.

No structural differences were found between pedelec accidents and accidents involving conventional bicycles. This
means, for example, that the proportion of single-vehicle accidents is similar in both subgroups. However, it can be
seen that accidents involving pedelecs have risen exponentially in the period under review (compared to the sales
figures) and pedelec accidents account for an ever-increasing proportion of the total number of accidents. It is



important to observe whether the accident figures will continue to be linked to sales figures and market share in the
coming years.

The detailed analyses showed that there are various infrastructure designs where serious and fatal cycling accidents
typically occur outside built-up areas. This often involves cyclists attempting to turn into or cross a major road, which
causes the conflict. In these situations, the conflict occurs about twice as often with a vehicle coming from the left
with right of way than with a vehicle coming from the right. At junctions with right of way signs where cyclists have
priority over the road below, the conflict situation is almost exclusively between the motor vehicle and the cyclist
coming from the right. In the case of accidents on the open road, one-way, two-lane roads with mixed cycling traffic
were particularly prone to serious and fatal cycling accidents. One reason for this is that there are a particularly large
number of EKL 3 roads in the road network.

As part of the inventory audits carried out, it was found that not all of the deficits identified at the locations analysed
(particularly for cycling) are included in the current lists of deficits. Therefore, a further recommendation from the
project is to supplement the lists of deficits. Overall, it should be noted that potential deficits relevant to cycling should
be given greater consideration in the lists provided by BASt. Suitable measures to improve road safety for cyclists
were also derived on the basis of the audited routes and junctions. Some of the measures can also be transferred
to other locations as general recommendations, so that for both routes and junctions it is recommended, among
other things, to ensure visibility such as approach visibility and stopping visibility by regularly maintaining greenery
and shrubs.



1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

2022 wurden 474 Radfahrende in Deutschland im StraBenverkehr getotet, ca. 42% (198 Radfahrende) davon
auBBerorts. Auch etwa jeder fiinfte schwer verletzte Radfahrende wurde aufRerhalb geschlossener Ortschaften
registriert (21%, 3.347 von insgesamt 16.041 deutschlandweit). Diese Zahlen stagnieren auf diesem hohen Niveau.
Vergleichend hier: 2019 wurden auf deutschen Strafen 445 Radfahrende getdtet und 15.176 Radfahrende
schwerverletzt; bei beiden Zahlen ist also in den letzten Jahren sogar ein Wachstum festzustellen. (Statistisches
Bundesamt 2023)

Haufigster Unfallgegner von Radfahrenden auferorts ist nach wie vor der Pkw (42% mit Fahrrad als ersten, 61 %
als zweiten Unfallbeteiligten). (Statistisches Bundesamt 2020, Statistisches Bundesamt 2023)

Innerortlich wurden bereits eine Reihe an Untersuchungen zum Unfallgeschehen des Radverkehrs durchgefuhrt
und Erkenntnisse in die Praxis Ubertragen. AuRerorts auf LandstralRen wurden bisher nur wenige Untersuchungen
hinsichtlich des Radverkehrs durchgefiihrt. An dieser Stelle sind im Wesentlichen zwei Studien der Bundesanstalt
fur StralBenwesen (BASt) zu nennen, welche die Verkehrssicherheit des Radverkehrs auf Landstraf3en
thematisierten. Beide Studien geben einen Einblick in die Charakteristik des Unfallgeschehens von Radfahrenden
aulerhalb bebauter Gebiete. Die 2010 veréffentlichte Studie ,,Unfallgeschehen auf LandstraBen® (F1100.4208015)
umfasst eine detaillierte Auswertung der amtlichen Unfallstatistik des Jahres 2007. (BASt 2010)

Tiefer geht die 2020 verdffentlichte Studie ,Flihrung des Radverkehrs an Landstralen” (FE 21.0055). In diesem
Vorhaben wurde speziell das bundesweite Unfallgeschehen des Radverkehrs auf3erorts analysiert. Betrachtet
wurden die Jahre 2008 bis 2012. Daraus sind erste tiefergehende Hinweise auf vorherrschende
Unfallkonstellationen zu entnehmen. (BASt 2020)

Hinsichtlich der Wahl der Radverkehrsanlage auf3erorts und deren sicheren Gestaltung geben die Richtlinien flr die
Anlage von LandstralRen — RAL 2012 (FGSV 2012), die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA 2010 (FGSV
2010) sowie die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten - H RSV 2021 (FGSV 2021) konkrete
Vorgaben und Hinweise.

Aus unterschiedlichen Grinden kann die Infrastruktur vor Ort jedoch Defizite und Abweichungen vom Regelwerk
aufweisen, die dann in der Folge zu Unfallen fihren kdnnen. Zu beriicksichtigen ist hierbei auch, dass die
bestehende Infrastruktur z. T. noch auf Basis alterer Regelwerke geplant und gebaut wurde. Da, wie bereits erwahnt,
fur das Unfallgeschehen von Radfahrenden auf Auferortsstralen bislang nur wenige Erkenntnisse und
Maf3nahmenuntersuchungen vorliegen, soll diese Untersuchung umfassende Erkenntnisse hinsichtlich des
aktuellen Unfallgeschehens von Radfahrenden auf3erorts generieren, entsprechende Hinweise und Empfehlungen
in Bezug auf die Mdglichkeiten der Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrenden auf3erorts erarbeiten
und dabei u. a. folgende Fragen beatworten:

— Wie sieht die Unfallsituation von Radfahrenden im Zeitraum 2010 bis 2020 auf Landstraf3en aus?
Was sind besonders auffallige Ortlichkeiten im Vergleich zu den Studien der BASt?

Welche besonderen Unfallumsténde fiihren haufiger zu Unfallen mit Radfahrenden auf Landstral3en?
Welche Sicherheitsdefizite liegen an besonders (unfall-)auffalligen Ortlichkeiten vor?

LdL

Welche Mafinahmen konnen zur Verbesserung der Sicherheit von Radfahrenden auf Landstraf3en
beitragen?

Ein Fokus wird hierbei auf Unfélle gelegt, bei denen Radfahrende schwerverletzt wurden oder todlich verungliickten.
Ziel dieser Studie ist, anhand einer detaillierten Unfallanalyse von Unféllen mit getteten Radfahrenden detaillierte



Erkenntnisse iiber die Unfalllage zu erlangen. Darauf aufbauend sollen besonders auffallige Ortlichkeiten abgeleitet
sowie im Rahmen von Bestandsaudits analysiert und MaflRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit von
Radfahrenden auf LandstraRen vorgeschlagen werden, die dann auch in die Uberarbeitung der Regelwerke
einflieBen kdnnen.

1.2 Methodisches Vorgehen

Die methodische Vorgehensweise teilt sich in die in Abbildung 1 dargestellten fiinf Arbeitsschritte auf. Zunachst
erfolgt im ersten Arbeitsschritt eine Grundlagenermittiung (AP 1). Hierbei werden nationale Erkenntnisse zum
Radverkehrsunfallgeschehen und zur Radverkehrsfihrung mit dem Fokus LandstraBen recherchiert und
zusammengestellt. Zudem werden die relevanten Vorgaben und Planungsprinzipien insbesondere aus Regelwerken
zum Radverkehr auf LandstraBen systematisch aufbereitet und es erfolgt eine erste Recherche zu verfligbaren
Datenbanken mit Stra3eninformationen in den Bundeslandern.

AP 1 | Grundlagenermittlung

Bisheriges Unfallgeschehen Defizite auBerértlicher Fithrungsformen des
auf auersrtlichen Straken Radverkehrsinfrastruktur Radverkehrs an Landstralen

v

AP 2 | Unfallanalyse

2.1 | Makroskopische Unfallanalyse

Radverkehrsunfille der Kategorien 1-6 (Ngacom: = 84.276 Nyon = 1.754 Ny, =28.547)

3.2 | Mikroskopische Unfallanalyse

N 1-2 (Ngasame =9.779 Nygy =654 Ny =9.125)

v

Radverkehrsunfalle der Kategorie

AP 3 | Detailanalyse

3.1 | Analyse der Unfallhergénge

Radverkehrsunfélle der Kategorien 1-2 (Ngasame =392 Niary =270 Ny =122)

3.2 | Bestandsauditierung

Unfallorte {n = 40)

]

AP 4 | Erkenntniszusammenfassung und Ableitung von Empfehlungen

I hni

Gesamtheitliche A tung der Analy

Ableitung von Empfehlungen

v

AP 5 | Berichtslegung

— Préisentations- und Abstimmungstermine Bericht

Abbildung 1: Methodisches Vorgehen des Forschungsprojektes.

Im Rahmen des zweiten Arbeitspaketes (AP 2) erfolgen sowohl eine makroskopische (AP 2.1) als auch eine
mikroskopische Unfallanalyse (AP 2.2), welche die wesentliche Basis fir die Detailanalysen in AP 3 bilden. Im
Arbeitsschritt  der  makroskopischen Unfallanalyse (AP 2.1) ist  geplant, das bundesweite
Radverkehrsunfallgeschehen der letzten 11 Jahre (2010 bis 2020) zu analysieren. Die mikroskopische



Unfallanalyse (AP 2.2) wird in mind. finf Bundeslandern fir Unfalle mit getOteten oder schwerverletzten
Radfahrenden durchgefihrt. Angestrebter Betrachtungszeitraum sind dabei 5 Jahre. Ziel dieser Unfallanalysen ist
die Ermittlung erster Schwerpunkte im Bereich des Radverkehrsunfallgeschehens auf deutschen Landstral3en.

Auf Basis dieser Erkenntnisse aus AP 2 erfolgen in AP 3 die Detailanalysen von Unféllen (ca. 200) mit getdteten
Radfahrenden anhand von Unfallhergdngen und ggf. Unfallskizzen (AP 3.1). Ziel dieses Arbeitspaketes ist, einen
Zusammenhang zur Unfalldrtlichkeit herzustellen und Gleichartigkeiten im Unfallgeschehen zu ermitteln. Auf dieser
Basis werden besonders auffallige Ortlichkeiten ermittelt und diese im Rahmen von Bestandsauditierungen (AP 3.2)
vor Ort vor dem Hintergrund der unfallbeglnstigenden Faktoren auf Defizite hin untersucht.

In einem letzten Schritt werden alle gewonnenen Erkenntnisse zusammengefihrt, um daraus Empfehlungen
abzuleiten (AP 4).



2 Bisherige Erkenntnisse

2.1 Radverkehrsunfallgeschehen

Von den rund 2,4 Mio. Verkehrsunféllen, die sich 2022 auf deutschen StralRen ereignet haben, handelt es sich bei
289.672 Unfallen um Unfélle mit Personenschaden (in 2019 — ereigneten sich rund 2,7 Mio. Verkehrsunfélle —
300.143 Unféalle mit Personenschaden. Insgesamt nahm zwischen 2019 und 2022 die Gesamtzahl der Unfélle ab
(am wenigsten Unfalle pandemiebedingt in 2020), die Zahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nahm hingegen
zu).

Hiervon ereignen sich etwa ein Viertel der Unfélle aul3erorts. Im Vergleich hierzu geschehen allerdings rund 67%
der Unféalle mit Gettteten aufRerhalb bebauter Gebiete. In Deutschland kamen 2022 2.788 Menschen bei
Verkehrsunféllen ums Leben, 474 waren Radfahrende. AuBerdem ist festhalten, dass rund 42% der Radfahrenden
aullerorts ums Leben kamen, was ebenfalls den Befund unterstreicht, dass innerhalb von Ortschaften mehr Unfalle
geschehen, aber aulRerorts die Unfallschwere hoher ist. (Statistisches Bundesamt 2020: 42ff., 184; Statistisches
Bundesamt 2023)

Forschungsprojekt ,,Unfallgeschehen auf LandstraBen® (2010)

Wie bereits in Kapitel 1.1 beschrieben wurde, sind bislang nur wenige Forschungsprojekte zum auRerdrtlichen
Radverkehrsunfallgeschehen durchgefiihrt worden. Zu erwéhnen ist hier das Forschungsprojekt ,Unfallgeschehen
auf LandstralRen“ (F1100.4208015), welches im Auftrag der BASt im Jahr 2010 abgeschlossen wurde und die
Auswertung der amtlichen Stral3enverkehrsunfallstatistik thematisierte. HEINRICH analysierte im Rahmen dieser
Studie samtliche Radverkehrsunfalle mit Personenschaden aus den Jahren 2000 bis 2007 (BASt 2010: 9).
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Abbildung 2: Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden auf Landstraf3en nach Art der Verkehrsbeteiligung
2000 bis 2007. (BASt 2010: 15)

Bei der Auswertung der Unfallzahlen dieses Zeitraumes zeigt sich, dass sich die Anzahl der Unfélle mit
Personenschaden, die sich auf Landstra3en ereignet haben, von 382.949 im Jahr 2000 auf 335.845 polizeilich
erfasste Unfalle mit Personenschaden — also um etwa 12% verringert hat (BASt 2010: 9). Die Anzahl der
Verunglickten nahm im selben Zeitraum um etwa 25 % ab — wahrend im Jahr 2000 noch 167.745 Personen
verunglickten, waren es 2007 nur noch 126.119 Personen. Die Anzahl der auf Landstra3en Getdteten pro Jahr ging
von 4.767 im Jahr 2000 auf 3.012 im Jahr 2007 zuriick. Dies macht anteilsmaRig eine Reduktion von etwa 37% (vgl.
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Abbildung 3). Trotz dieser Entwicklung ist festzuhalten, dass im analysierten Zeitraum bei Stralenverkehrsunféllen
die meisten Menschen auf Landstraf3en getdtet wurden (rund 61%). (BASt 2010: 10f.)

In Abbildung 2 ist die Entwicklung der Beteiligten an Unfallen mit Personenschaden zwischen den Jahren 2000 und
2007 differenziert nach Verkehrsbeteiligungsarten dargestellt. Zu erkennen ist, dass in den acht Jahren die Anzahl
der an Unfallen mit Personenschaden an Landstra3en beteiligten Personen um etwa 24% zuriickging (von 198.617
auf 150.748 Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden auf Landstraf3en). Allerdings gibt es deutliche Unterschiede
zwischen den Entwicklungen der einzelnen Verkehrsmittel bzw. Modi: Wahrend die Anzahl der unfallbeteiligten Pkw-
Fahrer um rund 27% zurtickging, sind es bei den unfallbeteiligten Fahrradfahrenden nur - 4%. Damit stellt das
Verkehrsmittel Fahrrad hinsichtlich Unfélle auf LandstraRen mit Personenschaden das Verkehrsmittel mit dem
geringsten Riickgang dar. Ahnliches zeigt sich auch, wenn nur die Unfélle mit Getéteten betrachtet werden. Wie
eingangs beschrieben wurde, liegt der anteilige Riickgang tber alle Modi bei 37%.

Wahrend zwischen 2000 und 2007 die Anzahl der getdteten Pkw-Fahrer auf Landstraf3en um 42% zurtickgingen,
lag der Riickgang bei den Fahrradfahrenden bei lediglich 14% (vgl. Abbildung 3). Zu beachten ist hierbei aber auch,
dass absolut gesehen die meisten Verkehrstoten auf LandstralRen in diesem Zeitraum Pkw-Insassen und
Motorradfahrende waren — etwa 80%. (BASt 2010: 14, 17)
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Abbildung 3: Getottete auf Landstraf3en nach Art der Verkehrsbeteiligung 2000 bis 2007.
(BASt 2010: 15)

Im Jahr 2007 waren an 9% von den 7.582 Unfallen mit Personenschaden an LandstralRen mindestens ein Fahrrad
beteiligt. Bzgl. der Unfallhaufigkeit liegen Fahrrader damit an vierter Stelle. In diesem Jahr wurden bei Unfallen mit
Radverkehrsbeteiligung 176 Personen getotet, 166 Personen davon waren Nutzende eines Fahrrads. (BASt 2010:
61)

Gemessen am generellen Unfallgeschehen zeichnen sich Landstral3en innerhalb des Analysezeitraumes durch
einen unverhaltnismaRig hohen Anteil an Getdteten aus. Denn beispielsweise im Jahr 2007 sind rund ein Viertel
aller Unfélle mit Personenschaden und etwa 60% der Unfalle mit Getoteten auf Landstral3en geschehen. (BASt
2010: 17)

Neben der zahlenmafRigen Entwicklung der Unfélle auf LandstraRen ermittelte HEINRICH auch haufige
Unfallumstéande und Unfallhergénge ermittelt. In Abbildung 4 sind beispielhaft die Unfalle aus dem Jahr 2007
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differenziert nach Unfalltyp dargestellt — dabei sind jeweils die Anteile der Getéteten-Unfalle auf LandstralRen mit
den Radverkehrsunfallen auf Landstraen, bei denen es Verungliickte gab, verglichen. Zu den dominierenden
Unfalltypen Uber alle geschehenen Landstral3enunfélle aus dem Jahr 2007 zahlen die Fahrunféalle und Unfalle im
Langsverkehr (BASt 2010: 18).
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Abbildung 4: Radverkehrsunfalle mit Personenschaden und Getéteten 2007 auf Landstrafen nach Unfalltyp.
(BASt 2010: 62)

Zu erkennen ist, dass sich die Unféalle, bei denen Radfahrende beteiligt sind, vergleichend zu den gesamten Unféllen
mit Personenschaden hinsichtlich des Unfalltyps unterscheiden. Auch die Unfalle mit Getbteten weisen
Abweichungen auf. Denn bei den Unféllen mit Beteiligung von Fahrradern dominieren die Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle (28%), gefolgt von Unfallen im Langsverkehr (23%) und Fahrunfallen (22%). Getotete treten am haufigsten
in Verbindung mit Fahrunféllen und Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen auf. Damit ergibt sich bei diesen Unfalltypen eine
erhohte Unfallschwere. Diese Erkenntnis wird auch durch die Auswertung der Unfallart bekréftigt. Die in einem Drittel
der Falle auftretende Unfallart ist ,Einbiegen, Kreuzen® gefolgt von dem ,Unfall anderer Art“. (BASt 2010: 61f.)

Des Weiteren ermittelte HEINRICH, dass sich die meisten Fahrradunfalle auf trockener Fahrbahn ereignet haben
(86%). AuRRerdem zeigt sich, dass sich die meisten Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung tagsiiber ereigneten (82%),
dies gilt auch fir die Unfalle mit Getdteten (80%). (BASt 2010: 62)

In Abbildung 5 ist der zeitliche Verlauf von Radverkehrsunfallen auf Landstraf3en dargestellt. Zu sehen ist, dass sich
im Jahr 2007 das Uberwiegende Unfallaufkommen auf die Monate April bis August aufteilt. In diesen Monaten
verunglicken auch die meisten Radfahrenden. Ebenfalls ist in Abbildung 5 zu erkennen, dass uUber den
Wochenverlauf die meisten Unfélle sonntags stattfinden, was insgesamt dem deutlich hoheren
Radverkehrsaufkommen zu Grunde gelegt wird. (BASt 2010: 64)
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Abbildung 5: Fahrradunfalle mit Personenschaden und Get6teten 2007 auf Landstralen nach zeitlichen
Aspekten. (BASt 2010: 63)

Hinsichtlich der Charakteristik der Unfallstelle wurde anhand der Unfélle aus dem Jahr 2007 festgestellt, dass sich
35% der Fahrradunfalle im Bereich einer Einmiindung bzw. Kreuzung ereignet haben. Bei 15% wurde ein Gefélle
als Charakteristik angegeben (jeweils erste Angabe von maximal drei). Bei 39% der Unfélle werden keine Angaben
zur Charakteristik gemacht. (BASt 2010: 63)

Bzgl. des Unfallverursachenden ist bei den 7.582 geschehenen Radverkehrsunfallen im Jahr 2007 festzuhalten,
dass bei rund 60% der Unfélle der Radfahrende der Unfallverursachende war. Bei etwa der Halfte dieser Unfélle
(29%) handelt es sich um Alleinunfélle, bei denen keine anderen Verkehrsteilnehmenden involviert sind. Bei den
Alleinunfallen verungliicken zum Uberwiegenden Teil Manner (71%). Besonders die Altersgruppe ab 45 Jahre tritt
besonders in Erscheinung: jede zweite verursachende Person eines Alleinunfalls stammt aus dieser Gruppe. Bei
den Alleinunfallen verursachen insbesondere andere Fehler der Fahrzeugfiilhrenden (64%), eine nicht angepasste
Geschwindigkeit (24%) oder Alkohol (13%) die Unfélle der Radfahrenden. (BASt 2010: 64f.)

Bei Unfallen mit mindestens zwei Beteiligten verursacht der Radfahrende in rund 30 % die Unfalle selbst — in 40%
der Félle ist der Radfahrende nicht der verursachende Verkehrsteilnehmende. Unter den Unféllen, bei denen der
Radfahrende Hauptverursacher ist, handelt es sich bei 23% um Kinder und Jugendliche, die den Unfall verursachen
— ein vergleichsweise hoher Wert. Zu den haufigsten Ursachen zahlen Fehler beim Gewéhren der Vorfahrt (28%),
Fehler bei der StraBenbenutzung (17%) und Fehler beim Abbiegen oder Wenden (15%). (BASt 2010: 66)

Unfélle, bei denen der Radfahrende weiterer Beteiligter ist, lassen sich grundlegend in die beiden Unfalltypen
Einbiegen-/Kreuzen und Unfélle im Langsverkehr zusammenfassen, wobei die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle deutlich
schwerere Unfallfolgen fur den Radfahrenden haben. Haufigster Unfallgegner ist der Pkw in 77% der Falle. (BASt
2010: 67)

HEINRICH untersuchte drei Unfallkonstellationen detaillierter, bei denen Radfahrende der Hauptverursacher war.
Bei Unféllen des Typs Fahrunfall wurde festgestellt, dass es sich in 90% um Alleinunfalle handelt. In 45% bildet ein
Gefalle die Charakteristik der Unfallstelle (fast alle Gettteten wurden an Gefallestrecken registriert. (BASt 2010: 69)

Als zweite typische Unfallkonstellation wurde der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (Art: Zusammenstol3 mit anderem
Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt) ausgemacht. Dieser Unfall weist die hochste Unfallschwere auf. Bei dieser
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Unfallkonstellation stellt die Altersgruppe 65 Jahre und mehr die starkste Gruppe der Verunfallten dar. (BASt 2010:
70)

Eine dritte Unfallkonstellation stellen die Unfélle im Langsverkehr (tber alle Unfallarten) dar. In 13% wurden Gefélle
oder die Kategorie Kurve als Charakteristik der Unfallstelle vermerkt. (BASt 2010: 71)

Forschungsprojekt ,,Fiihrung des Radverkehrs an LandstraBen‘ (2020)

Ein zweites aktuelleres Forschungsprojekt der BASt mit dem Titel ,Flihrung des Radverkehrs an Landstralen®
(FE 21.0055), welches 2020 abgeschlossen wurde, thematisierte ebenfalls Radverkehrsunfalle auf LandstraBen. Im
Verlauf des Projektes sollten Einsatzgrenzen zur Fiuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bzw. zur Trennung
des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr ausgearbeitet werden. (BASt 2020: 14)

BAIER betrachtete im Rahmen dieser Studie Unfallzahlen des Zeitraums 2000 bis 2012 (z. T. auch bis 2013) und
wertete diese aus. Dabei wurde die Graphik der zeitlichen Entwicklung von Verkehrsbeteiligten auf Landstra3en aus
Abbildung 2 fortgeschrieben und ist aktualisiert in Abbildung 6 zu erkennen. Der Trend, welcher im
Forschungsprojekt ,Unfallgeschehen auf Landstralen® auf Basis der Unfalldaten bis 2007 beschrieben wurde, setzt
sich im Unfallgeschehen bis 2012 fort: Wahrend die Unfélle mit Personenschaden Uber Unfallbeteiligte zwischen
2000 und 2012 durchschnittlich um 34% zurlickgingen, liegt der Riickgang bei Unfallen, wo Radfahrende beteiligt
waren, bei ,nur‘ 14% (vgl. Abbildung 6) und stellt zu den anderen Verkehrsbeteiligten die Gruppe mit der geringsten
Abnahme dar. Bzgl. des Jahres 2010, in dem das Unfallgeschehen insgesamt niedriger ist, wird im
Forschungsprojekt begriindet, dass die Radnutzung in dem genannten Jahr witterungsbedingt geringer war. Hierbei
ist auBerdem zu beobachten, dass im Jahr 2010 insbesondere die Zahl der Radverkehrsunfélle mit Leicht- und
Schwerverletzten zurtickgegangen ist, wahrend die Anzahl der Unfélle mit Gettteten gleichbleibend war. (BASt
2020: 25f.)
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Abbildung 6: Unfallbeteiligte (U-Kat. 1-3) nach Art der Verkehrsbeteiligung auf Landstrallen 2000-2012.
(BASt 2020: 26)

Zudem wurde fur die Jahre 2008 bis 2012 ausgewertet, dass der Anteil der Radverkehrsunfalle mit Getéteten in
diesem Zeitraum bei etwa 3% lag, wahrend sich rund 32% der Radverkehrsunfalle mit Schwerverletzten und etwa
64% der Unfalle mit Leichtverletzten ereigneten. Radverkehrsunfélle mit schwerwiegendem Sachschaden liegen bei
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unter einem Prozent. I. d. R. verunglickt bei einem Radverkehrsunfall mit Personenschaden auch durchschnittlich
genau ein Radfahrender. (BASt 2020: 26)

Auch bei der Auswertung der jahres- und tageszeitlichen Verteilung der Radverkehrsunfélle auf LandstrafRen
zwischen 2008 und 2012 zeichnet sich ein &hnliches Bild wie in den fiinf Jahren zuvor ab: die meisten Unfélle
geschehen in den Sommermonaten Mai bis September (vgl. Abbildung 7), was auf das erhdhte
Radverkehrsaufkommen in dieser Zeit zurtickzufiihren ist. Bei der tageszeitlichen Verteilung ist festzuhalten, dass
an Wochenenden die Zahl der Unfalle von Radfahrenden steigt. Wochentags ist morgens zwischen 6 und 9 Uhr
eine Spitzenzeit von Radverkehrsunféllen zu erkennen, die im Vergleich zum Nachmittagsbereich deutlich kurzer
ist. Die nachmittégliche Spitzenzeit liegt zwischen 15 und 19 Uhr (vgl. Abbildung 8). Aus den zeitlichen Verteilungen
der Radverkehrsunfélle I&sst sich auf einen hohen Anteil an Freizeitradverkehr schlieen, der verunfallt. (BASt 2020:
27)
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Abbildung 7: Jahreszeitliche Verteilung der Radverkehrsunfalle (U-Kat. 1-4) auf Landstraf3en (Bundes- und
Landesstraf3en) 2008 bis 2012. (BASt 2020: 27)
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Abbildung 8: Radverkehrsunfélle (U-Kat. 1-4) auf Landstraen (Bundes- und Landesstraf3en) nach Uhrzeit
und Wochentag 2008 bis 2012. (BASt 2020: 27)

Bei der Auswertung der Unfalltypenstruktur fallt auf, dass insbesondere die Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und die
Unfalle im Langsverkehr dominieren. Eine anteilsmafige Verteilung ist in Abbildung 9 dargestellt. Diese Ergebnisse
decken sich auch mit den Erkenntnissen von HEINRICH aus dem Jahr 2010. Dementsprechend zeigt sich bei der
Auswertung der haufigsten Unfallarten bei Radverkehrsunféllen zwischen 2008 und 2012, dass die Kategorie 5
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»Zusammenstoll mit anderem Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt“ die am haufigsten auftretende Unfallart (43%) ist
(vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 9: Radverkehrsunfalle (U-Kat. 1-4) auf LandstrafRen (Bundes- und LandesstraBen) nach Unfalltyp.
(BASt 2020: 28)
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Abbildung 10: Radverkehrsunfalle (U-Kat. 1-4) auf LandstralRen (Bundes- und Landesstrallen) nach
Unfallart. (BASt 2020: 28)

Dariiber hinaus wurde fiir die Radverkehrsunfélle gezeigt, dass sich die Mehrheit der Unfélle bei trockener Fahrbahn
und bei Tageslicht ereignen. Aufl3erdem wurden die Charakteristika der Unfallstellen ausgewertet. Hier zeigt sich,
dass Uber die Halfte der Radverkehrsunfalle an Knotenpunkten geschehen — zu beachten ist auerdem, dass die
gréRere Anzahl an Nennungen auf die Knotenpunktform Einmindung entféllt. Dies deckt sich auch mit der hohen
Anzahl an Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen. Bei deutlich weniger Unfallen wurden Angaben zur Fahrbahngeometrie
gemacht. Das hierbei am haufigsten genannte Trassierungselement sind Gefallestrecken. Radverkehrsunfalle
geschehen demnach etwa dreimal haufiger im Gefalle als bei Steigungen. (BASt 2020: 28)

Bei den Analyseergebnissen der Unfallgegner bei Radverkehrsunfallen zeigt sich, dass im Zeitraum 2008 bis 2012
bei rund 53% - und damit der haufigste Unfallgegner des Fahrrads der Pkw war. Als zweithaufigste Kategorie folgen
Alleinunfélle des Radverkehrs (20%). Insgesamt zeigen sich bei den Analyseergebnissen der Unfallzahlen von 2008
bis 2012 ahnliche Tendenzen wie bei den Zahlen des Zeitraums 2000 bis 2007. (BASt 2020: 29)
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BAIER untersuchte im Verlauf des Forschungsprojektes 61 unfallauffallige Knotenpunkte (Radverkehrsunfalle)
detaillierter; bei der Mehrzahl der Knotenpunkte wurde der Radverkehr vorfahrtberechtigt mittels einer nicht
abgesetzten Furt Uber die untergeordnete StralBe geflhrt. Beim Unfallgeschehen dominieren die Einbiegen-
/Kreuzen-Unfalle mit 69% von insgesamt 267 geschehen Radverkehrsunfallen an den betrachteten Kontenpunkten.
Abbiegeunfalle (14%) und sonstige Unfélle (17%) treten ebenfalls auf. 76% der Unfélle ereigneten sich zwischen
vorfahrtberechtigten Radfahrenden und Kraftfahrzeugen auf der Furt untergeordneten Straf3e. Besonders haufig tritt
an diesen Stellen der Unfalltyp 342 auf (50%). (BASt 2020: 56f.)
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Abbildung 11: An Knotenpunkten haufig auftretende Unfalltypen (FGSV 2012a: 55)

Deutlich seltener — aber trotzdem auffallig haufig tritt der Unfalltyp 341 auf (11%). Beide Unfalltypen sind in Abbildung
11 schematisch dargestellt. Hierbei gerat der Radfahrende mit einem Kfz aus der untergeordneten StralRe in Konflikt.
Der Typ 342 stellt eine fahrradfahrende Person dar, die beispielsweise einen Zweirichtungsradweg nutzt und von
rechts kommt. Fir die 61 analysierten Knotenpunkte wurde im Forschungsprojekt auf3erdem herausgefunden, dass
die Vorfahrtberechtigung des Radverkehrs einen Einfluss auf die absolute Anzahl an Unféllen hat (weniger Unfalle,
wenn der Kfz-Verkehr bevorrechtigt ist, aber nicht auf die Struktur der auftretenden Unfalltypen. (BASt 2020: 57f.)

2.2 Radverkehrsfiihrung

2.2.1 Malgebende Regelwerke

Die Gestaltung und Fihrung des Radverkehrs an Landstraen werden durch verschiedene Empfehlungen und
Vorgaben gepragt. Neben den rechtlichen Vorgaben der aktuellen Straf3enverkehrsordnung (StVO) sowie der
zugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) sind hierbei auch relevante Regelwerke wie die Richtlinien fur die
Anlage von LandstraBen (RAL, 2012), die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010 — derzeit in
Uberarbeitung) sowie die Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV, 2021) der
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) zu nennen. Des Weiteren sind auch die Hinweise
zum Radverkehr aufRerhalb stadtischer Gebiete (H RaS, 2002) zu erwdhnen, die allerdings aufgrund der
Regelwerkssystematik der FGSV und dem Zeitpunkt der Erscheinung ggi. den anderen Empfehlungen als
untergeordnet angesehen werden missen. Auf Basis dieser Grundlagen werden im folgenden Kapitel die
wesentlichen Rahmenbedingungen der Radverkehrsinfrastruktur und Fihrungsformen des Radverkehrs auf
Landstral3en zusammengefasst.

2.2.2 Freie Strecke

Grundsatzlich wird bei der Fihrung des Radverkehrs auf LandstraBen zwischen drei verschiedenen Formen
unterschieden:

— StraBenunabhangige Fihrung des Radverkehrs

— Fahrbahnbegleitende Fuhrung des Radverkehrs

— Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (FGSV 2010: 66)
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Diese werden u. a. in Abhangigkeit der vorliegenden Entwurfsklasse (EKL) der StraRe gewahlt. Landstral3en der
EKL 1, bei denen ein Regelguerschnitt RQ 15,5 zur Anwendung kommt, sollen eine straBenunabhéngige
Radverkehrsfuihrung aufweisen. Auch auf Stral3en der EKL 2 soll der Radverkehr generell nicht auf der Fahrbahn
gefuihrt werden. Hierbei ist zwischen der stralRenunabhangigen und fahrbahnbegleitenden Radverkehrsfiihrung zu
unterscheiden. (FGSV 2010: 66)

Bei StralBen der EKL 3 kann zwischen der fahrbahnbegleitenden Fihrung und der Fiihrung auf der Fahrbahn
gewahlt werden. Bei der Entscheidung sind allerdings noch weitere verkehrliche und bauliche Parameter wie die
zulassige Hochstgeschwindigkeit, der durchschnittliche tégliche Kraftfahrzeug-Verkehr (DTV) sowie die tagliche
Belastung im Rad- und FuRverkehr aber auch der Anteil des Schwerverkehrs (SV) und der Anteil schutzbedurftiger
Radfahrender sowie geometrische Kennwerte wie hohe Steigungen oder die Ubersichtlichkeit der Linienfiihrung zu
beachten. (FGSV 2012b: 34, FGSV 2010: 66)

In der Tabelle 1 und Tabelle 2 sind entsprechende Anhaltswerte angegeben, mit deren Hilfe Uber die
ZweckmalRigkeit eines fahrbahnbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radweges entschieden werden kann.
Beispielsweise empfiehlt die RAL (2012) bei einem DTV zwischen 4.000 Kfz/24h und 7.000 Kfz/24h und einem
gleichzeitigen Rad- und Ful3gdngeraufkommen von mehr als 100 (R und F)/24h das Anlegen eines gemeinsamen
Geh- und Radweges (vgl. Tabelle 1). (FGSV 2012b: 34) AulRerdem gibt die ERA (2010) vor, dass beispielsweise
bei einem DTV von Uber 2.500 Kfz/24h und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h ebenfalls eine
fahrbahnbegleitende Radfiihrung notwendig ist (vgl. Tabelle 2). (FGSV 2010: 66)

Dariiber hinaus besteht die Mdoglichkeit, in Abschnitten mit hoher Netzbedeutung fir den Radverkehr
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten fahrbahnbegleitend anzulegen. I.d.R. ist hierfir eine
Prognoseverkehrsstarke von mindestens 2.000 F/24h nachzuweisen. (FGSV 2021: 12)

Bei Stralen der EKL 4 wird der Radverkehr im Normalfall auf der Fahrbahn geflihrt. Bestehende Straf3en kdénnen
anhand ihres Erscheinungsbildes — Markierung einer Leitlinie — und des Querschnittes — sofern die Unterschiede
nicht zu grol3 sind — den vier Entwurfsklassen zugeordnet werden. (FGSV 2010: 66)

Bei der Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bestehen wiederum verschiedene Mdbglichkeiten der
Umsetzung. I. d. R. wird der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt. Zu beachten ist, dass bereits bei Fahrbahnbreiten
ab 6,00 m bis 7,00 m die Begegnung zweier Pkw in Hohe eines Radfahrenden nicht mit dem notwenigen
Sicherheitsabstand erfolgen kann. Deshalb sind bei schmaleren Fahrbahnen die Einsatzgrenzen eines
fahrbahnbegleitenden Radweges niederschwelliger zu betrachten (FGSV 2010: 67). Zudem gibt es die Option, dass
der Radverkehr bei bestehenden StraRen mit befestigten Seitenstreifen (Mehrzweckstreifen) auf den Seitenstreifen
gefuhrt wird. Allerdings stellt dies keinen vollwertigen Ersatz fur fahrbahnbegleitende Radwege dar. (FGSV 2010:
70)

Zudem besteht die Moglichkeit asphaltierte landwirtschaftliche Wege oder Ortsverbindungsstralen als
FahrradstraRe auszuweisen oder zumindest fir den Radverkehr freizugeben. Diese MaRnahme ist allerdings nur
auf vom Kfz-Verkehr gering belasteten Straf3en (bis 100 Kfz/h) empfehlenswert. (Gerlach 2021: 17)

Die Anordnung sog. Schutzstreifen — ,[...] ein durch Zeichen 340 gekennzeichneter und zusatzlich in regelmafligen
Abstanden mit dem Sinnbild ,Fahrrader markierter Teil der Fahrbahn* (VwV-StVO 2017: 82 Abs. 4 Satz 5) —ist zum
aktuellen Zeitpunkt nach der Verwaltungsvorschrift der StVO auf Landstraen (im Aul3erortsbereich) nicht zuléassig.
(VWV-StVO 2017: §2 Abs. 4 Satz 5)
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Tabelle 1: Anhaltswerte fir die ZweckmaRigkeit Tabelle 2: Anhaltswerte fur die ZweckmaRigkeit
eines gemeinsamen Geh- und Radwegs an StralBen fahrbahnbegleitender Radwege an Landstralen der

der EKL 3 (nach RAL 2012). (FGSV 2012b: 34) EKL 3 (nach ERA 2010). (BASt 2020: 17)
Durchschnittlicher Téagliche Belastung im Rad- Durchschnittlicher Zuléssige Hochst-
téaglicher Kfz-Verkehr und FuBgédngerverkehr tiglicher Kfz-Verkehr eschwindigkeit
[Kfz/24 h] [R und Fi24 h] g [Kfz/24 h] ° [kmih]g
2.500 - 4.000 > 200
4.000 - 7.000 > 100 200 OO
7.000 - 10.000 =50 > 4.000 70

Fahrbahnbegleitende Radwege, die wie bereits beschrieben wurde, bei Strallen der EKL 2 und EKL 3 je nach
Umstanden vorgesehen sind, werden i.d. R. einseitig baulich angelegt und fir eine Zweirichtungsfuhrung
vorgesehen. In Abhangigkeit der Starke und Fuihrung des FuRverkehrs kann der fahrbahnbegleitende Radweg auch
als gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt werden. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen ist das Zeichen 240
StVO anzuordnen. Generell geben die RAL (2012) und ERA (2010) eine Mindestbreite von 2,50 m fir den
gemeinsamen Geh- und Radweg vor. AuBerdem wird zwischen den in Abbildung 12 dargestellten Lagen des
gemeinsamen Geh- und Radwegs unterschieden. Dies sind die Fuhrung aul3erhalb des Entwasserungsbereiches
und die FUhrung mit Trennstreifen zwischen gemeinsamem Geh- und Radweg und der Fahrbahn. Der Trennstreifen
hat dabei eine Breite von mindestens 1,75 m aufzuweisen und die Bankette neben Geh- und Radwegen sollen
mindestens 0,50 m breit sein (vgl. Abbildung 12). (FGSV 2012b: 25)

a) aufierhalb des Entwasserungsbereiches b) mit Trennstreifen

2 . 2
2 0,50’ » 2,50 o = 0,50 , . 21,75 ole 2,50 o e = 0,50

(Ahmpssungpn in [m])
Abbildung 12: Lage und Male fahrbahnbegleitender Radwege. (FGSV 2010: 68)

Je nach Situation empfiehlt die ERA (2010), dass auch beidseitige Radwege zweckmafiig sein kdnnen. Dies ist
insbesondere bei einem beidseitigen ErschlieBungsbedarf, bei einer dichten Folge von Ortsdurchfahrten oder in
verstadterten Raumen der Fall. (FGSV 2010: 67)

AuRerdem sind die verkehrsrechtlichen Bedingungen zu beachten. Ein fahrbahnbegleitender Radweg bzw.
gemeinsamer Geh- und Radweg kann durch die Zeichen 237 bzw. 240 oder auch 241 als benutzungspflichtig
angeordnet werden, wenn fir den Radverkehr eine bestimmte Verkehrsflache vorhanden ist und ,die Benutzung
des Radweges nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die Linienfiihrung eindeutig, stetig und
sicher ist* (VwWV-StVO 2017: 82 Nr. 2 Satz 2).

Nach der VwV-StVO (2017) gelten fir verschiedene verkehrsrechtliche Anordnungen unterschiedliche
MindestmalRe der Infrastrukturanlage. Beispielsweise darf ein benutzungspflichtiger gemeinsamer Fuf3- und
Radweg aul3erorts im Zweirichtungsverkehr nur angeordnet werden, wenn dieser eine Mindestbreite von 2,50 m
aufweist. (VWV-StVO 2017: 82 Nr. 2 Satz 2 a)
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Eine Ubersicht der fiir den auRerortlichen Radverkehr relevanten Anordnungen und deren bauliche Anforderungen
sind in Abbildung 13 zusammengefasst.

Z237

Z 241

Radweg (Z 237) / getrennter Geh- und Radweg (Z 241)

mdglichst Breite von 2,00 m
mindestens Breite von 1,50 m

Radfahrstreifen

moglichst Breite von 1,85 m
mindestens Breite von 1,50 m

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Mindestbreite 2,00 m (aulerorts)
bei Zweirichtungsverkehr: Mindestbreite 2,50 m

oy

frei

Z7 1000-33 Zusatzzeichen fiir Zweirichtungsverkehr
Gg@ gilt fur den Radverkehr
Lyt
ZZ 1022-10 Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei*

keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage, nicht in
Verbindung mit einer benutzungspflichtigen Anlage

Abbildung 13: Verkehrsrechtliche Anordnung an straRenbegleitenden Radwegen. (Basierend auf StVO

2021 und VwV-StVO 2017)

Eine Besonderheit im aul3ertrtlichen Bereich stellen landwirtschaftliche Wege, Forstwege oder touristische Wege
dar. Prinzipiell sind diese fur den landwirtschaftlichen oder forstwirtschaftlichen Verkehr angelegt worden, stellen fir
den Radverkehr aber haufig sinnvolle Liickenschlisse des au3erdrtlichen Radverkehrsnetzes dar. Diese Art der

Radverkehrsanlagen muss auch im Rahmen der Analysen dieses Projektes beachtet werden.

In Abbildung 14 sind typische verkehrsrechtliche Anordnungen von landwirtschaftlichen Wegen dargestellt, die fur
den Radverkehr freigegeben sind.

2250/ 27 260
27 1022-10

O ®

Landwirt-
schaftlicher
Verkehr frei

Landwirt-
schaftlicher
Verkehr frei

o)

frei

ox5)

frei

Mitbenutzung von landwirtschaftlichen Wegen bzw.
Waldwegen

Landwirtschaftliche Wege kénnen fur den Radverkehr
freigegeben werden. Der landwirtschaftliche Verkehr hat hierbei
Vorrang, sodass Nutzungseinschrankungen fur den Radverkehr
entstehen kdnnen

Abbildung 14: Verkehrsrechtliche Anordnung von landwirtschaftlichen Wegen oder Forstwegen, die fur
den Radverkehr freigegeben sind. (Basierend auf StVO 2021, VwV-StVO 2017 und FGSV 2021)

Stral3enbegleitende Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten werden i. d. R. auf Zweirichtungsradwegen
angeordnet. Radschnellverbindungen missen gemal H RSV (2021) eine Regelbreite von mindestens 4,00 m
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aufweisen. Bei Anordnung im Zuge eines gemeinsamen Geh- und Radweges muss dieser eine Breite von
mindestens 5,00 m aufweisen. Die Regelbreite von stralenbegleitenden Radvorrangrouten betragt 3,00 m. Bei
gleichzeitiger Anordnung eines gemeinsamen Geh- und Radweges muss dieser eine Breite von 3,50 m aufweisen.
Eine Ubersicht der erforderlichen Breiten in Abh&ngigkeit der Fiihrungsform ist in Abbildung 15 dargestellt.
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten werden gemafl StvVO und VwV-StVO als Radschnellweg durch
Zeichen 350.1 StVO angeordnet. (FGSV 2021: 33)

Z 3501 Radschnellweg (nach StVO)

Radschnellverbindungen

Einrichtungsradweg: mdglichst Breite von 3,00 m
Zweirichtungsradweg: mdglichst Breite von 4,00 m
Gemeinsamer Geh- und Radweg*: mdglichst Breite von 5,00 m

Radvorrangrouten

Einrichtungsradweg: mdglichst Breite von 2,50 m
Zweirichtungsradweg: mdaglichst Breite von 3,00 m
Gemeinsamer Geh- und Radweg*: maglichst Breite von 3,00 m

*Zweirichtungsradverkehr

Abbildung 15: Verkehrsrechtliche Anordnung von stralenbegleitenden Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten. (Basierend auf StVO 2021, VwV-StVO 2017 und FGSV 2021)

2.2.3 Knotenpunkte

Bei den Knotenpunkten beschranken sich die RAL (2012) und die ERA (2010) hinsichtlich der
Gestaltungsempfehlung fur den Radverkehr auf plangleiche Knoten (FGSV 2012b: 79, FGSV 2010: 70). Die H RSV
(2021) sieht hingegen auch planfreie Losungen vor. Da auf Straen der EKL 1 und EKL 2 der Radverkehr
vorwiegend straBenunabhangig gefuhrt werden soll (vgl. Kapitel 2.2.2), kommt eine Radverkehrsfiihrung an
plangleichen und teilplangleichen Knotenpunkten (hier zumindest auf der tibergeordneten StralRe) nicht in Betracht.
Die genannten Regelwerke unterscheiden im Wesentlichen in verkehrszeichengeregelte, lichtsignalgesteuerte
Knotenpunkte und Kreisverkehre.

Die Fuhrung des Radverkehrs innerhalb einer Kreuzung oder einer Einmiindung ist von der Radverkehrsfiihrung
auf den anliegenden Streckenabschnitten abhangig. Wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn
gefuhrt, sind entsprechend die Entwurfsgestaltungen der RAL (2012) fur Knotenpunkte zu beachten. In diesen
Situationen sind keine Radverkehrsanlagen vorgesehen.

In Kapitel 6.8 beschreibt die RAL (2012) allerdings, dass fur den Radverkehr i. d. R. im Zweirichtungsbetrieb
vorgesehene Sonderwege (z. B. ein gemeinsamer Geh- und Radweg) vorzusehen sind. Der Zweirichtungsbetrieb
fuhrt zwangslaufig dazu, dass die Fahrbahnen gekreuzt werden miissen. Wo und wie oft ist von der jeweiligen Lage
des Sonderweges abhangig. In  Abbildung 16 ist eine Ubersicht von drei Entwurfslésungen
verkehrszeichengeregelter Einmiindungen zu erkennen, die sowohl in den RAL (2012) als auch in den ERA (2010)
empfohlen werden.

Im Wesentlichen unterscheiden sich die verschiedenen Radverkehrsfuhrungen durch die Bevorrechtigungen
gegenuber dem Kfz-Verkehr. Sobald die Ubergeordnete Stral3e im Knotenpunktbereich vom Radverkehr gekreuzt
werden muss, ist der Kfz-Verkehr immer zu bevorrechtigen (vgl. Nr. 2 in Abbildung 16). Bei der Querung des nicht
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motorisierten Verkehrs einer Gibergeordneten Stral3e ist eine Mittelinsel zweckmaRig. Bei Einmindungen kann diese
auf der dem Linksabbieger gegeniberliegenden Sperrflache positioniert werden. Dies bedeutet, dass der
Radverkehr an au3erértlichen Knotenpunkten mit fahrbahnbegleitendem Radweg i. d. R. indirekt gefiihrt wird. Bei
Kreuzungen schreibt die RAL (2012) zur sicheren Querung des Ful3- und Radverkehrs die Errichtung einer LSA vor
(FGSV 2012b: 80). Wird hingegen die untergeordnete Stralle gekreuzt, ist sowohl eine Bevorrechtigung der
Radfahrenden als auch eine Bevorrechtigung der Kfz méglich. Wahrend die H RaS (2002) empfiehlt, dem
Radverkehr entlang der bevorrechtigten StralRe i. d. R. die Vorfahrt zu belassen (FGSV 2002: 25), geben die
aktuelleren Regelwerke wie die RAL (2012) und ERA (2010) vor, den Radverkehr nicht mehr zu bevorrechtigen. Als
Ausnahmen nennen die RAL (2012) Situationen, in denen die Verkehrsbelastung der untergeordneten Stral3e gering
und die Bedeutung der Radverkehrsverbindung hoch ist. (FGSV 2012b: 79)

Diese Erkenntnis wird auch in einem bereits durchgeflhrten Forschungsprojekt der BASt (,Fihrung des
Radverkehrs an Landstrallen) aus dem Jahr 2020 bestatigt. Dort zeigte sich, dass bei den analysierten
unfallauffalligen Knotenpunkten Kreuzungen und Einmindungen dominieren, bei denen der Radverkehr
vorfahrtberechtigt auf einer nicht abgesetzten Furt gefiihrt wird. (BASt 2020: 56)

Fur den Entwurf der Stral3e ist bei der Bevorrechtigung der Kfz zu beachten, dass der Radweg bzw. gemeinsame
Geh- und Radweg im Knotenpunktbereich mindestens 6,00 m von der Ubergeordneten Stral3e abgesetzt wird, um
die vorfahrtrechtliche Anordnung zu verdeutlichen. Des Weiteren wird empfohlen, den Radverkehr tber den
Fahrbahnteiler der Nebenstrale zu fuhren und die Wartepflicht der Fahrrader durch Verkehrszeichen zu
verdeutlichen. Die Aufstellflache auf dem Fahrbahnteiler soll eine Breite von 2,50 m aufweisen. Zudem ist bei einem
bevorrechtigten Kfz-Verkehr eine Einfarbung und Abmarkierung der Furt nicht zuléassig. (FGSV 2010: 2010, FGSV
2012h: 79)

1) Beispiel fiir eine Einmindung ohne
Lichtsignalanlage, EKL 3/ EKL 3

Abbildung 16:

Regelwerkskonforme

2) Beispiel fir eine Einmiindung ohne
Lichtsignalanlage, EKL 3 / EKL 3

Beispiele fur

Einmindungen. (FGSV 2012b: 112ff.)

3) Beispiel fur eine Einmindung ohne
Lichtsignalanlage, EKL 3 / EKL 4

die Radverkehrsfihrung an

auBerortlichen

Istin begriindeten Ausnahmeféllen der Radverkehr gegeniiber der untergeordneten Straf3e doch bevorrechtigt (z. B.
bei Radvorrangrouten, s. u.), dann darf der Radweg bzw. gemeinsame Geh- und Radweg nicht mehr als 4,00 m
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(moglichst nur 2,00 m) von der tbergeordneten StrafRe abgesetzt werden. AuRerdem sollte der Radweg schon weit
vor dem Knotenpunkt an die Fahrbahn herangeschwenkt werden und die 2,50 m breite Furt rot eingefarbt werden.
(FGSV 2010: 70, FGSV 2012h: 79)

1) Beispiel fir eine
Kreuzung ohne
Lichtsignalanlage,
EKL3/EKL3

2) Beispiel fur eine ) .
Kreuzung ohne e e . A i —

Lichtsignalanlage, = - = = = oC= R —
EKL 3/ EKL 4 ﬁﬁ

Abbildung 17: Regelwerkskonforme Beispiele fur die Radverkehrsfihrung an vorfahrtszeichengeregelten
aulBerdrtlichen Kreuzungen. (FGSV 2012b: 129ff.)

Kreuzungen koénnen nach den RAL (2012) durch Verkehrszeichen geregelt werden, wenn der Radweg bzw.
gemeinsame Geh- und Radweg die Gbergeordnete Stral3e nicht kreuzt. I. d. R. ist der Radverkehr wartepflichtig (vgl.
Abbildung 17). Wie bereits bei den Einmindungen beschrieben, besteht in Ausnahmefallen die Mdéglichkeit, den
Rad- und FulRRverkehr gegentber der untergeordneten Strale zu bevorrechtigen. Ebenfalls miissen hier die oben
genannten Bedingungen erfillt werden. (FGSV 2012b: 79)

1) Beispiel fiir eine
Kreuzung mit

Lichtsignalanlage, — el
EKL3/EKL3

Abbildung 18: Regelwerkskonformes Beispiel einer Radverkehrsfihrung an lichtsignalgeregelten
auBerdrtlichen Kreuzungen. (FGSV 2012b: 127)

Muss der nicht motorisierte Verkehr im Kreuzungsbereich die Gbergeordnete Strale queren, ist eine geeignete
Sicherung nur durch eine Lichtsignalanlage zu gewéhrleisten. Ein mdglicher Entwurf ist in Abbildung 18 zu erkennen.
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Der Radverkehr wird dabei i. d. R. Gber eine 4,00 m breite Furt, die wiederum 4,00 m von der (bergeordneten
Fahrbahn abgesetzt ist, Uber die Nebenstrale gefuhrt. Wird der Rechtsabbieger mittels Typ RA1 (sog. ,freier
Rechtsabbieger) geflhrt, ist der kreuzende Rad- und Fuf3verkehr in einer eigenen Phase im Signalprogramm
freizugeben. (FGSV 2012b: 80)

Bei Kreisverkehren besteht wie auch bei den verkehrszeichengeregelten und lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten
die Mdglichkeit, den Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf Radwegen zu fiihren (vgl. Abbildung 19). In den RAL
(2012) wird vorgegeben, dass eine Fuhrung des Radverkehrs auf Radwegen dann zweckmaRig ist, ,wenn in
mehreren Knotenpunktarmen oder zumindest in den Hauptbeziehungen des Radverkehrs Radwege oder
gemeinsame Geh- und Radwege vorhanden sind* (FGSV 2010: 72). Auch bei dieser Knotenpunktform wird von den
RAL (2012) und den ERA (2010) im Falle eines Radweges oder gemeinsamen Geh- und Radweges empfohlen,
den Radverkehr wartepflichtig Giber die Zu- und Abfahrten des Kreisverkehres zu fiihren. Die Uberquerungsstellen
sind zwischen 5,00 m und 6,00 m von der Kreisfahrbahn abzusetzen. Zudem wird vorgegeben, dass der Radverkehr
moglichst senkrecht zur Fahrtrichtung der Kfz gefiihrt wird. (FGSV 2010: 72) ,Wird der Radverkehr in einer
Knotenpunktzufahrt auf einem Zweirichtungsradweg gefihrt, hangt die Weiterfihrung des Radverkehrs von der
Fuhrung in den Ubrigen Knotenpunktarmen ab. Dem auf der linken Seite einer Knotenpunktzufahrt eintreffenden
Radverkehr ist die Regelung durch Beschilderung, Richtungspfeile und Radwegtrassierung zu verdeutlichen® (FGSV
2010: 72). In dem Leitfaden fur Radverkehrsanlagen des Bundeslandes Baden-Wiurttemberg wird empfohlen, den
Radverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von maximal 15.000 Kfz/24h im Mischverkehr zu fihren (VM BW 2017: 43).

1) Beispiel fir einen
Kreisverkehr, EKL 3 /
EKL 3

2) Beispiel fir einen -
Kreisverkehr, EKL3/ —— 7; sx\_g__ﬂé]

\W

Abbildung 19: Regelwerkskonforme Beispiele von Radverkehrsfuhrungen an auferdrtlichen
Kreisverkehren. (FGSV 2012b: 132f.)

Gemal den H RSV (2021) sind Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten aufgrund ihrer besonderen
Bedeutung und hinsichtlich gewisser Qualitatsstandards (Netzgestaltung) entlang von Vorfahrtstral3en gegenuiber
untergeordneten einmiindenden Strafl3en bevorrechtigt zu fihren. Eine beispielhafte Fuhrung ist in Abbildung 20
dargestellt. Die Radvorrangroute bzw. Radschnellverbindung darf innerhalb der Einmiundung maximal 4,00 m von
der Fahrbahn abgesetzt sein. Zudem ist die Anordnung einer Mittelinsel in Form eines Tropfens und die Darstellung
des Vorrangs durch sog. Haifischzahne unerlasslich. Aul3erdem ist die Furt rot einzufarben und vom Material von
der Ubrigen Fahrbahn hervorzuheben. Die Beschilderung ist gemal Abbildung 20 anzuordnen. (FGSV 2021: 44f.)
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Insgesamt ist hinsichtlich der Knotenpunktfilhrung des Radverkehrs auf AuRerortsstraen festzuhalten, dass die
klassischen stral3enbegleitenden Radwege und gemeinsamen Geh- und Radwege i. d. R. wartepflichtig gegentber
dem Kfz-Verkehr anzulegen sind — begrindete Ausnahmen sind moglich. Eine weitere Besonderheit stellen
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten dar, die in Form von strallenbegleitenden Radwegen oder
selbststandig gefiihrten Radwegen an Kreuzungssituationen gegeniiber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt werden
dirfen.

210,00 m

2 4,00 ;7R58r:/ —max.~4:00m\L @Q ’<>>/—

23,00 m RVR o\ = s
= A = >l

Abbildung 20: Gegeniber der an der Einmindung untergeordneten Strale bevorrechtigter
Zweirichtungsradweg (Beispiel einer Radschnellverbindung). (FGSV 2021: 45)

Exkurs: Niederlande

In den Niederlanden wird der Radverkehr auRerorts prinzipiell auf baulich getrennten Radwegen auf der freien
Strecke und an Knotenpunkten gefiihrt. Wie in Deutschland kommt auch in den Niederlanden hierzu i. d. R. der
Zweirichtungsradweg zum Einsatz; die Fihrung auf richtungsgetrennten Einrichtungsradwegen ist aber auch
maoglich. (CROW 2016: 251)

Im Gegensatz zu deutscher Umsetzung wird der Radverkehr in den Niederlanden entlang der freien Strecke
gegenuber untergeordneten StralRen an Vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt. Zwei
mogliche Gestaltungen solcher Situationen sind in Abbildung 21 und Abbildung 22 dargestellt. Ein wesentlicher
Unterschied zu den Deutschen Empfehlungen ist, dass in den Niederlanden die Bevorrechtigung tber eine 5,00 m
(b) abgesetzte Furt erfolgt, wahrend in Deutschland die Bevorrechtigung nah zur Fahrbahn (2,00 m bis 4,00 m) der
Ubergeordneten StraBe durchzufthren ist (vgl. Kapitel 2.2.3). Ein weiterer Fokus der niederlandischen
Gestaltungsempfehlungen liegt auf der fiir den Kfz-Verkehr Erkennbarkeit des Zweirichtungsradwegs. (CROW
2016: 251) Entsprechend der Abbildung 21 eignet sich geméaR dem niederlandischen Regelwerk Ontwerpwijzer
fietsverkeer (Leitfaden fur die Radverkehrsplanung) des Fahrradrats CROW hierzu ein Fahrbahnteiler auf der Kfz-
Fahrbahn und zusétzlich neben der Furtmarkierung eine Leitlinie auf dem Radweg, uber die Furt hinweg zu
markieren, die im Vorlauf der Kreuzungssituation durchgezogen sind, um Uberholmanéver des Radverkehrs im
Knotenpunkt zu vermeiden. Die Leitlinie soll neben einzurichtenden Beschilderungen und Pfeilmarkierungen auf der
Furt, den Zweirichtungsradweg verdeutlichen. (CROW 2016: 251)

In Abbildung 23 ist eine andere Gestaltungsvariante zu erkennen, bei der sich ein Fahrbahnteiler auf dem Radweg
befindet, um den Kfz-Verkehr auf die Zweirichtungsfuhrung des Radverkehrs aufmerksam zu machen. (CROW
2016: 249)
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Abbildung 21: Skizze -einer bevorrechtigten Abbildung 22: Skizze einer bevorrechtigten
Radverkehrsfihrung in den Niederlanden [1] Radverkehrsfuhrung in den Niederlanden [2]
(CROW 2016: 251) (CROW 2016: 249)

An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten wird der Radverkehr i. d. R. indirekt gefuhrt. Zwischen dem baulich
abgesetzten Radweg und der Kfz-Fahrbahn lassen sich fiir den Radverkehr Aufenthaltsflachen einrichten, die
Radfahrende zum indirekten Linksabbiegen nutzen kdnnen. Zwei mégliche Gestaltungsformen sind in Abbildung 23
und Abbildung 24 dargestellt.
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Abbildung 23: Skizze eines Aufenthaltsbereiches Abbildung 24: Skizze eines Aufenthaltsbereiches
fur links abbiegende Radfahrende an LSA [1] fur links abbiegende Radfahrende an LSA [2]
(CROW 2016: 264) (CROW 2016: 264)

2.2.4 Uberquerungsstellen

Als eine weitere Infrastrukturanlage des Radverkehrs auf LandstraRen sind Uberquerungsstellen auRerhalb von
Knotenpunkten zu nennen. Diese kommen z. B. bei dem Beginn eines Zweirichtungsradweges zur Anwendung, um
auch Radfahrende, welche die Fahrbahnseite wechseln miissen, sicher zu fiihren. Bei Uberquerungsanlagen ohne
LSA ist u. a. zu beachten, dass diese nicht als Furt markiert und eingefarbt werden darf. Zudem wird fir den
kreuzenden Radverkehr zur Verdeutlichung der Wartepflicht das Zeichen 205 StVO angeordnet. AuRerdem ist
hinsichtlich der baulichen Gestaltung darauf zu achten, dass fiir die Uberquerungsanlage die erforderlichen
Sichtweiten bzw. die Erkennbarkeit eingehalten wird. Ein exemplarisches Beispiel einer Uberquerungsstelle ohne
LSA ist in Abbildung 25 dargestellt. (FGSV 2010: 74)
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20 - 30 m

|

Abbildung 25: Regelwerkskonforme Uberquerungsanlage fiir den Radverkehr an Ortsausfahrten. (FGSV
2010: 73)

Bei Uberquerungsstellen mit LSA ist neben den Hinweisen der RiLSA (2015) zu beachten, dass von FuR- und
Radverkehr gemeinsam genutzte Furten eine Breite von 4,00 m und separate Radverkehrsfurten eine Breite von
2,50 m aufweisen. AuRerdem sind fur den Radverkehr Haltlinien (Zeichen 294 StVO) anzubringen. (FGSV 2010:
74)

Ein haufiges Anwendungsbeispiel fiir eine Uberquerungsstelle ist dariiber hinaus der Ubergang zwischen freier
Strecke und Ortsdurchfahrten. Neben der Ermdoglichung eines komfortablen Wechsels der Straf3enseite fir den
Radverkehr, sorgt eine nach Regelwerken ausgestaltete Querungsanlage auch fiir eine Geschwindigkeitsdampfung
des Kfz-Verkehrs. (FGSV 2010: 74)

2.3 Bereits identifizierte Defizite

Im Verlauf der BASt-Studie ,Fihrung des Radverkehrs an Landstralen“ wurden von BAIER auf Basis der
makroskopischen Unfallanalyse geeignete Untersuchungsstrecken ausgewdahlt, um aufbauend auf Analysen der
Strecken Mangel der Infrastruktur bzw. Defizite der Radverkehrsfuhrung herauszuarbeiten. Ein wesentliches
Ergebnis der Studie ist, dass Knotenpunkte insbesondere dann unfallaufféllig sind, wenn der Radverkehr in den
untergeordneten StraBen vorfahrtberechtigt gefihrt wird (ein Einfluss auf die Struktur der geschehenen Unfélle
wurde nicht nachgewiesen — vgl. Kapitel 2.1). AuBerdem wird festgehalten, dass mit zunehmender Lange der
Radverkehrsfurt die Unfalldichte zunimmt. AuRerdem hat die Zufahrtbreite (gemessen in einem Abstand von 5,00 m
von der Furt aus) ebenfalls einen negativen Einfluss auf die Verkehrssicherheit des Radverkehrs. Ist die Zufahrt zu
breit, kdnnen sich Fahrzeuge nebeneinander aufstellen und die Sichtbeziehungen zwischen Kfz und Radfahrenden
beeintrachtigen. (BASt 2020: 60f.)

Eine Aussage bzgl. der Anhaltswerte zur Zweckmafigkeit eines fahrbahnbegleitenden Radwegs bzw. gemeinsamen
Geh- und Radweges an StraRen der EKL 3 konnte aufgrund der sehr geringen Radverkehrsstarken auf den
Untersuchungsstrecken und der fehlenden Variation im Rahmen des Projektes nicht getroffen werden. (BASt 2020:
62)

Dariiber hinaus ist die Studie ,Abbiegeunfélle Pkw/Lkw und Fahrrad“ zu nennen, welche im Auftrag der
Unfallforschung der Versicherer (UDV) durchgefiihrt und 2013 abgeschlossen wurde. Im Rahmen dieses Projektes
wurden insbesondere die Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten auf Basis von Abbiegeunfallen bewertet und
eingeordnet. Obwohl sich die analysierten Knotenpunkte innerorts befanden, kénnen die erzielen Ergebnisse
maoglicherweise auch fir Bewertung der auf3erortlichen Radverkehrsinfrastruktur von Bedeutung sein. (UDV 2013:
19, 48)
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Als unfallauffallig zeigten sich bei der Projektdurchfiihrung Radwege mit mittlerer Furtabsetzung (2,00 m bis 4,00 m)
an Knotenpunktarmen mit LSA sowie Radverkehrsfihrungen an weiter abgesetzten Furten (>4,00 m) an
Knotenpunkten ohne LSA. Insbesondere mdgliche Sichtbehinderungen werden als Grund hierfiir genannt. Als
Empfehlungen fir die Ausgestaltung von Radverkehrsfuhrungen an Knotenpunkten wird deshalb als
Projektergebnis eine fahrbahnnahe Fihrung empfohlen. Darlber hinaus wird festgehalten, dass
Radverkehrsanlagen aufféllig gestaltet und eindeutig erkennbar sein sollen, damit die Vorfahrtregelung fur alle
Verkehrsteilnehmende verstandlich wird. Hierzu gehort beispielweise auch eine klar zu erkennende Furtmarkierung,
die zusatzlich rot eingefarbt wird. (UDV 2013: 106f.)
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3 Makroskopische Unfallanalyse

3.1 Datengrundlage

Im Rahmen der makroskopischen Unfallanalyse werden bundesweite Stral3enverkehrsunfélle des Zeitraums 2010
bis 2020 analysiert. Da durch die verdffentlichten Auswertungen der StralBenverkehrsunfélle keine dezidierten
Aussagen zu Radverkehrsunfallen getroffen werden kénnen, wurden Daten der Forschungsdatenzentren der
Statistischen Amter des Bundes und der Lander herangezogen und ausgewertet. Somit kdnnen die auRerortlichen
Radverkehrsunfélle separiert ausgewertet und in den Kontext des Gesamtunfallgefliges eingeordnet werden. Ein
wesentliches Ziel dieses Arbeitsschrittes ist, die im Kapitel 2.1 bereits bestehenden Erkenntnisse und beschriebenen
Entwicklungen abgeschlossener Projekte fortzuschreiben und aktuelle Tendenzen und Entwicklungen aufzuzeigen.
Daruber hinaus wird innerhalb dieser Analyse ein Schwerpunkt auf auBerdrtliche Radverkehrsunfélle gelegt und
dieses im Kontext des gesamten Unfallgeschehens auf deutschen Strafl3en betrachtet und eingeordnet.

Insgesamt ereigneten sich in den elf Jahren zwischen 2010 und 2020 84.276 Radverkehrsunfalle auf
AulRerortsstralRen. Diese Zahl umfasst samtliche Unfélle der Kategorien 1 bis 6 und sind in Tabelle 3
zusammengefasst. Aufgrund datenschutzrechtlicher Bestimmungen des Forschungsdatenzentrums mussen die
Unfallkategorien 4 bis 6 immer zusammengefasst dargestellt werden. Da die Zahl der gemeldeten
Radverkehrsunfélle mit Sachschaden anteilsmé&Rig am gesamten Unfallgeschehen sehr gering ist, spielen diese
Unfallkategorien nur eine untergeordnete Rolle; bei diesen Unfallkategorien ist allerdings von einer hohen
Dunkelziffer auszugehen. Einen Grofiteil der auf3ertrtlichen Radverkehrsunféalle stellen Unfélle mit leichtem
Personenschaden dar — diese geschehen etwa doppelt so haufig wie Unfélle mit schwerem Personenschaden.
Unfélle der Kategorie 1 machen einen Anteil von etwa 2% an den auRerortlichen Radverkehrsunféllen aus. Bei den
84.276 geschehenen Radverkehrsunfallen kamen 95.285 Radfahrende zu schaden.

Tabelle 3: Ubersicht der bundesweiten Radverkehrsunfélle und beteiligten Radfahrenden der Jahre 2010 bis
2020 (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StralRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

U-KAT. 1 U-KAT. 2 U-KAT. 3 U-KAT. 4-6 > 11Jahre
Beteiligte ‘ 1.895 32.337 60.444 609 95.285
Unfélle ‘ 1.754 28.547 53.417 558 84.276

3.2 Entwicklung des aul3erortlichen Radverkehrsunfallgeschehens

Bei einer Fortschreibung der Entwicklung von Unfallbeteiligten auf AuferortsstraRen (vgl. Abbildung 2) ist in
Abbildung 26 zu erkennen, dass vergleichend zum Basisjahr 2010 die Zahl der Menschen, die in einem Pkw
verungluckten, im zeitlichen Verlauf rickgangig ist und bis 2020 um rund 25% abnahm. Eine Reduzierung ist
ebenfalls fur die Beteiligung der Guterkraftfahrzeuge (Gkfz) und Zuful3ggehenden im Aul3erortsbereich festzustellen.
Die Zahl der Menschen, die mit einem Fahrrad verunglicken steigt jedoch kontinuierlich an und macht zwischen
den Jahren 2019 und 2020 einen deutlichen Sprung und zeigt eine Zunahme von etwa 87% im Vergleich zu 2010.

Werden nur die schweren Unfélle der Kategorien 1 und 2 betrachtet, ist ein ahnliches Bild zu erkennen. Abbildung
27 zeigt, dass es bei den schweren Unféllen einen Riickgang der Beteiligten zwischen 2010 und 2020 insbesondere
bei der Verkehrsbeteiligung Pkw, Gkfz und den ZufuRgehenden gab, wéhrend die Unfallbeteiligten mit Kraftradern
(Krad) in diesem Zeitraum um 16% und die Beteiligung mit dem Fahrrad um 78% zunahmen (zu beachten sind bei
dieser Entwicklung die absoluten Zahlen, die bei der Beteiligung mit dem Pkw am hdchsten sind).
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Unfallbeteiligte (U-Kat. 1-6) nach Art der Verkehrsbeteiligung auf
Aullerortsstraflen 2010 - 2020
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Abbildung 26: Entwicklung der Unfallbeteiligten (U-Kat. 1-6) auf AulerortsstralRen differenziert nach
Verkehrsbeteiligung (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik
der StralBenverkehrsunfalle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Unfallbeteiligte (U-Kat. 1 und 2) nach Art der Verkehrsbeteiligung auf
AuBerortsstrallen 2010 - 2020
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Abbildung 27: Entwicklung der Unfallbeteiligten (U-Kat. 1-2) auf Auferortsstralen differenziert nach
Verkehrsbeteiligung (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik
der StralRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)
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Durch das pandemiebedingt hthere Radverkehrsaufkommen sind insbesondere in 2020 mehr Menschen mit dem
Fahrrad verunglickt als in den Jahren zuvor — hieraus ergibt sich der sprunghafte Anstieg.

3.3 Charakteristik des auBerdrtlichen Radverkehrsunfallgeschehens

Bei einer ausschlieRlichen Betrachtung der Radverkehrsunfélle ist in Abbildung 28 eine nach Unfallkategorien
differenzierte Entwicklung der Unfélle des Zeitraums 2010 bis 2020 dargestellt. Zu erkennen ist, dass Unfalle der
Kategorien 4 bis 6 bei dem Unfallgeflige des auRerértlichen Radverkehrs in der offiziellen Statistik aufgrund der
geringen Fallzahlen keine Rolle spielen. Dies ist darauf zuriickzuftihren, dass die Sachschaden, die bei Radunfallen
(insbesondere sind dies Alleinunfélle) entstehen, im Vergleich zu Unféllen mit anderen Verkehrsmitteln eher gering
sind und somit haufig nicht gemeldet werden. Daher ist davon auszugehen, dass im Rahmen der Unfallkategorien
4 bis 6 eine hohe Dunkelziffer besteht. GréRten Anteil an den auf3erértlichen Radverkehrsunfallen haben die Unfélle
der Kategorie 3. Diese machen etwa 63% am gesamten Unfallgeschehen des aul3erortlichen
Radverkehrsunfallgeschehens aus. Die Unfélle der Kategorie 3 steigen ebenso wie die Unfélle der Kategorie 2 seit
2010 stetig. Etwas anders ist dies bei den Getdteten-Unféllen: diese unterliegen im Zeitverlauf einer gewissen
Schwankung (zwischen 130 und 190 getdtete Radfahrende pro Jahr auf Au3erortsstraf3en), es gibt allerdings auch
hier eine Tendenz, dass diese Unfalle zunehmen (vgl. Abbildung 28).

Radverkehrsunfalle auf AuRRerortsstrallen nach Unfallkategorie und zeitlicher
Entwicklung (2010-2020)
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Abbildung 28: Radverkehrsunfélle auf AuRerortsstraRen nach Unfallkategorie und zeitlicher Entwicklung
(FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Bei einer Gegenuberstellung zwischen der Unfallkategorie und dem Unfalltyp fallt auf, dass sich nicht nur bestimmte
Unfalltypen haufiger bei Radverkehrsunféllen ereignen, sondern manche Unfalltypen auch auffalliger bei schweren
Radverkehrsunfallen sind. In Abbildung 29 st dieser Zusammenhang fir das aulerortliche
Radverkehrsunfallgeschehen dargestellt. Zu sehen ist, dass Einbiegen/Kreuzen-Unfélle und Fahrunfalle mit jeweils
26% in diesem Unfallkollektiv am haufigsten geschehen. Haufig vorkommend sind zudem Unfélle im Langsverkehr
(21%), Sonstige Unfélle (16%) und Abbiege-Unfalle (9%). Wird zusétzlich die Unfallschwere betrachtet, zeigt sich,
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dass es sich bei den Unfallen mit leichtem Personenschaden ebenfalls am héaufigsten um Einbiegen/Kreuzen-
Unfélle und Fahrunfalle handelt. Bei den Unféllen der Kategorie 2 handelt es sich am haufigsten um Fahrunfalle —
diese werden stark durch Alleinunfélle gepragt (vgl. Kapitel 2.1). Unfalle mit Gettteten hingegen geschehen am
haufigsten in Einbiegen/Kreuzen-Situationen und im Langsverkehr (vgl. Abbildung 29).

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraRen differenziert nach Unfall-Kategorie
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Abbildung 29: Zusammenhang zwischen Unfallkategorie und Unfalltyp bei Radverkehrsunfallen auf
AuRerortsstralen (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik
der StralRenverkehrsunfalle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Bei einem Vergleich mit den innerdrtlichen Radverkehrsunfallen ist zu sehen, dass es sich ebenfalls bei den meisten
Unfallen um Einbiegen/Kreuzen-Unfalle handelt. Im Verhaltnis zu den anderen Unfalltypen sind die
Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (36%) allerdings deutlich starker ausgepragt als dies bei den AulRerortsunféllen der Fall
ist. In Abbildung 30 ist aulerdem zu erkennen, dass im Vergleich zur Gesamtzahl der Radverkehrsunfélle deutlich
weniger schwere Unfédlle der Kategorie 1 und 2 geschehen. Des Weiteren ist zu sehen, dass Unfélle des
Radverkehrs mit dem ruhenden Verkehr eine starkere Rolle spielen (6%) als dies auf Aul3erortsstral3en der Fall ist.
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Radverkehrsunfalle auf Innerortsstralien differenziert nach Unfallkategorie
und Unfalltyp (2010 bis 2020)
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Abbildung 30: Zusammenhang zwischen Unfallkategorie und Unfalltyp bei Radverkehrsunfallen auf
InnerortsstralRen (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StrafRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Wird die Altersstruktur der verunglickten Radfahrenden betrachtet, zeigen sich auch gewisse Differenzen. In
Abbildung 31 ist die Altersverteilung differenziert nach Geschlecht fiir verungliickte Radfahrende auf
AulRerortsstraRen dargestellt, wahrend in Abbildung 32 die entsprechende Verteilung fur verungliickte Radfahrende
auf Innerortsstrafl3en zu erkennen ist. In beiden Abbildungen ist zu sehen, dass etwa doppelt so viele Manner wie
Frauen mit dem Rad verungliicken. Bei den AulRerortsstraRen ist ein Peak bei den Jugendlichen zwischen 14 und
20 Jahren festzustellen, die besonders bei auRerdrtlichen Radverkehrsunféllen beteiligt sind. Die meisten der
verunglickten Radfahrenden sind &lter als 50 Jahre.

Bei den innerortlichen Radverkehrsunfallen verungliicken am héaufigsten Kinder und Jugendliche zwischen 10 und
20 Jahren mit dem Fahrrad. Bei den tUber 50-J&hrigen befindet sich ebenfalls ein Peak, der nicht so stark ausgepragt
ist wie bei den Aul3erortsunféllen.
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Verungliickte Radfahrende (U-Kat. 1-3) auf AuBerortsstrafen nach Alter und
Geschlecht (2010-2020)
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Abbildung 31: Altersstruktur verungliickter Radfahrender auf AulRerortsstralRen (2010 bis 2020) (FDZ der
Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der StraBenverkehrsunfélle,
2010-2020, eigene Berechnungen)

Verungliickte Radfahrende (U-Kat. 1-3) auf InnerortsstraBen nach Alter und
Geschlecht (2010-2020)
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Abbildung 32: Altersstruktur verungliickter Radfahrender auf Innerortsstraen (2010 bis 2020) (FDZ der

Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der StraBenverkehrsunféalle,
2010-2020, eigene Berechnungen)
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Wird bei der Altersverteilung zusatzlich die Schwere des Unfalls betrachtet, zeigt sich, dass insbesondere bei den
schweren Unféllen altere Menschen beteiligt sind. Wahrend der Peak von Unféllen mit leichtem Personenschaden
bei den 50- bis 60-Jahrigen liegt, verschiebt sich diese Altersspanne zu den 70- bis 80-Jahrigen bei den Unfallen
mit getdteten Radfahrenden. Der Zusammenhang zwischen Altersstruktur und Schwere des Unfalls ist in Abbildung
33 dargestellt.

Altersverteilung verungliickter Radfahrender auf AuBerortsstralen zwischen
2010 und 2020
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Abbildung 33: Altersstruktur verungliickter Radfahrender auf AuRerortsstralRen (2010 bis 2020) differenziert
nach Unfallkategorie (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik
der StralRenverkehrsunfalle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

In Abbildung 34 ist der jahreszeitliche Verlauf der auRerdrtlichen Radverkehrsunfalle zwischen 2010 und 2020 zu
erkennen. Wie zu erwarten ist, zeigt sich anhand dieser Abbildung, dass in den Sommermonaten durch das
witterungsbedingt hohere Radverkehrsautkommen auch mehr Unfélle geschehen. Trotz des &hnlichen Verlaufs der
Kurven lasst sich festhalten, dass jedes einzelne Jahr und jeder einzelne Monat durch spezielle
Witterungsverhéltnisse unterschiedlich hohe Fallzahlen aufweisen kénnen. Eine Besonderheit stellt das Jahr 2020
dar. Durch das pandemiebedingt hohere Radverkehrsaufkommen sind insbesondere in diesem Jahr mehr
Menschen mit dem Fahrrad verungliickt als in den Jahren zuvor.

Bei der tageszeitlichen Verteilung der Radverkehrsunfélle lasst sich in Abbildung 35 ein Unterschied zwischen
Werktagen und dem Wochenende erkennen. Wéahrend es bei den Tagen Montag bis Freitag einen Peak der
Radverkehrsunfalle zur Hauptverkehrszeit zwischen 6 Uhr und 8 Uhr gibt, ist das Unfallgeschehen am Wochenende
Uber den Vormittags- und Nachmittagsbereich breiter gestreut. An Werktagen ereignen sich die meisten Unfalle
nachmittags und abends. Insgesamt ist hieraus zu schlieRen, dass die Radverkehrsunfalle stark durch den
Freizeitverkehr gepragt sind. Die bisherigen Erkenntnisse des Forschungsprojektes ,Fihrung des Radverkehrs an
LandstralRen® von 2020 lassen sich also bestatigen.
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Abbildung 34: Jahreszeitliche Verteilung der Radverkehrsunféalle (U-Kat. 1-6) auf AuRerortsstraflen (2010 bis
2020) (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StralRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Radverkehrsunfille (U-Kat. 1-6) auf AuBerortsstraBen nach Uhrzeit und Wochentag
2010 bis 2020
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Abbildung 35: Radverkehrsunfélle (U-Kat. 1-6) auf AuRerortsstralen differenziert nach Uhrzeit und
Wochentag. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)
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Bei der Auswertung der Unfallmerkmale von auf3erértlichen Radverkehrsunféllen zeigt sich, dass hinsichtlich des
Unfalltyps die Kategorien ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall“ (27%), ,Fahrunfall“ (26%) und ,Unfall im Langsverkehr® (21%)
dominieren. Eine Ubersicht der auftretenden Unfalltypen ist in Abbildung 36 dargestellt. Vergleichsweise haufig mit
einem Anteil von 16% tritt ebenfalls die Kategorie ,Sonstiger Unfall“ auf. Ein ,Abbiege-Unfall“ ereignete sich in rund
9% der sich zwischen 2010 und 2020 geschehenen Radverkehrsunfélle auf AuBerortsstral3en.

Bundesweite Radverkehrsunfalle auf AulBerortsstrafien (U-Kat. 1-6)
2010 bis 2020 nach Unfalltyp h=84.276

Sonstiger Unfall I 16%
Unfall im Langsverkehr I 2 1%
Unfall durch ruhenden Verkehr m® <1%
Uberschreiten-Unfall B <1%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall I 0 7%
Abbiege-Unfall I 0%
Fahrunfall I 26%

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000

Abbildung 36: Bundesweite Radverkehrsunfalle auf Aullerortsstrallen (U-Kat. 1-6) 2010 bis 2020 nach
Unfalltyp. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Hinsichtlich der Unfallart dominieren mit rund 32% ,Unfalle andere Art“ und mit etwa 30% der ,Zusammenstol3 mit
einem Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt®. Alle weiteren Kategorien der Unfallart sind mit weniger als 10% vertreten.
Die Haufigkeiten der verschiedenen Unfallarten sind in Abbildung 37 zu finden.

Bundesweite Radverkehrsunfalle auf AulBerortsstrafien (U-Kat. 1-6)

2010 bis 2020 nach Unfallart n=84276

Abkommen von der Fahrbahn nach links 3%
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts I 8 6%
Aufprall auf Hindernis auf der Fahrbahn mmm 2%
Zus.stol zw. Fahrzeug und FuBginger mmmm 3%
Zus.stolR mit FZ, das einbiegt oder kreuzt I 3 0%
Zus.stolR mit FZ, das entgegenkommt IS 3%
Zus.stolR mit FZ, das seitl. In gl. Richtung fahrt I —————— 3%
Zus.stoRR mit FZ, das vorausfahrt oder wartet I 6%
Zus.stoRR mit FZ, das im ruh. Verkehr steht ml 2%
Unfall anderer Art I 32%

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000

Abbildung 37: Bundesweite Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraBen (U-Kat. 1-6) 2010 bis 2020 nach
Unfallart. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der
StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Bei Betrachtung des StraRBenzustands ist zu erkennen, dass rund 87% der Radverkehrsunfélle bei trockenem
Fahrbahnzustand stattfanden. 12% der Unfélle ereigneten sich auf nasser Fahrbahn. Insgesamt zeigt sich anhand
dieses Unfallmerkmals in Verbindung mit dem Merkmal der zeitlichen Nutzung des Fahrrads, dass die Witterung
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insofern einen Einfluss auf die Unfdlle von Radfahrenden hat, als das bei trockenem Wetter die Nutzung des
Fahrrads groRer ist und sich somit auch mehr Unfélle ereignen.

In Abbildung 38 ist die Auswertung des Merkmals Charakteristik der Unfallstelle dargestellt. Von den 84.276
geschehenen Radunféllen wurde bei 48.822 Unféllen ein Eintrag zu diesem Merkmal vermerkt (mindestens ein
Eintrag); dies sind rund 58%. Am auffalligsten sind hierbei die Kategorien ,Einmiindung® (36%), ,Gefalle“ (24%) und
-Kreuzung® (19%). Bei dem Merkmal Besonderheit der Unfallstelle wird hingegen nur bei 10.088 Unféllen — also
rund 12% der gesamten Radverkehrsunfélle — ein Eintrag vorgenommen. Innerhalb dieses Merkmals dominiert die
Kategorie ,Baulich von der Fahrbahn abgetrennte Radverkehrsanlage®, die in etwa 52% der Falle angegeben wird.
Die Kategorie ,Benutzungspflichtige Radverkehrsanlage” wird bei 17% der Unfalle genannt, wahrend die Kategorie
,FuRgangerfurt* in rund 11% der Radverkehrsunfalle genannt wird. Eine Ubersicht der Haufigkeiten ist in Abbildung
39 erkennbar.

Bundesweite Radverkehrsunfille auf AuBBerortsstraRen (U-Kat. 1-6)

2010 bis 2020 nach Charakteristik der Unfallstelle (1. Kennziffer) = 48.822

Kreisverkehr mmE 2%
Kurve IS 3%
Gefille I  24%
Steigung I 5%
Grundstiickein-/ ausfahrt G 6%
Einmindung I  36%
Kreuzung I 19%

0 4.000 8.000 12.000 16.000 20.000

Abbildung 38: Bundesweite Radverkehrsunfalle auf Aulerortsstrallen (U-Kat. 1-6) 2010 bis 2020 nach
Charakteristik der Unfallstelle. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus
der Statistik der Stral3enverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Bundesweite Radverkehrsunfille auf AuRerortsstraRen (U-Kat. 1-6)
2010 bis 2020 nach Besonderheit der Unfallstelle (1. Kennziffer) n=10.088

Baulich von der Fahrbahn abgetrennte RVA IS 50 %
RVA auf der Fahrbahn od. durch Markierung abgetrennt HE—— 8 9%
Verkehrsberuhigter Bereich 0%
Arbeitsstelle mmmm 5%
Haltestelle m 2%
FuBgangerfurt m—— 11%
FuBgangeriiberweg 0%
Schienengleicher Weglibergang mE 3%
Querungshilfe fir Fulganger 0%

Benutzungspflichtige RVA mEE——— 17%

RVA: Radverkehrsanlage
1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000

Abbildung 39: Bundesweite Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraBen (U-Kat. 1-6) 2010 bis 2020 nach
Charakteristik der Unfallstelle. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus
der Statistik der StraBenverkehrsunfalle, 2010-2020, eigene Berechnungen)
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Werden die bundesweiten Radverkehrsunfalle hinsichtlich des Unfallumstandes untersucht, ob der jeweilige Unfall
unter Alkoholeinwirkung stattfand, zeigt sich anhand der Tabelle 4 und der Tabelle 5, dass es Abhé&ngigkeiten
zwischen dieser Ursache und der Unfallkategorie und dem Unfalltyp gibt. In Tabelle 4 ist zu erkennen, dass sich ein
auBerdrtlicher Radverkehrsunfall in der Regel in etwa 5-7% unter Alkoholeinwirkung ereignet hat. Ausnahme stellen
die Unfallkategorien 4 bis 6 dar: diese ereigneten sich zu 60% unter Einwirkung von Alkohol. Zu beachten ist hierbei
die geringe Anzahl aufgenommener Radverkehrsunfélle, bei denen lediglich ein Sachschaden entstand. Es ist
anzunehmen, dass insbesondere dieser Unfallumstand ausschlaggebend zur Aufnahme des Unfalls ist.

Tabelle 4: Bundesweite Radverkehrsunfalle unter Alkoholeinwirkung auf Au3erortsstraf3en (U-Kat. 1-6) 2010
bis 2020 differenziert nach Unfallkategorie. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander,
Mikrodaten aus der Statistik der StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

(n =84.276) U-KAT. 1 U-KAT. 2 U-KAT. 3 U-KAT. 4-6

Anteil Unfélle unter

0, 0, 0 0
Alkoholeinwirkung [ 7% 5% 60%

In Tabelle 5 ist der Zusammenhang zwischen dem Unfallumstand des Alkoholeinflusses und dem Unfalltyp
dargestellt. Zu sehen ist, dass Fahrunfalle und Unféalle mit dem ruhenden Verkehr verhaltnismafig oft unter
Alkoholeinwirkung stattfanden — mehr als jeder zehnte Fahrunfall ereignete sich unter Alkoholeinfluss. Grund hierftir
ist, dass Fahrunfalle zu einem groRen Teil Alleinunfélle sind (vgl. Kapitel 4.3) und die Unfallursachen h&ufig nur vom
Radfahrenden selbst abh&ngen — nicht von anderen Verkehrsteilnehmenden. Der erhéhte Anteil bei Unféllen mit
dem ruhenden Verkehr lasst sich durch die geringe Anzahl dieses Unfalltyps begriinden.

Tabelle 5: Bundesweite Radverkehrsunfalle unter Alkoholeinwirkung auf Au3erortsstral3en (U-Kat. 1-6) 2010
bis 2020 differenziert nach Unfalltyp. (FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lénder, Mikrodaten
aus der Statistik der Stralenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen)

Unfalltyp (n = 84.276) F AB EK us RV LV SO

Anteil Unfalle unter

0, 0, 0, 0, 0 0 0
Alkoholeinwirkung 12% 2% 2% 2% 9% 6% 6%
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4 Mikroskopische Unfallanalyse

4.1 Datengrundlage

Aufbauend auf der makroskopischen Unfallanalyse wird eine mikroskopische Unfallanalyse durchgefiihrt, bei der
die Radunfalle der Kategorien 1 und 2 auf Au3erortsstraf3en fur den Zeitraum 2015 bis 2020 fir neun ausgewahlte
Bundeslander ausgewertet werden. Folgende Bundeslander wurden in die Analyse einbezogen:

Bayern (BY)

Brandenburg (BB)

Hessen (HE)

Niedersachen (NI)

Nordrhein-Westfalen (NRW)

Rheinland-Pfalz (RP)

Sachsen (SN)

Sachsen-Anhalt (ST)

Thuringen (TH)

R R N N N N

Neben den beiden flachenmafig grof3ten Bundesléandern (BY, NI) wird das einwohnerreichste Bundesland (NRW)
betrachtet. AuBerdem sind auch kleinere Flachenlander unterschiedlicher Struktur und Topographie (BB, HE, RP,
SN, ST, TH) vertreten. Zu den Radverkehrsunféllen der Kategorien 1 und 2 zéhlen sdmtliche Unfélle, bei denen eine
fahrradfahrende Person beteiligt war, die tddlich verungliickt ist oder schwerverletzt wurde. Im Rahmen der
Beteiligten-Codierung wurden sowohl Radfahrende mit dem klassischen Fahrrad als auch Pedelec-Fahrende
betrachtet (Codierung 71 und 72).

In Tabelle 6 ist eine Ubersicht der in den ausgewéhlten Bundeslandern innerhalb von sechs Jahren (2015 bis 2020)
geschehenen Radverkehrsunfélle auf AuRRerortsstraBen dargestellt. Um eine ausreichend groRRe Datenbasis zur
Verfiigung zu haben, wurden neben Unféllen der Kategorie 1 auch Unfélle mit schwerverletzten Radfahrenden in
die Analyse einbezogen. Ein weiteres Argument hierfir ist, dass es oft von Zufallen oder besonderen Umsténden
abhéangt, ob eine fahrradfahrende Person bei einem Unfall stirbt oder schwerverletzt wird. Zu sehen ist, dass bei
den neun ausgewdahlten Bundesléndern die Anzahl der Radverkehrsunfélle mit Schwerverletzten etwa um das zehn-
bis zwanzigfache groéRer ist als Radverkehrsunfalle der Kategorie 1. Insgesamt werden bei der mikroskopischen
Unfallanalyse 9.779 Unfalle untersucht.

Tabelle 6: Ubersicht der analysierten Radverkehrsunfille ausgewéahlter Bundeslander innerhalb von 6
Jahren (2015 bis 2020). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei
NDS (2021)

BY BB HE NI NRW RP SN ST TH > 6Jahre
U-Kat. 1 ‘ 129 42 54 157 129 36 49 42 16 654
U-Kat. 2 ‘ 2.321 458 828 1.635 2.041 538 665 345 298 9.125
2 6Jahre ‘ 2.450 500 882 1.788 2.170 574 714 387 314 9.779

Von den Bundeslandern wurden unterschiedliche Datenformate mit teilweise sich unterscheidenden
Unfallmerkmalen zur Verfligung gestellt. Diese Daten wurden so aufbereitet, dass Merkmale, die bei mindestens
sechs der neun Bundesléander im Datensatz vorhanden sind, mit in die Analyse aufgenommen wurden -
dementsprechend ist zu beachten, dass bei der Auswertung unterschiedlicher Unfallmerkmale verschiedene
Grundgesamtheiten vorliegen. Ein weiterer Grund hierfir ist, dass nicht bei jedem Unfall zwingend jedes Merkmal
aufgenommen wurde. Eine Auflistung dieser Merkmale ist in Anlage A: Ubersicht zur Verfiigung stehender
Unfallmerkmale der ausgewahlten Bundeslander
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(BB, BY, NI, NRW, RP, SN) abgebildet. Auf die einzelnen ausgewerteten Unfallmerkmale wird in Kapitel 4.2
eingegangen.

Ein weiterer wichtiger Hinweis bzgl. der Unfalldaten, die im Rahmen der mikroskopischen Unfallanalyse ausgewertet
werden, ist, dass anders als die bundesweiten Unfalldaten, die bei der makroskopischen Unfallanalyse betrachtet
wurden, georeferenziert sind und eine préazise Verortung der Unfallstelle ermdglichen. Dies hat den Vorteil, dass im
weiteren Verlauf der Untersuchung die Unfélle mit der Infrastruktur in Verbindung gesetzt werden kdnnen. Die Daten
des Bundeslandes Rheinland-Pfalz sind nicht georeferenziert, lassen aber (ber die Angabe von
StralRenbetriebskilometern eine Verortung und Bestimmung der Unfallrtlichkeit grundsatzlich zu.

4.2 Allgemeines Radverkehrsunfallgeschehen

Ahnlich wie bei der Auswertung der bundesweiten Unfalldaten ist auch bei der Analyse der neun ausgewéhlten
Bundeslander zu erkennen, dass das Unfallgeschehen des Radverkehrs auf au3erértlichen Stra3en in den letzten
Jahren kontinuierlich steigt. Kleinere Schwankungen oder Riickgange wie im Jahr 2017 sind mit durchschnittlich
schlechterem Wetter im Jahresverlauf zu erklaren (Kachelmann 2022). Einen grof3eren Sprung gab es zwischen
den Jahren 2019 und 2020 (vgl. Abbildung 40). Diese Veranderung ist durch das erhdhte Radverkehrsaufkommen
im Rahmen der Corona-Pandemie zu erklaren. Neben der absoluten Radverkehrsleistung in einem Bundesland
spielt auch die Lange der auRerdrtlichen Straen und Radinfrastrukturanlagen eine wesentliche Rolle. Daher ergibt
sich, dass die Bundeslander Bayern, Niedersachen und Nordrhein-Westfalen deutlich hdéhere Unfallzahlen im
Vergleich zu Brandenburg, Rheinland-Pfalz und Sachsen aufweisen. Niedersachen besitzt bundesweit die meisten
Radverkehrsanlagen. (BMVI 2022: 106)

Radverkehrsunfille auf AuBerortsstrafSen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander

n=9.779
2020 I I |
2019 I . ]
2018 I I ]
2017 I L .
2016 I L .
2015 I | ]
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500
M Bayern Brandenburg Niedersachsen
Nordrhein-Westfalen Rheinland-Pfalz B Sachsen
Hessen B Sachsen-Anhalt B Thiiringen

Abbildung 40: Radverkehrsunfélle ausgewahlter Bundeslander 2015 bis 2020 (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN,
ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Bei einer Betrachtung der zeitlichen Aspekte wie Datum und Uhrzeit des Unfalls zeigt sich, dass sich die meisten
Radunfalle auf AuRerortsstrafden im Sommer von Mai bis August ereignen. Die wenigsten Unfélle zwischen 2015
und 2020 der neun ausgewdahlten Bundeslander ereigneten sich im Januar und Februar. Bei Hinzuziehen der
Wochentage ist zu sehen, dass die Anzahl der Unfélle mit schwerverletzten und getoteten Radfahrenden
differenziert nach Wochentag wenig variiert — die meisten Unfélle ereignen sich trotzdem an den Wochenenden
(insgesamt 32%). Die Verteilung ist in Abbildung 41 dargestellt.
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Die meisten Radverkehrsunfélle der Kategorien 1 und 2 ereignen sich in den Nachmittagsstunden zwischen 14 Uhr
und 18 Uhr. Wahrend der morgendlichen Hauptverkehrszeit ist ein kleiner Peak erkennbar, dieser liegt aber
trotzdem weit unter der Anzahl der Unfalle im Nachmittags-Bereich.

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter n=9.779
Bundeslander nach Wochentag

1.800 17%

1.600 \ 15%
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1.200
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800
600
400
200
0
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Abbildung 41: Wochentagverteilung von Radverkehrsunfallen ausgewahlter Bundeslander (BB, BY, HE, NI,
NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei
NDS (2021)

Bei dem Merkmal des Unfalltyps zeigt sich, dass es sich bei 2.790 Unfallen (28%) um ,Einbiegen/Kreuzen-Unfalle“
(Typ 3) handelt. Weitere, haufig auftretende Unfalltypen sind ,Fahrunfalle® und ,Unfalle im Langsverkehr®. Die
Verteilung Uber alle sieben Unfalltypen ist in Abbildung 42 dargestellt.

Radverkehrsunfille auf AuRerortsstraflen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander nach Unfalltyp 9.779
n=>23.

Sonstiger Unfall I 13%
Unfall im Langsverkehr I 22 %
Unfall durch ruhenden Verkehr W <1%
Uberschreiten-Unfall 1 <1%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall I 28 %
Abbiege-Unfall I 10%
Fahrunfall I 26%
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Abbildung 42: Radverkehrsunfalle ausgewéhlter Bundeslander differenziert nach Unfalltyp (BB, BY, HE, NI,
NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei
NDS (2021)
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Durch Auswertung der auftretenden Unfallarten wird die Erkenntnis der Analyse des Unfalltyps bestétigt. Die mit
Abstand haufigste Unfallart ist ,Zusammensto3 mit FZ, das einbiegt oder kreuzt® (33%). Als zweithaufigste Unfallart
ergibt sich der ,Unfall sonstiger Art“ (vgl. Abbildung 43).

Die mit 1.955 Nennungen (36%) am haufigsten auftretende Charakteristik der Unfallstelle ist die ,Einmindung® (bzw.
Anschluss). Hiernach folgen die Charakteristika ,Kreuzung“ mit 1.309 Nennungen (24%), Strecken mit ,Gefalle”
(20 %) und ,Kurven® (9%). Wie schon bei der makroskopischen Unfallanalyse ist auch hier erkennbar, dass
Einmidndungen im Vergleich zu Kreuzungen héhere Unfallzahlen aufweisen — zu beachten ist die Anzahl der
Elemente im Netz. Strecken mit Gefélle sind im Vergleich zu Steigungen unfallreicher (vgl. Abbildung 44).

Radverkehrsunfélle auf AuRerortsstralen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander nach Unfallart h=9779

Abkommen von der Fahrbahn nach links s 3%
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts m——— 7%
Aufprall auf Hindernis auf der Fahrbahn mm 2%
Zus.stol’ zw. Fahrzeug und FuRganger mm 2%
Zus.stolR mit FZ, das einbiegt oder Krre Uzt m—m——— e — 337
Zus.stoll mit FZ, das entgegenkommt m———— 3%
Zus.stoll mit FZ, das seitl. in gl. Richtung fahrt S ———— 9%
Zus.stolR mit FZ, das vorausfahrt oder wartet TS sss— 9%
Zus.stolR mit FZ, das im ruh. Verkehr steht == 1%
Unfall anderer Art e — . ) 7%
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Abbildung 43: Radverkehrsunfélle ausgewahlter Bundeslander differenziert nach Unfallart (BB, BY, HE, NI,
NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei
NDS (2021)

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundesldander nach Charakteristik der Unfallstelle (1. Kennziffer)
n = 5.482

Kreisverkehr mEEEE 2%
Kurve I 9%
Gefille GGG  20%
Steigung I 4%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt . 5%
Einmiindung/Anschluss I 36%
Kreuzung I  24%
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Abbildung 44: Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander differenziert nach Charakteristik der
Unfallstelle (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Das Merkmal ,Besonderheit der Unfallstelle” wird bei den betrachteten Radverkehrsunfallen mit einer deutlich
geringen Haufigkeit angegeben — dieses bei 1.783 von 9.779 Unfallen. Das Kriterium ,Baulich von der Fahrbahn
getrennte Radverkehrsanlage® wird bei 50% dieser Unfélle (mit Angabe zur Besonderheit der Unfallstelle), somit am
haufigsten festgestellt. Mit etwa 20% folgt das Kriterium ,Benutzungspflicht der Radverkehrsanlage” (vgl. Abbildung
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45). Hierbei ist zu beachten, dass diese beiden Kriterien erst 2016 eingefiihrt wurden. Bis auf Rheinland-Pfalz
werden in den weiteren acht in diese mikroskopische Unfallanalyse einbezogenen Bundeslander die aktualisierten
Codierungen beachtet.

Radverkehrsunfille auf AuRerortsstraflen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundesldander nach Besonderheit der Unfallstelle (1. Kennziffer) L 783
n=1.

Baulich von der Fahrbahn abgetrennte RVA I  50%
RVA auf der Fahrbahn od. Markierungs-getrennt I 11%
Verkehrsberuhigter Bereich | <1%
Arbeitsstelle HEE 3%
Haltestelle W 1%
FuBgangerfurt I 6%
FuBgdngeriiberweg 1 <1%
Schienengleicher Wegilibergang m 2%
Querungshilfe fir FuRganger I 5%
Benutzungspflichtige RVA IS 0%

RVA: Radverkehrsanlage 0 200 400 600 800 1.000

Abbildung 45: Radverkehrsunfélle ausgewéhlter Bundesléander differenziert nach Besonderheit der
Unfallstelle (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Eine weitere Anmerkung ist zu dem Kriterium ,Radverkehrsanlage auf der Fahrbahn oder lediglich durch Markierung
von der Fahrbahn abgetrennt zu machen: dieses ersetzt seit 2016 das Kriterium ,Querungshilfe®.

Werden die Unfélle nach StralBenklasse differenziert, zeigt sich, dass sich die meisten Radverkehrsunfélle fiir den
Datenbestand der mikroskopischen Unfallanalyse auf LandesstraBen ereignen (40%). Rund 28% der Unfélle
geschehen auf KreisstraRen und 18% der Radverkehrsunfélle ereignen sich an BundesstraRen. Eine Ubersicht
hierzu ist in Abbildung 46 dargestellt.
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Radverkehrsunfalle auf AuBerortsstraflen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundesldander nach StraRenklasse

n=9.203
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Abbildung 46: Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander differenziert nach StralRenklasse (BB, BY,
HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)

Fur weitere Unfallumstande ist bzgl. der Lichtverhaltnisse anzumerken, dass sich die meisten Radverkehrsunfélle
der ausgewahlten Bundeslénder der Kategorien 1 und 2 bei Tageslicht und trockener Fahrbahn ereignen. Diese
Feststellung ist indirekt auch aus dem jahreszeitlichen- und tageszeitlichen Verlauf der sich ereigneten Unfalle zu
machen. Die Auswertungsgraphiken hinsichtlich des Straenzustandes, der Lichtverhaltnisse etc. sind in Anlage B:
Erganzende Auswertungen der mikroskopischen Unfallanalyse zu finden.

Haufige polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen auf
AuBerortsstraRen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander

n=13.374
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beim Fahrzeugfiihrer Vorfahrtszeichen Geschwindigkeit in Abbiegen nach links

anderen Fillen

Abbildung 47: Haufigste polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen ausgewahlter
Bundeslander (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Als haufigste Unfallursachen werden die Grinde ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer® (23%), ,Sonstige
Unfallursache” (16%), ,Nichtbeachten der Vorfahrtszeichen® (13%), ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen
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Fallen“ (8%), ,Alkoholeinfluss“ (5%) und ,Fehler beim Abbiegen nach links* (5%) festgehalten. Diese sind in
Abbildung 47 dargestellt. Da bei einem Unfall mehrere Unfallursachen in Abhéangigkeit der Beteiligten registriert
werden kénnen, gibt es mehr als 9.779 Nennungen zur Unfallursache.

Hinsichtlich der Altersverteilung bei Radverkehrsunféllen der Kategorien 1 und 2 lasst sich feststellen, dass sich
insbesondere Jugendliche zwischen 13 und 20 Jahren, aber auch Erwachsene ab 50 Jahren verhaltnisméaRig haufig
schwerer verletzen oder sogar todlich verungliicken. In Abbildung 48 ist die Altersverteilung verungliickter bzw.
beteiligter Radfahrender graphisch dargestellt. Ebenfalls ist in der Darstellung zu erkennen, dass die Altersgruppe
der Jugendlichen Uberwiegend an Unféllen der Kategorie 2 beteiligt ist und im Verhéltnis weniger Jugendliche todlich
verunglicken.

Bei den betrachteten Unfallen der neun ausgewahlten Bundeslander sind 50% der tddlich verunglickten
Radfahrenden Uiber 65 Jahre. Rund 25% sind jinger als 50 Jahre. Bzgl. des Geschlechts ist festzuhalten, dass etwa
doppelt bis dreifach so viele Manner bei Radverkehrsunféallen der Kategorien 1 und 2 verungliicken als Frauen.

Altersverteilung [in Jahren] verungliickter Radfahrender (U-Kat. 1, 2) auf
AuBerortsstrallen ausgewahlter Bundeslander zwischen 2015 und 2020
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Abbildung 48: Altersverteilung verungliickter Radfahrender (U-Kat. 1, 2) auf Auf3erortsstrallen ausgewahlter
Bundeslander (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

In Abbildung 49 ist die Altersverteilung verungliickter Radfahrender noch einmal nach Altersgruppen
zusammengefasst und dargestellt. Zudem wird diese Verteilung der Altersstruktur von verunglickten Radfahrenden
gegenubergestellt, die den Unfall verursacht haben (vgl. Abbildung 50). Eine mdogliche Erkenntnis der
Gegeniberstellung kdnnte sein, dass z. B. besonders junge Menschen aus Unwissenheit der Vorfahrtsregelung
Radverkehrsunfalle verursachen. Bei einem Vergleich zeigt sich aber, dass es bei der Altersverteilung keine
wesentlichen Unterschiede zur Gesamtheit verungliickter Radfahrender auf AuRRerortsstralen gibt.
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Altersverteilung [in Jahren] verungliickter Radfahrender (U-Kat. 1 Altersverteilung [in Jflhl'Eﬂ] von Ra?fahrend_en auf
und 2) auf AuBerortsstraRen ausgewahlter Bundeslander zwischen AuRerortsstraBen ausgewahlter Bundeslander zwischen 2015
2015 und 2020 und 2020, die einen Unfall der U-Kat. 1 oder 2 verursachen
n=10.549 = 6.404
bergo NG 7% bergo NG 5%
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Abbildung 49: Altersverteilung verunglickter Abbildung 50: Altersverteilung verunglickter

Radfahrender (U-Kat. 1, 2) auf AulRerortsstrallen Radfahrender (U-Kat. 1, 2) auf AulBerortsstrafien,

(BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: die einen Unfall verursacht haben (BB, BY, HE, NI,

StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),

(2022), ZPD Polizei NDS (2021) GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)

Bei der Auswertung der Beteiligtenstruktur der Radverkehrsunfélle ergibt sich, dass es bei rund 63% der Unfélle
genau zwei Beteiligte gibt. Bei 33% der Unfélle handelt es sich um Alleinunfélle von Radfahrenden. Verhaltnismatig
wenige Unfélle treten mit drei oder mehr Beteiligten auf. Die haufigsten Kombinationen der Unfallbeteiligten sind in
Abbildung 51 dargestellt. Zu sehen ist, dass ein Unfall zwischen Pkw und Radfahrenden mit rund 42% am haufigsten
auftritt. Am zweitmeisten passiert ein Alleinunfall.

Deutlich seltener geschieht ein Unfall zwischen zwei Radfahrenden (9%) oder Unfalle zwischen Radfahrenden und
Kraftradern, Guterkraftfahrzeugen oder eine Kollision mit Zuful3gehenden. Zu beachten ist hierbei, dass es sich nur
um Unfélle der Kategorien 1 und 2 handelt. AuRerdem ist in Abbildung 51 die Aufteilung der verursachenden
Verkehrsteilnehmenden zu erkennen. Bei der Mehrzahl der Unfélle sind Radfahrende die Hauptverursachenden von
auBBerdrtlichen Radverkehrsunfallen. Dies liegt vor allem an der Zahl der Alleinunfélle (33%) und an den Unfallen,
die zwischen mehreren Radfahrenden geschehen (9%). Werden die Alleinunfalle und Unfélle zwischen
Radfahrenden auf3en vorgelassen und nur Unfélle mit 2 Beteiligten oder mehr betrachtet, sind die Radfahrenden in
weniger als der Halfte der Unfélle die unfallverursachende Person. Je nach Konstellation der Unfallbeteiligten gibt
es Unterschiede: Unfalle zwischen Radfahrenden und Pkw werden zu 59% von Pkw-Fahrenden verursacht, Unfélle
zwischen Radfahrenden und Lkw werden zu 62% von Lkw-Fahrenden verursacht. Unfélle, die sich zwischen
Radfahrenden und Zuful3gehenden ereignen, werden durch 38% der Radfahrenden verursacht.
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Beteiligtenstruktur bei Radverkehrsunfallen auf AuRerortsstrafien (U-Kat. 1, 2)
ausgewahlter Bundeslander

n=9.779
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Abbildung 51: Beteiligtenstruktur von auRerdrtlichen Radverkehrsunfallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Neben der Analyse von Unféllen der Kategorie 1 und 2 wurden auch Teilgruppen dieser Grundgesamtheit genauer
untersucht und Auswertungen vorgenommen. Hierunter zahlen die Alleinunfalle von Radfahrenden, Unfalle mit 2
Beteiligten und Pedelec-Unfélle. Die Ergebnisse dieser Teilmengen werden in den folgenden Unterkapiteln
vorgestellt. Dabei wird sich vor allem auf die Unterschiede zu den Auswertungen der Grundgesamtheit fokussiert.

4.3 Alleinunfalle

Alleinunfélle sind Unfélle, bei denen es neben dem Unfallverursachenden keinen weiteren Beteiligten gibt — fur die
Betrachtung von Alleinunfallen des Radverkehrs bedeutet dies, dass es neben dem Radfahrenden keine weitere
Beteiligung einer anderen Person bzw. eines anderen Fahrzeuges gibt.

In Tabelle 7 ist die Zusammensetzung der analysierten Unfélle zu erkennen. Insgesamt werden in die Auswertungen
3.209 Alleinunfalle der Kategorien 1 und 2 einbezogen. Bei 88 dieser Unfélle kam der Radfahrende ums Leben.
Eine Vielzahl dieser Unfalle wurde in Bayern gemeldet.
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Tabelle 7: Ubersicht der analysierten Alleinunfalle von Radfahrenden ausgewéahlter Bundeslander innerhalb
von 6 Jahren (2015 bis 2020). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stralen.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)

BY BB HE NI NRW RP SN ST TH 2 6Jahre
U-Kat. 1 ‘ 14 5 15 18 9 3 12 8 4 88
U-Kat. 2 ‘ 1.037 121 258 381 595 185 298 94 152 3.121
2 6Jahre ‘ 1.051 126 273 399 604 188 310 102 156 3.209

Alleinunfalle des Radverkehrs auf AuRRerortsstraRen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander

n=3.209
2020 I ] ]
2019 I I ]
2018 I I ]
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Abbildung 52: Alleinunfélle des Radverkehrs auf AuRerortsstrallen ausgewdahlter Bundeslander 2015 bis
2020 (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW
(2022), ZPD Polizei NDS (2021)

In Abbildung 52 ist neben dem Bundesland, in dem der Unfall stattfand, auch das Unfalljahr zu erkennen. Es ist zu
sehen, dass in den letzten Jahren die Zahl der Alleinunfélle von Radfahrenden zugenommen hat und die sprunghafte
Zunahme der Radverkehrsunfalle im Pandemie-Jahr 2020 zu einem weiten Teil auf Alleinunfalle zurtickzufihren ist.

Wird eine wie in Abbildung 53 separierte Auswertung der Alleinunfélle hinsichtlich der auftretenden Unfalltypen
vorgenommen, so zeigt sich, dass die Alleinunfalle zu einem Uiberwiegenden Teil ,Fahrunfalle® (70%) sind. 29% der
Alleinunfalle sind als ,Sonstige Unfalle* deklariert. In der Regel stellen somit Alleinunfélle Fahrunfalle dar.
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Alleinunfalle des Radverkehrs auf AuBerortsstraBen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander differenziert nach Unfalltyp
n=3.209

Sonstiger Unfall S 2 9%
Unfall im Langsverkehr 1 <1%
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Abbildung 53: Alleinunfalle des Radverkehrs auf AulRerortsstralBen ausgewéhlter Bundeslénder differenziert
nach Unfalltyp (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Alleinunfalle des Radverkehrs auf AuBerortsstraBen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander differenziert nach Unfallart
h=3.209
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Abbildung 54: Alleinunfalle des Radverkehrs auf Aul3erortsstralen ausgewahlter Bundeslander differenziert
nach Unfallart (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Beim Hinzuziehen der Unfallart ist in Abbildung 54 zu erkennen, dass 71% der Alleinunfalle ,Unfalle anderer Art*
sind. 18% sind ,Abkommensunfalle von der Fahrbahn nach rechts®, 7% sind ,Abkommenunfalle von der Fahrbahn
nach links“. In 4% der Unfalle gab es einen Aufprall auf ein Hindernis.

Eine weitere Besonderheit bei den Alleinunfallen ist am Merkmal des Wochentags, an dem sich der Unfall ereignet
hat, festzustellen. Im Vergleich zu der analysierten Grundgesamtheit der Radverkehrsunfélle der Kategorien 1 und
2 ereignen sich die Alleinunfalle haufiger an Wochenenden (40%) und insbesondere sonntags (23 %). Die Verteilung
der Alleinunfalle tber die Wochentage ist in Abbildung 55 dargestellt.
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Radverkehrsunfalle auf AuRRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundesldnder differenziert nach Wochentag n=3.209
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Abbildung 55: Alleinunfélle des Radverkehrs auf AuRerortsstralen ausgewahlter Bundeslander differenziert

nach Wochentag (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Bei Betrachtung der gemaR der polizeilichen Registrierung haufigsten Ursachen von Alleinunfallen, die in Abbildung
56 zu sehen sind, zeigt sich, dass vergleichend zur Gesamtheit der au3ertrtlichen Radverkehrsunfélle deutlich
haufiger ,Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer® (51% - im Vergleich zu 23 % bei Gesamtheit der Radverkehrsunfalle)
zum Unfall fihren. Des Weiteren fihrt in etwa jedem flinften Unfall eine nicht angepasste Geschwindigkeit zum
schweren oder tddlichen Alleinunfall des Radfahrenden. Bei etwa jedem zehnten Unfall stellt ,Alkoholeinfluss” die
Unfallursache dar und kommt damit vergleichend zur Gesamtheit der Unfélle etwa doppelt so haufig vor. ,Sonstige
korperliche oder geistige Mangel“ stellen in rund 3% der Alleinunfélle die Unfallursache dar.

Haufige polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen auf

Aullerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander n=3.778
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Abbildung 56: Polizeilich festgestellte Ursachen von Alleinunfallen des Radverkehrs auf Auf3erortsstrafl3en
ausgewahlter Bundeslander (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),
GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Entsprechend der am zweithaufigsten genannten Unfallursache ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen
Fallen® stellt die am haufigsten genannte Charakteristik der Unfallstelle bei Alleinunfallen Strecken mit Gefalle dar
(50%). Eine Ubersicht der Auspragungen der einzelnen Charakteristiken ist in Abbildung 57 dargestellt. Bei den
3.209 Alleinunfallen wurden insgesamt 1.855 Nennungen zur Charakteristik am Unfallort gemacht. In 28% der Falle
ereignet sich der Alleinunfall in einer Kurvenlage.

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraRen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander nach Charakteristik der Unfallstelle n=1.855

Kreisverkehr Wl 2%
Kurve I, 2 8%,
Gefille I  50%
Steigung W 3%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt HE 2%
Einmindung/Anschluss I 11%
Kreuzung I 4%
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Abbildung 57: Alleinunfélle des Radverkehrs auf AuRerortsstraBen ausgewahlter Bundeslander differenziert
nach Charakteristik der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB
(2022), GDV (2022), LBM (2022), StralBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Als wesentliche Erkenntnisse der Alleinunfélle ist festzuhalten, dass Alleinunfalle in der Regel Fahrunfélle sind, die
gemaln der polizeilichen Registrierung in den meisten Féllen auf Fehler des Radfahrenden oder berauschende Mittel
zurickzufuhren sind. Auf3erdem ereignen sich diese Unfélle hdufig auf der freien Strecke und nur selten im
Knotenpunktbereich. Gefallestrecken und Kurven sind pradestinierte Orte fiir einen Alleinunfall. Hohe
Geschwindigkeiten fiihren dort zum Unfall des Radfahrenden.

4.4 Unféalle mit zwei Beteiligten

Die Teilmenge aulerdrtlicher Radverkehrsunfélle der neun ausgewahlten Bundeslander mit genau zwei
Unfallbeteiligten umfasst 6.179 Unfélle. Eine Ubersicht, wie viele Unfélle in welchen Bundeslandern geschehen sind,
ist in Tabelle 8 abgebildet. Bei 502 der 6.179 Unfélle sind Radfahrende tddlich verungliickt (8%). Auch innerhalb
dieser Konstellation ist zu erkennen, dass sich die Unfélle unterschiedlich auf die Bundeslander verteilen. Wahrend
in Bayern, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen innerhalb der betrachteten sechs Jahre tiber 100 Radfahrende
todlich verunglickten, bewegen sich die Zahlen der anderen Bundesléander — mit Ausnahme von Thiringen —
zwischen 30 und 40 todlich verunglickten Radfahrenden.

Bei Betrachtung der jahrlichen Entwicklung der Unfallzahlen ist in Abbildung 58 zu erkennen, dass es ebenfalls bei
den Unfallen mit zwei Beteiligten einen sprunghaften Anstieg der Unfélle im Pandemiejahr 2020 gab, dieser aber
nicht so stark ausgepragt ist wie bei den Alleinunfallen. Auch hier ist insgesamt eine tendenziell steigende Anzahl
an Unféllen Uber den 6-Jahres-Zeitraum festzustellen.
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Tabelle 8: Ubersicht der analysierten Unfalle von Radfahrenden mit zwei Beteiligten ausgewéhlter
Bundeslander innerhalb von 6 Jahren (2015 bis 2020). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

BY BB HE NI NRW RP SN ST TH 2 6Jahre
U-Kat. 1 ‘ 102 32 33 125 109 27 33 30 11 502
U-Kat. 2 ‘ 1.199 312 537 1205 1374 313 354 241 140 5.675
2 6Jahre ‘ 1.301 344 570 1.330 1.332 340 387 271 151 6.179

Radverkehrsunfalle mit 2 Beteiligten auf AuRerortsstraRen
(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander

n=6.179
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Abbildung 58: Unfélle des Radverkehrs mit zwei Beteiligten auf AufRerortsstralen ausgewdahlter
Bundeslander 2015 bis 2020 (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Anhand der Verteilung des Unfalltyps bei den Unféllen mit zwei Beteiligten ist in Abbildung 59 zu erkennen, dass
fast etwa die Halfte der Unfélle auf den Typ ,Einbiegen/Kreuzen® zuriickzufiihren ist (44%). Mit 31 % ereignete sich
rund jeder dritte Unfall im Langsverkehr. 15% sind ,Abbiegeunfalle®. Die weiteren Unfalltypen spielen nur eine
untergeordnete Rolle, diese sind mit weniger als 5% vertreten.

In Abbildung 60 sind die auf3erdrtlichen Radverkehrsunfélle differenziert nach Unfallart dargestellt. Der Halfte der
Unfalle wurde die Unfallart ,Zusammensto mit Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt zugeordnet. Bei etwa 14% der
Unfalle kommt es zu einem ,Zusammenstofy mit einem Fahrzeug, das seitlich in gleicher Richtung fahrt‘. 12% der
Unfalle wurden der Unfallart ,Zusammenstol mit Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet zugeordnet.

Bei einem Abgleich des Unfalltyps und der Unfallart ist fur Unfalle mit genau zwei Beteiligten festzuhalten, dass sich
etwa zwei Drittel dieser Unfalle an einem Knotenpunkt ereignen. Ein Drittel der Unfélle ereignen sich auf der freien
Strecke und sind vorwiegend Unfalle im Langsverkehr — vereinzelt ereignen sich auch Fahrunfalle.
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Radverkehrsunfalle mit 2 Beteiligten auf AuRerortsstraBen

(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander nach Unfalltyp - 6.176
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Abbildung 59: Unfélle des Radverkehrs mit zwei Beteiligten auf AufRerortsstralen ausgewdahlter
Bundeslander differenziert nach Unfalltyp (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis:
StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Radverkehrsunfalle mit 2 Beteiligten auf AuRerortsstralen
(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander nach Unfallart n=6.179
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Abbildung 60: Unfalle des Radverkehrs mit zwei Beteiligten auf AuRerortsstralen ausgewahlter
Bundeslander differenziert nach Unfallart (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis:
StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Die haufigsten Unfallursachen geman polizeilicher Registrierung sind in Abbildung 61 dargestellt. In etwa jedem
funften Unfall ist das Nichtbeachten der Vorfahrtszeichen demnach die maRgebliche Ursache des Unfalls. Rund
12% der Unfalle mit zwei Beteiligten sind auf ,Andere Fehler beim Fahrzeugflhrer zurlickzufiihren. Ebenfalls
vergleichsweise haufig treten mit etwa 7% ,Fehler beim Abbiegen nach links“ (7 %), ein ,Ungenugender
Sicherheitsabstand“ (6%) und ,Verstofle gegen das Rechtsfahrgebot® (5%) auf. Auch diese Unfallursachen geben
die Zusammensetzung der Unfélle bezogen auf die Infrastrukturelemente wieder: Gberwiegend ereignen sich die
Unfalle im Knotenpunktbereich, ein kleinerer Teil auf der freien Strecke.
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Haufige polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen mit
2 Beteiligten auf AuBerortsstraBen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander n=9.012
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Abbildung 61: Polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen mit zwei Beteiligten auf
Aulerortsstralen ausgewahlter Bundeslander (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH).
Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stralen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Auch bei der Auswertung der Charakteristik der Unfallstelle spiegelt sich der Schwerpunkt der Unfalle in
Knotenpunktbereichen wider. Fir die 6.179 geschehenen Unfélle wurden insgesamt 4.457 Angaben zur
Charakteristik der Unfallstelle gemacht. 40% dieser Angaben entfallen auf die Kategorie ,Einmindung/Anschluss®,
etwa 27% der Unfélle mit Angabe zur Charakteristik der Unfallstelle ereigneten sich an einer Kreuzung. 12% der
Unfélle ereigneten sich in einer Kurve, bei 8% wurde die Kategorie ,Gefalle* angegeben (vgl. Abbildung 62).

Radverkehrsunfalle mit 2 Beteiligten auf AuRerortsstraRen (U-Kat. 1, 2)
ausgewahlter Bundeslander nach Charakteristik der Unfallstelle n=4.457
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Abbildung 62: Unfalle des Radverkehrs mit zwei Beteiligten auf AuRerortsstralen ausgewahlter
Bundeslander differenziert nach Charakteristik der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN,
ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Deutlich seltener wird auch bei den Unféllen mit zwei Beteiligten eine Angabe zur Besonderheit der Unfallstelle
gemacht (2.056 Angaben bei 6.179 Unféllen). In rund 45% der Félle wurde eine benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage aufgefihrt. Wahrend in etwa 33% eine baulich von der Fahrbahn abgetrennte
Radverkehrsanlage vorhanden ist, befindet sich diese nur in 10% der Falle auf der Fahrbahn oder ist lediglich durch
Markierung vom Kfz-Fahrstreifen getrennt. Eine Ubersicht der Auspragungen der Besonderheit an den Unfallstellen
ist in Abbildung 63 dargestellt.
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Radverkehrsunfalle mit 2 Beteiligten auf AuRRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2)

ausgewadhlter Bundeslander nach Besonderheit der Unfallstelle
n=2.056
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Abbildung 63: Unfélle des Radverkehrs mit zwei Beteiligten auf AulRerortsstralen ausgewdahlter
Bundeslander differenziert nach Besonderheit der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN,
ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

4.5 Pedelec-Unfélle

Einer weiteren detaillierteren Analyse werden die Pedelec-Unfalle unterzogen. Diese werden seit 2014 anhand der
Codierungsnummer 72 gesondert vom klassischen Fahrrad ermittelt und stellen ebenfalls einen Unterschied zum
S-Pedelec dar, welches als Kleinkraftrad mittels der Codierung 03 gekennzeichnet wird.

In Tabelle 9 ist die Datengrundlage der betrachteten Pedelec-Unfélle dargestellt. Insgesamt werden in die Analyse
1.762 Pedelec-Unfélle einbezogen. 173 dieser Unfalle endeten fiir die Radfahrenden todlich (10%). Verglichen zu
den Unfallen mit dem klassischen Fahrrad enden Pedelec-Unfélle somit haufiger tddlich (bei einer Datenbasis von
schweren und todlichen Radverkehrsunfallen).

Tabelle 9: Ubersicht der analysierten Pedelec-Unfélle auf AuRerortsstraRen ausgewdahlter Bundeslander
innerhalb von 6 Jahren (2015 bis 2020). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW
(2022), ZPD Polizei NDS (2021)

BY BB HE NI NRW  RP SN ST TH 2 6Jahre
U-Kat. 1 ‘ 34 7 12 54 46 3 8 6 3 173
U-Kat. 2 ‘ 427 29 147 348 473 30 70 22 43 1.589
2 6Jahre ‘ 461 36 159 402 519 33 78 28 46 1.762

Zusatzlich ist in Abbildung 64 die zeitliche Verteilung der Pedelec-Unfalle zwischen 2015 und 2020 dargestellt. Zu
erkennen ist dort ein im Vergleich zu den bisherigen Analysen andere Entwicklung der Unfallzahlen. Die
aulerortlichen Pedelec-Unfalle haben in dem Zeitraum von 2015 bis 2020 exponentiell zugenommen. Wéhrend sich
im Jahr 2015 in den neun ausgewahlten Bundeslandern 127 Unfalle der Kategorie 1 und 2 ereigneten, waren es
2020 614 Pedelec-Unfalle (+483 %).
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Pedelec-Unfalle auf AuRRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander
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Abbildung 64: Pedelec-Unfalle auf AuRerortsstralen ausgewéhlter Bundeslander 2015 bis 2020 (BB, BY, HE,
NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)

In Abbildung 65 sind die Pedelec-Unfélle differenziert nach dem Unfalltyp dargestellt. Zu erkennen ist dort, &hnlich
wie bei den Unfallen mit zwei Beteiligten, ein hoher Anteil an ,Einbiegen/Kreuzen-Unfallen® (34%) und ,Unfalle im
Langsverkehr” (16%). Abweichend dazu sind ,Fahrunfalle ebenfalls haufig vorkommend (26%). Etwa jeder zehnte
Unfall ist ein ,Sonstiger Unfall“ (13%) oder ,Abbiege-Unfall* (10%).

Pedelec-Unfélle auf AuRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
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Abbildung 65: Pedelec-Unfélle auf AuRerortsstralen ausgewahlter Bundeslander differenziert nach
Unfalltyp (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM
(2022), Straen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Die meist genannte Unfallart ist der ,Zusammensto3 mit Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt* bei etwa 38% der
Pedelec-Unfélle. Zweithaufigste Unfallart ist der ,Unfall anderer Art* (29%). ,Abkommen von der Fahrbahn nach
rechts®, ,Zusammenstol® mit Fahrzeug, das entgegenkommt® und ,Zusammenstof3 mit Fahrzeug, das seitlich in
gleicher Richtung fahrt“ wird jeweils bei 7% der Unfalle genannt. Anhand der Unfallart 1asst sich die Erkenntnis aus
der Auswertung des Unfalltyps bestéatigen: Pedelec-Unfélle ereignen sich gleichermalRen im Knotenpunktbereich
wie auch auf der freien Strecke.
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Pedelec-Unfélle auf AuRerortsstrafien (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander nach Unfallart n=1.762
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Abbildung 66: Pedelec-Unfélle auf AuRerortsstralen ausgewahlter Bundesléander differenziert nach
Unfallart (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM
(2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Als haufigste Ursachen von Pedelec-Unféllen lassen sich mit 23% ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer, mit 15%
das ,Nichtbeachten der Vorfahrtzeichen“ und mit 7% eine ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen*®
feststellen. In jeweils 5% der Pedelec-Unfalle wurden ein ,Versto gegen das Rechtsfahrgebot® und ,Fehler beim
Abbiegen nach links“ dokumentiert. Insgesamt wurden fir die 1.762 Unfalle 2.544 Unfallursachen ermittelt.

Haufige polizeilich festgestellte Ursachen von Pedelec-Unfallen auf
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Abbildung 67: Polizeilich festgestellte Ursachen von Pedelec-Unfallen auf Aul3erortsstralRen ausgewahlter
Bundeslander (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

In Abbildung 68 sind die bei den betrachteten Pedelec-Unféallen insgesamt 1.234 polizeilich festgestellten
Charakteristiken dargestellt. Bei einem Drittel wird das Merkmal ,Einmindung/Anschluss® genannt. 25% der
Nennungen entfallen auf die Charakteristik ,Kreuzung®. Streckenabschnitte mit Gefalle machen 19% und Kurven
15% der Nennungen aus.
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Das Unfallmerkmal ,Besonderheit der Unfallstelle* wird im Vergleich zur Charakteristik deutlich seltener erhoben.
Hier sind 559 Nennungen zu verzeichnen. Etwa die Halfte der Nennungen entfallen auf ,Baulich von der Fahrbahn
abgetrennte Radverkehrsanlagen®, 29% der Angaben sind ,Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen®. Die
Auswertung der Besonderheit der Unfallstelle ist in Abbildung 69 zu finden.

Pedelec-Unfalle auf AulRerortsstralRen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundeslander nach Charakteristik der Unfallstelle 1234
n=1.
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Abbildung 68: Pedelec-Unfalle auf AuRerortsstralen ausgewadahlter Bundeslander differenziert nach
Charakteristik der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),
GDV (2022), LBM (2022), Stralen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Abbildung 69: Pedelec-Unfélle auf Auferortsstralen ausgewéhlter Bundeslander differenziert nach
Besonderheit der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),
GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Bei der Analyse der Altersstruktur verungliickter Pedelecfahrender zeigt sich in Abbildung 69, dass 78% alter als 50
Jahre und 60% der Verungliickten &lter als 60 Jahre sind. Zudem ist auffallig, dass der Peak, der fir die Gesamtheit
der verungliickten Radfahrenden auf Auf3erortsstral3en ermittelt wurde, bei den verungliickten Pedelecfahrenden
nicht vorhanden ist. Ein wesentlicher Grund hierfur ist, dass das Pedelec Uberwiegend von alteren Erwachsenen
und weniger von Jugendlichen genutzt wird, sodass die héheren Altersgruppen auch dementsprechend haufiger
verunglucken.
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Altersverteilung [in Jahren] verungliickter Pedelecfahrender
(U-Kat. 1 und 2) auf AuBerortsstraBen ausgewdahlter Bundeslander zwischen
2015 und 2020
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Abbildung 70: Altersstruktur verungliickter Pedelecfahrender auf AuRerortsstraBen zwischen 2015 und 2020
ausgewahlter Bundeslander (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StraRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Insgesamt ist fur die Unfalle von Pedelecfahrenden festzuhalten, dass sich diese sowohl an Knotenpunkten
ereignen, aber Pedelecfahrende durch das Potential hdhere Geschwindigkeiten zu fahren, auch auf dem freien
Streckenabschnitt verungliicken. Im Vergleich zur Gesamtheit der auRerortlichen Radverkehrsunfélle verungliicken
insbesondere Altere mit dem Pedelec. Zudem ist ein rasanter Anstieg der Pedelec-Unfélle zu beobachten, was
insbesondere durch den in den letzten Jahren entstandenen Boom in Bezug auf stark angestiegene Verkaufszahlen
von Pedelecs zu begrunden ist.

4.6 Unfalle mit Getdteten

Da der Schwerpunkt dieses Projektes die Analyse von auf3erortlichen Radverkehrsunfallen der Kategorie 1 darstellt,
werden auch diese Unfélle separiert ausgewertet, um z. B. feststellen zu kdnnen, ob es abhangig von der Schwere
des Unfalls Unterschiede im Unfallgefuge gibt. Hierzu ist in Tabelle 10 die Zusammensetzung differenziert nach
Bundesland dargestellt, die im folgenden Teilkapitel ausgewertet wird. Insgesamt werden in die Analyse 654 Unfalle
der Kategorie 1 einbezogen.

In Abbildung 71 ist die Zahl der Unfélle differenziert nach Unfalljahr dargestellt. Witterungsbedingt verunfallten im
Jahr 2017 durchschnittlich weniger Radfahrende. Tendenziell erhéhen sich auch in dieser Unfallkategorie die Zahl
der Unfalle Uber den 6-Jahres-Zeitraum, die meisten Unfélle ereigneten sich allerdings im Jahr 2018. In den
ausgewahlten neun Bundesléandern ereigneten sich im Jahr 2018 insgesamt 126 Radverkehrsunfélle der
Kategorie 1.
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Tabelle 10: Ubersicht der analysierten Radverkehrsunfalle (U-Kat. 1) auf AuRerortsstraRen ausgewéhlter
Bundeslander innerhalb von 6 Jahren (2015 bis 2020). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

BY BB HE NI NRW RP SN ST TH 2 6Jahre
U-Kat. 1 129 42 54 157 129 36 49 42 16 654

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraRen (U-Kat. 1) ausgewahlter
Bundeslander
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Abbildung 71: Radverkehrsunféalle der Kategorie 1 auf AuRerortsstralRen ausgewéhlter Bundeslander 2015
bis 2020 (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Bei der Auswertung der Kategorie 1-Unfélle hinsichtlich des Unfalltyps ist in Abbildung 72 zu erkennen, dass es sich
etwa bei jedem zweiten Unfall um den Typ ,Einbiegen/Kreuzen® handelt (48%). Jeder vierte Unfall (25%) findet im
Langsverkehr statt. Bei 11% der Unfélle handelt es sich um einen Fahrunfall. Hieraus lasst sich ableiten, dass sich
rund zwei Drittel der Getdteten-Unfélle im Knotenpunkbereich und etwa ein Drittel der Unfélle auf der freien Strecke
ereignen.

Durch Hinzuziehen der Auswertung der Unfallart wird diese Aussage bestatigt. In Abbildung 73 ist zu erkennen,
dass 53% der Unfalle der Unfallart ,Zusammenstof3 mit Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt“ zugeordnet wurden.
Die Unfallart ,Zusammenstol® mit Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet® umfasst 16 % der Unfélle, jeder zehnte
Unfall wird dem ,Unfall anderer Art“ zugeordnet.
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Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstraBen (U-Kat. 1) ausgewahlter
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Abbildung 72: Radverkehrsunfélle (U-Kat. 1) auf AuRRerortsstralen ausgewahlter Bundeslander differenziert
nach Unfalltyp (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),
LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Abbildung 73: Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstralen ausgewahlter Bundeslander differenziert nach
Unfallart (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM
(2022), Stralen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Als haufigste Unfallursache ist das ,Nichtbeachten der Vorfahrtszeichen® festzustellen — rund 20% der Unfélle ist
diese Ursache zuzuordnen. 15% der Unfalle sind auf ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer® zurtickzufiihren. In etwa
jedem zehnten Unfall ist die ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen“ die polizeilich aufgenommene
Ursache (vgl. Abbildung 74).
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Haufige polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen auf
Aullerortsstrallen (U-Kat. 1) ausgewahlter Bundeslander
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Abbildung 74: Polizeilich festgestellte Ursachen von Radverkehrsunfallen (U-Kat. 1) auf AulRerortsstraflen
ausgewahlter Bundeslander (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),
GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

In Abbildung 75 sind die auRerortlichen Radverkehrsunfélle differenziert nach Charakteristik der Unfallstelle
dargestellt. Auf die 654 Unfalle entfallen 491 Angaben zur Charakteristik (75%). Die Angaben
»-Einmindung/Anschluss” (34%) und ,Kreuzung“ (32%) werden jeweils bei rund einem Drittel der Falle genannt. Die
Auspragung ,Kurve® wird in 17% der Falle angegeben, 10% der Angaben entfallen auf die Auspragung ,Gefalle* —
weniger als halb so oft wird die Auspragung ,Steigung“ (4%) genannt.
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Abbildung 75: Radverkehrsunfalle (U-Kat. 1) auf AuRRerortsstraBen ausgewahlter Bundeslander differenziert
nach Charakteristik der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB
(2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Hinsichtlich der Beteiligtenstruktur ist festzuhalten, dass die Mehrzahl der Unfélle, bei dem Radfahrende tédlich
verunglucken, auch von Radfahrenden selbst verursacht werden — in 64% der Félle sind die Radfahrenden
Hauptverursachende (Alleinunfélle inkludiert). Ohne Betrachtung der Alleinunfélle sind die Radfahrenden in rund
58% der Kategorie 1-Unfédlle die Hauptverursachenden. In Abbildung 75 sind detaillierte Angaben zur
Beteiligtenstruktur dargestellt. Wahrend 13% der Unfélle Alleinunfalle der Radfahrenden sind, ereignen sich 86%
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der Unfélle durch die Interaktion mit einem anderen Verkehrsteilnehmenden. Haufigste Unfallgegner der
Radfahrenden sind Pkw-Fahrende (55%). Bei etwa zwei Drittel der Unfélle dieser Konstellation sind die
Radfahrenden Hauptverursachende. Unfélle zwischen Radfahrenden und ZufuRgehenden sowie zwischen zwei
Radfahrenden, die fur einen Verkehrsteilnehmenden todlich enden, sind selten und machen etwa 2% der Kategorie
1-Unfélle aus. Unfélle zwischen Radfahrenden und Lkw stellen einen Anteil von rund 12% dar.

Beziiglich der Altersstruktur von tédlich verungliickten Radfahrenden ist festzuhalten, dass insbesondere altere
Menschen mit dem Fahrrad tddlich verungliicken. In Abbildung 77 ist zu erkennen, dass 76% der Verunglickten
alter als 50 Jahre und 43% éalter als 70 Jahre sind. Bei den 654 Kategorie 1-Unféllen sterben insgesamt 658
Radfahrende.

Beteiligtenstruktur bei Radverkehrsunfallen auf AuRerortsstrallen
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Abbildung 76: Beteiligtenstruktur von auferértlichen Radverkehrsunféllen (U-Kat. 1) ausgewahlter
Bundeslander (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Altersverteilung [in Jahren] verungliickter Radfahrender (U-Kat. 1)
auf AuBerortsstraRen ausgewahlter Bundeslander zwischen 2015 und 2020
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Abbildung 77: Altersstruktur getdteter Radfahrender auf Aullerortsstralen 2015 bis 2020 ausgewahlter
Bundeslander. Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stralen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS
(2021)

4.7 Validitat der mikroskopischen Unfalldaten

Ein _Abgleich der Auswertungsergebnisse der mikroskopischen Unfallanalyse mit den Ergebnissen der
makroskopischen Unfallanalyse zeigt, dass sich die Ergebnisse, die auf den Unfalldaten der ausgewahlten
Bundeslander im 6-Jahres-Zeitraum basieren, auf die bundesweiten Unfalldaten der Jahre 2010 bis 2020 Ubertragen
lassen.

In Abbildung 78 und Abbildung 79 sind beispielhaft die bereits vorgestellten Auswertungen des Unfallmerkmals
,Charakteristik der Unfallstelle der makroskopischen und mikroskopischen Unfalldaten gegeniibergestellt. Zu sehen
ist, dass sich Uber die Grundgesamtheiten der Unfédlle eine sehr &hnliche Verteilung des Unfallmerkmals
,Charakteristik der Unfallstelle” ergibt. Neben einer synchronen Verteilung der Auspragungen ist auch eine ahnliche
Quote bei den Nennungen im Verhaltnis zur Gesamtheit der Unfélle festzustellen: im Rahmen der makroskopischen
Unfalldatenauswertung ist fir 58% der Unfalle eine Angabe zur ,Charakteristik der Unfallstelle” vorhanden. Bei den
mikroskopischen Unfalldaten wurde fir 56% der Unfalle mindestens eine Angabe festgestellt.

Diese Ahnlichkeiten lassen sich auch fiir die weiteren Unfallmerkmale feststellen. Somit kann angenommen werden,
dass die Auswahl an mikroskopischen Unfalldaten die bundesweiten auRerdrtlichen Radverkehrsunfalle hinreichend
genau abbildet. Die mikroskopischen Unfalldaten werden insofern fiir den weiteren Verlauf des Projektes verwendet.
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Bundesweite Radverkehrsunfalle auf Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstralen (U-Kat. 1,
AuBerortsstraRen (U-Kat. 1-6) 2010 bis 2020 nach 2) ausgewahlter Bundeslander nach Charakteristik
Charakteristik der Unfallstelle der Unfallstelle
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Abbildung  78: Makroskopische Unfalldaten Abbildung 79: Mikroskopische  Unfalldaten
ausgewertet hinsichtlich der Charakteristik der ausgewertet hinsichtlich der Charakteristik der
Unfallstelle (2010-2020). Datenbasis: FDZ der Unfallstelle (2015-2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP,
Statistischen Amter des Bundes und der Lander, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022),

Mikrodaten aus der Statistik der LBM (2022), StralBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS
StraRenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene (2021)
Berechnungen

4.8 Typische Unfallkonstellationen

Wie bereits in Kapitel 4.1 beschrieben wurde, ist ein wesentliches Ziel der mikroskopischen Unfallanalyse,
guantitative Haufungen im Unfallgeschehen von Radfahrenden auf LandstraBen zu identifizieren. Durch die
separierte Auswertung der Kategorie 1-Unfélle in Kapitel 4.6 wurden bereits Unterschiede zum Unfallgeflige der
Schwerverletzten-Unfalle  deutlich, welche aufgrund des zahlenmaRig hoheren Auftretens die
Auswertungsergebnisse des Kapitels 4.2 pragen. Daher werden innerhalb dieses Teilkapitels noch einmal die
wesentlichen Erkenntnisse herausgearbeitet.

In Abbildung 80 sind die klassischen Unfallmerkmale fiir das Unfallgefiige der Unfallkategorien 1 und 2 hinsichtlich
ihrer Haufigkeit des Auftretens zusammengetragen. Jeder Kreis stellt eine Auspragung eines Unfallmerkmales dar.
Die GroRRe des Kreises spiegelt die Haufigkeit des Auftretens wider. Zu erkennen ist, dass es Unfallmerkmale gibt,
bei denen jeweils eine Auspragung zu verzeichnen ist, die eindeutig am haufigsten auftritt. Dies ist z. B. bei den
Lichtverhaltnissen und dem StralRenzustand der Fall. Der klassische Radverkehrsunfall — sowohl der Kategorie 1
als auch der Kategorie 2 — im Auf3erortsbereich geschieht tagstiber und auf trockener Fahrbahn. Sicherlich kann
eine schlechte Witterung oder ein mangelhafter Fahrbahnzustand einen Radverkehrsunfall begtinstigen — durch die
Auswertung der Unfallmerkmale ist aber eindeutig zu erkennen, dass Radverkehrsunfélle zu den Zeitpunkten am
haufigsten auftreten, zu denen auch ein erhéhtes Radverkehrsaufkommen besteht. Dieses ist vor allem vom
Freizeitverkehr gepragt und wird u. a. durch die Witterung beeinflusst.

Bei einem Vergleich der weiteren Unfallmerkmale zwischen dem Untersuchungsgestand der Unfélle der Kategorien
1 und 2 und der Teilgruppe der Radverkehrsunfélle, bei denen Menschen tddlich verungliickt sind (vgl. Abbildung
81), zeigt sich, dass die Auswertungen des Unfalltyps, der Unfallart und der Beteiligtenanzahl Unterschiede
aufweisen.
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Abbildung 80: Unfallkonstellationen von Radverkehrsunféllen (U-Kat. 1-2) ausgewéhlter Bundeslander (BB,
BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022),
ZPD Polizei NDS (2021)
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Abbildung 81: Unfallkonstellationen von Radverkehrsunféllen (U-Kat. 1) ausgewéahlter Bundeslander (BB,
BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StralBen.NRW (2022),
ZPD Polizei NDS (2021)



68

Unfélle des Typs ,Einbiegen/Kreuzen* treten bei Unfallen der Kategorie 1 im Verhaltnis zu anderen Typen haufiger
auf als bei Unfallen der Kategorie 2. Dementsprechend wird auch die Unfallart 5 ,Zusammensto3 mit FZ, das
einbiegt oder kreuzt“ haufiger genannt. Des Weiteren ereignen sich im Verhaltnis mehr Unfélle der Kategorie 1 an
Kreuzungen als an Einmundungen (geringfiigiger Unterschied). Unfélle im Bereich der freien Strecke mit tédlichem
Ausgang treten im Verhaltnis etwas seltener auf. AuRerdem ist die Zahl der Alleinunfalle innerhalb der Kategorie 1
deutlich geringer.

Hieraus ist zu schlieRen, dass Knotenpunktunfalle mit dem motorisierten Verkehr fur die Radfahrenden besonders
gefahrlich sind und eine haufige Konstellation der Kategorie 1-Unfélle darstellen. Alleinunfalle kénnen fiir die
Radfahrenden auch mit schweren Unfallfolgen enden, treten aber im Verhdltnis gesehen innerhalb der
Schwerverletzten-Unfélle deutlich haufiger auf als bei den Getdteten-Unfallen.

Der hohe Anteil an ,Einbiegen/Kreuzen-Unfallen“ innerhalb der Kategorie 1 fiihrt auch dazu, dass im Rahmen der
Charakteristik der Unfallstelle die Auspragung ,Kreuzung“ und ,Einmindung/Anschluss” einen grof3eren Anteil im
Vergleich zur Gesamtheit der Kategorie 1- und Kategorie 2-Unfélle ausmachen.

Bei den Auswertungen in Kapitel 4.6 war auRerdem zu sehen, dass insbesondere altere Menschen mit dem Fahrrad
todlich verunglicken. Von den Radfahrenden, die sich in den neun ausgewdahlten Bundeslédndern zwischen 2015
und 2020 bei einem Unfall mindestens schwer verletzt haben, waren 59% (ber 50 Jahre alt. Von den getdteten
Radfahrenden waren in diesem Zeitraum 78% Uber 50 Jahre alt.

Bei einem Vergleich der Beteiligtenstruktur ist festzustellen, dass sowohl bei den Schwerverletzten-Unféllen als auch
bei den Gettteten-Unféllen die haufigste Konstellation ein Unfall von zwei Beteiligten mit einem Konflikt zwischen
den Radfahrenden und Kfz darstellt.

Ein Unterschied ist jedoch, dass bei der Mehrzahl der Unfélle dieser Konstellation, bei denen eine Radfahrende
Person ums Leben kam, diese selbst die unfallverursachende Person war, wahrend bei Betrachtung der Kategorie
1- und Kategorie 2-Unfélle die Mehrzahl der Unfalle von Kfz-Fahrenden verursacht wurden.

Bundeslandervergleich

Bei einem Bundesléndervergleich, der in Abbildung 82 fir das Merkmal ,Unfalltyp vorgenommen wurde, ist fir
jedes der neun ausgewahlten Bundeslander der Anteil eines jeden Unfalltyps am Unfallgeflige der Gettteten-Unfalle
dargestellt. Zu erkennen ist, dass in Bundeslandern wie Bayern, Nordrhein-Westfalen oder Niedersachen der
Unfalltyp ,Einbiegen/Kreuzen® dominiert und tber die Halfte der Getdteten-Unfélle ausmachen.

In den Bundeslandern Brandenburg, Hessen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen dominieren die ,Unfalle im
Langsverkehr®. In Rheinland-Pfalz machen sowohl die ,Einbiegen/Kreuzen-Unfélle® als auch die ,Unfalle im
Langsverkehr etwa einen Drittel der Unfalle aus. Insgesamt lasst sich aber auch anhand dieser Graphik das bereits
als typisch identifizierte Unfallgefiige erkennen: ein Grofdteil der Unfélle, bei denen Radfahrende tddlich
verungliicken sind ,Einbiegen/Kreuzen-Unfalle” und ,Unfalle im Langsverkehr®. Einen geringen Anteil machen
»Fahrunfalle“ und ,Abbiege-Unfalle“ aus — die ,Fahrunfalle“, welches haufig Alleinunfalle sind, haben allerdings bei
den Schwerverletzten-Unfallen einen groReren Anteil. ,Uberschreiten-Unfélle* und ,Unfélle mit dem ruhenden
Verkehr” spielen bei den Radverkehrsunféllen dieser Kategorie keine wesentliche Rolle.



69

Verteilung der Unfalltypen
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Abbildung 82: Radunfélle (U-Kat. 1) ausgewahlter Bundeslander differenziert nach Unfalltyp (2015-2020).
Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

4.9 Zusammenfassung

Im Rahmen der mikroskopischen Unfallanalyse, bei der auRerdrtliche Radverkehrsunfélle der Kategorie 1 und 2
neun ausgewahlter Bundeslander fur einen Zeitraum von sechs Jahren untersucht wurden, zeigte sich, dass die
Zahl der Unfalle zwischen 2015 und 2020 stetig gestiegen ist. Anhand der polizeilich aufgenommenen Unfalle war
zu erkennen, dass Angaben zum Unfallmerkmal Charakteristik und Besonderheit der Unfallstelle, die insbesondere
bei der Auswertung von Radverkehrsunfallen relevant sind, nur in rund der Hélfte der Unfélle aufgenommen werden.
Daher ist ein Einbeziehen der Unfallhergangsbeschreibungen im weiteren Verlauf des Projektes vorgesehen (vgl.
Kapitel 5).

Bei der Auswertung der Beteiligtenstruktur war zu erkennen, dass rund ein Drittel der schweren und todlichen
Radverkehrsunfalle Alleinunfélle sind. Bei dem tberwiegenden Anteil (63%) handelt es sich um Unfélle mit genau
zwei Beteiligten; haufigster Unfallgegner des Fahrrads war hierbei der Pkw (66%). Anhand der Auswertungen war
zu erkennen, dass Alleinunfélle neben der Beteiligtenstruktur insgesamt auch andere Unfallumstande aufweisen.
Alleinunfélle ereignen sich mit einem hoheren Anteil an Wochenenden. Auf3erdem handelt es sich bei dem
Alleinunfallen fast ausschlie3lich um Fahrunfalle.
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Bei Unfallen mit zwei Beteiligten handelt es sich vorwiegend um Einbiegen/Kreuzen-Unfélle und Unfalle im
Langsverkehr. Unfalle der Kategorie 2 werden mehrheitlich vom Kfz verursacht, wahrend Unfélle der Kategorie 1 in
der Mehrheit der Falle vom Radfahrenden selbst verursacht werden.

Die separierte Betrachtung der Pedelec-Unfélle zeigte, dass diese in dem betrachteten Zeitraum von sechs Jahren
— ahnlich wie die Verkaufsraten — exponentiell zunahmen. Die Analyse ergab aul3erdem, dass strukturell keine
bedeutenden Unterschiede zwischen dem Unfallgefiige von Pedelecs und dem klassischen Fahrrad vorhanden
sind, sodass im weiteren Verlauf des Projektes keine separierte Betrachtung der Pedelec-Unfélle durchgefuhrt wird.
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5 Detaillierte Analyse des Unfallgeschehens
5.1 Stichprobe fir die Detailanalyse

Basierend auf den bisherigen Analysen und Erkenntnissen wird eine Unfallstichprobe bestimmt, die im weiteren
Verlauf der Untersuchung detaillierteren Analysen unterzogen wird. Da der Schwerpunkt dieser Forschungsarbeit
auf der Analyse von getdteten Radfahrenden liegt, wird die Stichprobe zunachst aus dem Kollektiv der Getéteten-
Unfélle bestimmt. In Abbildung 83 ist dieses Unfallkollektiv verortet dargestellt. Da die Unfalldaten des Bundeslandes
Rheinland-Pfalz in keiner georeferenzierten Form zur Verfigung standen, fehlen diese in der untenstehenden
Graphik.
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unfalle der Kategeorie 1
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Abbildung 83: Radverkehrsunfalle der Kategorie 1 auf AufRerortsstralen ausgewéhlter Bundeslander
innerhalb von 6 Jahren (2015 bis 2020) (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022),
GDV (2022), LBM (2022), StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Eine wesentliche Anforderung der Stichprobe ist, dass diese sowohl typische Radverkehrsunfélle der Kategorie 1
als auch das Gesamtunfallgefiige der Getdteten-Unfélle hinreichend genau widerspiegeln soll. Das Unfallkollektiv
umfasst 654 Unfalle, aus denen Unfélle fur die Stichprobe gefiltert werden. Die Stichprobe fur die Detailanalyse soll
mindestens 200 Unfélle umfassen. Da diese Teilmenge rund 30% des Kollektives ausmacht, zeigt sich bei einer
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Filterung der Unfélle nach den haufigsten Unfallkonstellationen aus Abbildung 81, dass eine Abhangigkeit der
Stichprobenbildung von mehreren Unfallmerkmalen zu einer nicht ausreichenden Anzahl an Fallzahlen fuhrt.

Eine weitere Einschrénkung ist, dass einzelne Merkmale unterschiedlich haufig registriert werden — beispielweise
wurden fiir die Merkmale ,,Charakteristik der Unfallstelle bei etwa 75% der Unfalle und dem Merkmal ,Besonderheit
der Unfallstelle” bei rund 28% eine entsprechende Auspragung von der Polizei aufgenommen.

Daher wurde die Unfallstichprobe in Abhangigkeit der Merkmale ,Unfalltyp“ und ,Unfallart” ausgewahlt. Vorteil an
diesen beiden Merkmalen ist, dass diese bei jedem Unfall angegeben sind. Anhand des Unfalltyps lassen auch
Aussagen zur Ortlichkeit des Unfalls (Knotenpunkt oder freie Strecke) ableiten. Die Unfallart lasst Riickschliisse auf
die Kollision beim Unfall zu.

Die Merkmale wie z. B. ,Lichtverhaltnisse” oder ,StralRenzustand” werden bei der Stichprobenbestimmung ebenfalls
vernachlassigt, da die Analysen ergaben, dass diese Merkmale keinen pragenden Einfluss auf die Unfalle haben.

Da in den Auswertungen der mikroskopischen Unfallanalyse eine durch die angestiegenen Verkaufszahlen von
Pedelecs hohe Zunahme an Pedelec-Unféllen zu erkennen ist, soll die Unfallstichprobe auch ausreichend viele
Pedelec-Unfalle umfassen. Innerhalb des betrachteten Untersuchungsgegenstandes der mikroskopischen
Unfallanalyse hatten Pedelec-Unfalle einen Anteil von 27 % am aufRerortlichen Radverkehrsunfallgeschehen der
Getoteten-Unfélle (dieser Wert entspricht auch dem Anteil des Unfallgeschehens der Kat. 1 und Kat. 2 Unfalle).
Dabher ist auch fir die Stichprobe vorgesehen, dass in etwa dieser Anteil aus Unféallen mit Pedelecs bestehen soll.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied innerhalb des Unfallgefliges war zwischen Alleinunfallen und Unfallen mit
mehreren Beteiligten zu erkennen. Wéhrend Alleinunfélle fast ausschlie8lich Fahrunfélle sind, dominieren bei
Unfallen mit mehreren Beteiligten die Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle und Unfélle im Langsverkehr. Fahrunfélle stellen
den Unfalltyp mit den drittmeisten Unféllen dar. Entsprechend sind auch die haufigsten Unfallarten gepréagt.
Alleinunfélle sind haufig Abkommens-Unfélle von der Fahrbahn, wahrend es bei Unféllen mit mehreren Beteiligten
haufig zu Zusammenstdlien beim Einbiegen, Kreuzen (Unfallart 5) oder zu Kollisionen mit Fahrzeugen kommt, die
vorausfahren oder warten (Unfallart 2).

In Tabelle 11 sind die sich daraus ergebenden Anforderungen an die Stichprobenzusammensetzung dargestellt.
Beispielsweise soll der Anteil von Alleinunféllen des klassischen Fahrrads (Codierung 71), die als Fahrunfall und mit
der Unfallart 8, 9 oder 0 aufgenommen wurden, 9,5% - also mindestens 19 Unfélle betragen.

Werden die 654 Kat. 1 Unfélle nach den in der Tabelle stehenden Angaben (Kombinationen aus Unfalltyp und
Unfallart) gefiltert, kommen 498 Unfélle fiur die Stichprobe in Betracht (76% der Grundgesamtheit). Die als typisch
definierten Konstellationen in Tabelle 11 decken somit etwa drei Viertel der Gettteten-Unfélle ab.

Die 498 (diese Zahl bezieht sich auf die Summe der neun ausgewahlten Bundeslander) als typisch identifizierten
Unfalle werden fiir die Stichprobe im weiteren Verlauf noch reduziert. Die Zahl infrage kommender Unfélle wurde
gleichwohl zunéachst bewusst so grol3 belassen, da sich die Beschaffung der fur die Detailanalyse notwendigen
Unfallhergange teilweise schwierig gestaltet — hier wird sich auf die Bundeslander Brandenburg, Hessen,
Niedersachsen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen konzentriert. Innerhalb dieser sechs Bundeslander
ereigneten sich 265 der 498 als typisch identifizierten Radverkehrsunfélle der Kategorie 1.

In Tabelle 12 ist die Anzahl der vorhandenen Unfallhergange differenziert nach Bundesland und Beteiligtenstruktur
abgebildet. Zu erkennen ist, dass flr jede der vier Untergruppen die erforderliche Anzahl an Unféallen mit
vorhandenen Hergangsbeschreibungen erfullt wird. Die infrage kommenden Unfélle Ubersteigen sogar die
MindestgroRRe der Stichprobe.



Tabelle 11: Beabsichtigte Zusammensetzung der Unfallstichprobe fir die Detailanalyse.

UNFALLBETEILIGTENSTRUKTUR TYP ART
8
Alleinunfélle Fahrunfall 9
RADUNFALLE 0
(71) Abbiege-Unfall
2 Beteiligte od. mehr Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Unfall im Langsverkehr

8
Alleinunfélle Fahrunfall 9
PEDELEC-UNFALLE 0

(72)

2 Beteiligte od. mehr

Abbiege-Unfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Unfall im Langsverkehr

ANTEIL

9,5%
mind. 19 Unfalle

63,5%
mind. 127 Unfalle

4%
mind. 8 Unfélle

23%
mind. 46 Unfalle
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Tabelle 12: Bereits vorhandene Unfallhergénge fur die als typisch identifizierten Unfalle differenziert nach

Bundeslandern.

) Vorhandene Unfallhergénge
- Stichprobe
Beteiligtenstruktur SOLL
BY BB HE NI NRW RP SN ST TH >
71 — Radunfalle .
Alleinunfalle mind. 19 i 1 11 7 - - 4 4 2 29
(] (] (]
2 2 2
71 - Radunfalle g g g
2 Beteiligte od. mind. 127 S 25 18 74 S S 21 19 10 167
mehr © [ @
[=)] [=2) [=2)
c c c
72 - Pedelec-Unfalle S g =
. « mind. 8 @ 1 2 3 @ @ 0 1 2 9
Alleinunfalle < = =
o o o
[ [ [
72 - Pedelec-Unfalle ) =} =}
2 Beteiligte od. mind. 46 = 2 7 44 2 2 3 4 0 60
mehr N < <

Bei Analyse der Daten ist festzustellen, dass sich jeder dieser Unfélle an einer eigenen Ortlichkeit ereignet hat. Dies
bedeutet, es sind anhand der in diesem Projekt analysierten Daten keine Ortlichkeiten festzustellen, an denen sich
mehrere Radverkehrsunfélle der Kategorie 1 ereignet haben.

Aus diesem Grund wurden fir eine zusatzliche Untersuchung noch einmal die Radverkehrsunfélle der Kategorie 2
aus den Bundeslandern Brandenburg, Hessen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen hinzugezogen, da fur
diese Bundeslander entsprechende Hergangsbeschreibungen der Kat. 2 Unfalle beschafft werden konnten. Fir die
genannten Bundeslander wurde gepruft, ob sich mehrere schwere Radverkehrsunfélle (Kat. 1 oder Kat. 2) an einer
Ortlichkeit ereignet haben.

Das Ergebnis dieser Auswertung ist in Abbildung 84 zu erkennen. Insgesamt ergeben sich 57 Ortlichkeiten, an
denen sich mindestens zwei schwere Radverkehrsunfélle ereignet haben. An den 57 Orten ereigneten sich 127
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Radverkehrsunfélle (5 Unfélle der Kat. 1 und 122 Unfélle der Kat. 2). Da eines der Ziele des Projektes neben der
Analyse typischer Unfallkonstellationen die Ausarbeitung auffalliger Ortlichkeiten schwerer Radverkehrsunfille ist,
werden neben den 265 Kat. 1 Unféllen auffalliger Unfallkonstellationen auch die 127 Unfalle der auffalligen
Ortlichkeiten in die Detailanalyse aufgenommen. Durch diese Zusammensetzung der Stichprobe, wird eine
Beantwortung der dem Projekt zugrundliegenden Leitfragen ermdglicht.

5.2 Datengrundlage und Methodik

Wie in Kapitel 5.1 bereits beschrieben wurde, setzt sich die Unfallstichprobe, welche innerhalb der Detailanalysen
konkreter untersucht wird, aus unterschiedlichen Unfallstrukturen zusammen. Insgesamt werden 392 Unfélle
analysiert (hiervon 270 der Kat. 1 und 122 der Kat. 2), die sich an 322 Unfallortlichkeiten ereignet haben. Die
Unfallorte befinden sich aufgrund der zur Verfligung stehenden Daten in den Bundeslandern Brandenburg, Hessen,
Niedersachsen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thuringen. Die Unfallorte sind in Abbildung 84 dargestellit.

| B S
| \) ' Datengrundlage der
X / Detailanalyse
\./f\ ‘ 7 %
Legende

o Typische Radverkehrsunfalle der
Kategorie 1 (n = 265)

« Radverkehrsunfdlle der
Kategorie 1 oder Kategorie 2
auffalliger Unfallortlichkeiten
(gemeint sind Unfallorte, an denen
sich zw. 2015 und 2020 mind. 2
schwere Radverkehrsunfalle
ereignet haben) (n = 127)
Hieraus ergeben sich:
270 Unfélle der Kategorie 1
122 Unfalle der Kategorie 2

A

0 100 200 300 km

SVEL
OSM - OpenStreetMap (Mitwirkende) %

Abbildung 84: Fur die Detailanalyse relevante Unfallorte. Datenbasis: GDV (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Fur die Detailanalysen werden die Hergangsbeschreibungen der Unfélle hinzugezogen, welche teilweise vom
Auftraggeber — dem GDV - oder direkt bei den Stral3enbauverwaltungen und Polizeibehdrden der Lander beschafft
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wurden. Anhand der Hergangsbeschreibungen werden die Unfallumstande und insbesondere die Flachennutzung
der Radfahrenden vor bzw. wahrend des jeweiligen Unfalls detailliert untersucht. Aul3erdem werden die Unfallorte
mithilfe von Luftbildern und anderen Kartendiensten verschiedener Anbieter hinsichtlich der Gestaltung und
Radverkehrsfuihrungsform analysiert. Erganzend werden hierfir auch Informationen aus den Stralendatenbanken
der Lander verwendet. Fir die Analyse wurde eine Eingabemaske erstellt, mit deren Hilfe die angestrebten
Informationen systematisiert aufgenommen wurden. Im Rahmen dieser Untersuchung wurden folgende
Zusatzmerkmale erfasst:

2

Systematik des Unfallereignisses

3-stelliger Unfalltyp

Unfallverursachender

Infrastrukturelle Ursache des Unfalls

Technische Mangel des Fahrrads vor dem Unfall
Alkoholeinfluss der Radfahrenden

Helmtragen der Radfahrenden

Sichtbeeintrachtigungen als Unfallursache

Querschnitt bzw. Entwurfsklasse der Stral3e
Geschwindigkeitsbeschrankungen

Vorfahrtregelung bzw. Betrieb der Knotenpunkte
Vorhandensein einer Radinfrastruktur und ggf. Ausgestaltung
Querungsanlage

Vorhandensein einer Dreiecksinsel (Knotenpunktunfalle)
Vorhandensein eines Tropfens (Knotenpunktunfélle)
Radverkehrsfiihrung (Knotenpunktunfalle)

N R N N R S R N N N

Linksabbiegestreifen (Knotenpunktunfalle)

In einem vorgelagerten Schritt wurde zudem gepriift, ob es sich bei dem jeweiligen Unfall um ein individuelles oder
systematisches Ereignis handelt. Ein Unfall wird als individuelles Ereignis bewertet, wenn anhand der
Unfallhergangsbeschreibung ausgeschlossen werden kann, dass weder infrastrukturelle, technische Merkmale
noch Einflisse auf den menschlichen Kérper den Unfall beglnstigt haben. Anhand der Hergangsbeschreibungen
wurden u. a. der dreistellige Unfalltyp, die Nutzung einer evtl. vorhandenen Radverkehrsanlage sowie Merkmale
zum Helmtragen, Alkoholeinfluss und technische Méangel des Fahrrads ermittelt. Mittels Luftbilder wurden
infrastrukturelle Merkmale der Unfallortlichkeit (z. B. Art und Ausgestaltung einer Radverkehrsanlage)
aufgenommen. Mit Daten des Kartendienstleisters Mapillary wurden angeordnete
Geschwindigkeitsbeschrankungen an den Unfallstellen ermittelt. Mit Hilfe der StralRendatenbanken der Lander
wurden die an den Unfallstellen vorhandenen Verkehrsstéarken (Kfz) recherchiert.

5.3 Ergebnisse

5.3.1 Gesamtes Unfallkollektiv

Bei der Auswertung der Unfallhergange erwiesen sich 34 Unfalle als fehlerhaft. Fehler die festgestellt wurden, waren
u. a. falsche Codierungen der Ortslage und unterschiedliche Codierungen fiir denselben Unfall. Ebenfalls wurden
Unfélle aussortiert, die sich au3erhalb von StraBen und Wegen ereignet haben. Somit werden innerhalb der
Detailanalyse 358 Unfélle analysiert.

43 Unfélle (12%) wurden als individuelle Ereignisse eingestuft. Aufgrund der Unfallhergangsbeschreibungen sind
diese Unfalle weder auf infrastrukturelle, technische noch persénliche Merkmale bzw. Mangel zuriickzufihren. Diese
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Unfélle stellen eine eigene Rubrik dar und werden separiert von den verbleibenden 315 systematischen Unfallen
ausgewertet. Bei 31 Unfallen (72%) handelt es sich um Fahrunfalle. Fir diese Unfalle ist festzuhalten, dass der
Radfahrende aus unglicklichen, individuellen Umstéanden verungliickte. Diese Umstande betreffen deutlich seltener
die anderen Unfalltypen. Hierzu z&hlen u. a. Unfélle, bei denen der Radfahrende nur im erweiterten Kreis der
Unfallbeteiligten ist. Als Beispiel ist ein Unfall zwischen mehreren Kfz zu nennen, bei dem durch die Kollision
abgetrennte Karosserieteile den in einiger Entfernung stehenden Radfahrenden getroffen und verletzt haben. 39
Unfalle (91%) ereigneten sich auf der freien Strecke, wahrend 4 Unfélle (9%) an Knotenpunkten auftraten.

Detaillierter werden die verbleibenden 315 systematischen Unfélle analysiert. Anhand der Auswertung der 315
Hergangsbeschreibungen lasst sich festhalten, dass zu jedem dieser Unfélle der dreistellige Unfalltyp ermittelt
werden konnte. Die Zusatzmerkmale Alkoholeinfluss oder technische Mangel des Fahrzeugs lassen sich nur in
wenigen Fallen aus den Hergangsbeschreibungen ableiten. Alkoholeinfluss des Radfahrenden wurde bei 11
Unfallen (3,5%) bestatigt. Technische Mangel des Fahrrads vor dem Zeitpunkt des Unfalls wurden bei 10 Unféllen
(3,2%) aufgenommen. Es ist davon auszugehen, dass bei einer Nicht-Aufnahme dieser Merkmale keine
Beeintrachtigungen hinsichtlich Alkoholes oder technischer Méangel des Fahrrads vorlagen. Vergleichend hierzu wird
das Merkmal des Helmtragens deutlich haufiger innerhalb der Hergangsbeschreibungen dokumentiert. Dies liegt u.
a. daran, dass dieses Merkmal in einigen Bundeslandern zeitweise einer Sondererhebung angehorte, bei der es
verstérkt polizeilich aufgenommen wurde und hierfur ein eigenes Merkmal vorhanden ist. Bei 21 Unféllen (6,7%) hat
der Radfahrende einen Helm getragen, bei 128 Unféllen (41%) wurde von der Polizei festgestellt, dass der
Radfahrende keinen Helm trug, bei 166 Unféllen wurde das Merkmal von der Polizei nicht aufgenommen.

Fur die Unfalle der Detailanalyse lasst sich mittels Auswertung von Luftbildern und Kartenmaterialien sagen, dass
sich 101 Unféalle auf der freien Strecke ereigneten (32%) und 214 Unfélle an Knotenpunkten (68%). Diese Unfélle
werden im weiteren Verlauf der Detailanalyse getrennt voneinander analysiert.

5.3.2 Unféalle auf der freien Strecke

Fir die Unfalle der freien Strecke und die daraus resultierenden Ortlichkeiten wurden die Querschnittsgestaltungen
der jeweiligen StraRen in Anlehnung der Entwurfsklassen der RAL 2012 sowie das Vorhandensein und ggf. die
Ausgestaltung der Radverkehrsanlagen untersucht. In Tabelle 13 ist zu erkennen, dass sich 60 der 101 Unfalle auf
freier Strecke (59%) auf StralRen der EKL 3 (oder baulich &hnlich ausgestalteten StraRen) ereignet haben, an denen
keine Radverkehrsanlage vorhanden ist und der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt wird.

18 Unfélle (18%) ereignen sich ebenfalls an einbahnig, zweistreifigen Stral3en, an denen eine baulich von der
Fahrbahn getrennte Radverkehrsanlage vorhanden ist, die der Radfahrende vor dem Zeitpunkt des Unfalls auch
genutzt hat. Deutlich weniger Radverkehrsunfélle der Detailanalyse sind auf StraRen der EKL 4 (einbahnig, ohne
Mittelmarkierung) und Wirtschaftswegen zu verzeichnen. Da bei diesen Stralen der Radverkehr meist auf der
Fahrbahn im Mischverkehr gefuhrt wird, sind Unfallzahlen auch vorwiegend in diesen Gruppierungen in Tabelle 13
zu finden. Unfélle auf der freien Strecke im Zusammenhang mit durch Markierung von der Fahrbahn getrennten
Radverkehrsanlagen sind nicht auffallig. Bei 5 Unféllen fuhr der Radfahrende vor dem Unfall trotz vorhandener
Radverkehrsanlage im Mischverkehr.

Nach detaillierterer Analyse der 60 Unfélle auf einbahnig, zweistreifigen Stralen ohne Radverkehrsanlage lasst sich
festhalten, dass es sich bei 85% der Unfélle um den Unfalltyp 601 handelt, bei dem auf das vorrausfahrende
Fahrzeug aufgefahren wird. Bei zuséatzlicher Betrachtung der Beteiligtenstruktur der Unfélle (vgl. Abbildung 85) wird
deutlich, dass insbesondere Pkw auf Radfahrende auffahren, den Unfall somit verursachen und den Radfahrenden
schwer oder tédlich verletzen. Auffahrunfalle zwischen Lkw und Radfahrenden treten deutlich seltener auf. Etwa
10% der Unfalle sind Alleinunfalle, bei denen der Radfahrende selbst den Unfall verursacht.
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Tabelle 13: Querschnittsgestaltung von Ortlichkeiten der Unfalle auf freier Strecke

KEINE RVA VORHANDEN BAULICH VON DER FAHRBAHN DURCH MARKIERUNG NUTZUNG DES MISCHVERKEHRS
GETRENNTE RVA GETRENNTE RVA STATT VORHANDENER RVA
0 0 0 0
zweibahnig
e 2 1 0 0
einbahnig,
zweistreifig, Aufweitungen
R N 60 18 1 5
einbahnig, zweistreifig
- 7 1 0 0
einbahnig,
ohne Mittelmarkierung
6 0 0 0
Wirtschaftsweg / Feldweg
0 0 0 0
Radweg
RVA: Radverkehrsanlage [Unfalle]

Die haufigsten polizeilich ermittelten Ursachen sind bei 27 % der Unfélle ein ungenugender Sicherheitsabstand
(Ursache 14), bei 20% der Unfélle nicht angepasste Geschwindigkeiten (Ursache 13) und bei etwa 18% andere
Fehler beim Fahrzeugfuihrer (Ursache 49). Aufféllig ist, dass der Anteil von Unfallen, die sich bei Dammerung oder
Dunkelheit ereignen, im Vergleich zum gesamten Unfallkollektiv hoher liegt. Wahrend sich beim gesamten
Unfallkollektiv rund 20% Unfalle bei Dunkelheit oder Dammerung ereignen, sind dies bei den Unféllen auf einbahnig,
zweistreifigen StraBen ohne Radverkehrsanlage etwa 37%. Dies deutet darauf hin, dass schlechte Sicht der Kfz-
Fahrenden diese Unfélle begunstigen.

Auswertungen der Kfz-Verkehrsstarken der Strecken, an denen sich die Unfélle ereignet haben, zeigen kein auffallig
hohes Aufkommen, woraus geschlossen werden kénnte, dass nach den Vorgaben der RAL 2012 und ERA 2010
der Einsatz von Radverkehrsanlagen empfohlen wird. Die Verkehrsstéarken oder der Schwerverkehrsanteil keiner
der Strecken setzen den Einsatz einer Radverkehrsanlage voraus. Hier ist anzumerken, dass ausschlie3lich Kfz-
Verkehrsstarken und keine Radverkehrsstarken ausgewertet wurden, da keine aussagekraftigen Daten zum
Radverkehr im Rahmen dieses Projektes zur Verfiigung standen.

Vergleichend hierzu stellen die Radverkehrsunféalle auf einbahnig, zweistreifigen StraRen, bei denen sich der
Radfahrende vor dem Unfall auf der Radverkehrsanlage befunden hat, ein komplett anderes Unfallgefuige dar. Am
haufigsten treten die Unfalltypen 371 und 372 auf, bei denen der Radfahrende beim Einfahren von der
Radverkehrsanlage auf die Fahrbahn verungliickt. Hierbei verursacht der Radfahrende in 89% selbst den Unfall.
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Eine Ubersicht der Beteiligtenstruktur dieser Unfalle ist in Abbildung 86 dargestellt. D. h. innerhalb dieser
Gruppierung werden durch das Verlassen der baulich von der Fahrbahn getrennten Radverkehrsanlage mehr
Unfélle verursacht, als auf der Radverkehrsanlage selbst. Entsprechend sind die haufigsten polizeilich ermittelten
Ursachen bei 28% der Unfalle ,Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr” (Ursache 37) und bei 22% ,,Andere

Fehler beim Fahrzeugfihrer® (Ursache 49).

Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen auf AuRerortsstraBen
(Unfalle auf einbahnig, zweistreifigen StraBen ohne RVA)

Rad/Sonstige HEE 2
ad/Sonstige 90%

Rad/Lkw GG ©

Q Rad/Bus
o
@ |
£ Rad/Pkw > 37
[2a]
r/:: Rad/Krad ® 1
B Radfahrende keine Hauptverursachenden
Rad/Rad 3
Radfahrende = Hauptverursachende
Rad/FuR
Alleinunfall 6 10%
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Abbildung 85: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen auf Aulerortsstralen (Unfélle auf

einbahnig, zweistreifigen Strallen ohne Radverkehrsanlage)
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Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen auf AuRerortsstraBen
(Unfalle auf einbahnig, zweistreifigen Stralen mit baulich getrennter RVA)

n=18
Rad/Sonstige 1 33%
(]
Rad/Lkw 1
o Rad/Bus
B
i Rad/Pkw I > 8
(]
[as]
‘,\\‘, Rad/Krad
B Radfahrende keine Hauptverursachenden
Rad/Rad 3
Radfahrende = Hauptverursachende
Rad/FuR
Alleinunfall 3 17%

Abbildung 86: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunféallen auf AulRerortsstraen (Unfélle auf
einbahnig, zweistreifigen StraRen mit baulich von der Fahrbahn getrennter Radverkehrsanlage)

Auf der Radverkehrsanlage selbst ereignen sich deutlich weniger Unfélle. Dies sind insbesondere Alleinunfalle oder
Unfélle zwischen Radfahrenden. Lediglich bei einem Unfall kam es zu einem Auffahrunfall des Typs 601, bei dem
ein Pkw ein auf dem baulich getrennten Radweg befindliches Fahrrad anfuhr.

Bei den 7 Unféllen, die sich auf einbahnigen Stral3en ohne Mittelmarkierung und ohne Radverkehrsanlage ereignet
haben (vgl. Tabelle 13), zeigen sich ahnliche Tendenzen wie bei den Unféllen auf einbahnig zweistreifigen Strallen
ohne Radverkehrsanlage. Bei 5 von 7 Unféllen (71%) handelt es sich um einen Auffahrunfall des Typs 601, den ein
Pkw verursacht hat.

Bei den Unféllen, die sich auf Wirtschafts- oder Feldwegen ereignet haben, ist der Anteil an Fahrunféllen hoher
(50%), bei denen der Radfahrende alleine verunfallt ist.

5.3.3 Unfalle an Knotenpunkten

Da Knotenpunkte von ihrer Gestaltung her deutlich komplexer sind als die freie Strecke, werden zur detaillierten
Analyse der Knotenpunktunfalle zunéchst die dreistelligen Unfalltypen untersucht und hierauf aufbauend haufig
vorkommende Konfliktsituationen an Knotenpunkten abgeleitet. Darliber hinaus erfolgt in einem zweiten Schritt die
Auswertung der Infrastrukturgestaltung.

In Abbildung 87 sind die am haufigsten auftretenden dreistelligen Unfalltypen der im Rahmen der Detailanalyse
betrachteten 315 Unfalle dargestellt. Einbiegen/Kreuzen-Unfélle mit der Beteiligung von Radfahrenden geschehen
im Vergleich zu Abbiege-Unfallen deutlich haufiger. Dies war bereits bei der mikroskopischen Unfallanalyse zu
erkennen (vgl. Kapitel 4). Innerhalb der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle ist Typ 301 (bevorrechtigtes Fahrzeug von links)
am starksten vertreten. Ebenfalls auffallig sind Typ 321 (bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts), Typ 342
(bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg rechts kommend) und Typ 371 (kreuzender/einfahrender Radfahrender).
Neben den Einbiegen/Kreuzen-Unféllen, die sich meist an Knotenpunkten bzw. in deren Einflussbereichen ereignen,
ist der Unfalltyp 601 (Auffahren auf Vorausfahrenden) auffallig. Dieser liegt bei etwa 20% der Unfalle der
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Detailanalyse vor und ereignet sich vorwiegend auf der freien Strecke. Da diese Unfélle bereits in Kapitel 5.3.2
thematisiert wurden, fokussiert sich dieses Unterkapitel auf die auffalligen Einbiegen/Kreuzen-Unfalle.

Detailanalyse: Haufige dreistellige Unfalltypen von Radverkehrsunfallen n=315
= T
Unfalltyp 601 20% |
Unfalltyp 301 21% |75
11
i aor | ]
Unfalltyp 321 10% |- 1% W f
B2l ] r Legende
Unfalltyp 371 7% =
J:lnz L B i Bl rFahwunfal
Unfalltyp 342 7% [ . Abbiege-Unfall
Unfalltyp 302 I 4% %‘:I[: ﬁ . B Einbiegen/Kreuzen-Unfall
572 " || Uberschreiten-Unfall
Unfa”typ 372 _ 2% th_ — - Unfall durch ruhenden Verkehr
UnfaIItyp 202 2% i zﬁ . Unfall im Langsverkehr
1 ( Ji” t Bl sonstiger Uniall
Unfalltyp 211 2% 1
ml -
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Abbildung 87: Am haufigsten auftretende dreistellige Unfalltypen von Unféllen der Detailanalyse.
Datenbasis: GDV (2022), ZPD Polizei NDS (2021)

Hierauf aufbauend lassen sich aufgrund der Ahnlichkeit verschiedener Konfliktsituationen vier Schwerpunkte
ableiten, die héaufig auftretende Konflikte bei Radverkehrsunféllen der Kategorie 1 und 2 darstellen. Diese vier
Schwerpunkte stellen summiert 177 der 315 Unfalle (56%) dar:

— Bevorrechtigtes Fahrzeug von links (auftretende Unfalltypen: 301, 302, 303)

— Bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts (auftretende Unfalltypen: 321, 322, 326, 329)
— Bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg (auftretende Unfalltypen: 341, 342)

— Einfahrender Radverkehr (auftretende Unfalltypen: 371, 372)

Bei einer detaillierten Betrachtung der Unfélle, bei denen das bevorrechtigte Fahrzeug von links kommt, zeigt sich,
dass etwa 83% dieser Unféalle durch den Radfahrenden verursacht werden. Anhand der Beteiligtenstruktur in
Abbildung 88 ist zu erkennen, dass die meisten Unfélle aus Konflikten zwischen Radfahrenden und Pkw
hervorgehen (84%). Die am haufigsten polizeilich ermittelten Ursachen sind bei 55% der Unfalle das ,Nichtbeachten
der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen* (Ursache 28), bei etwa 11% der Unfalle die ,Missachtung der
Vorfahrtregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen“ (Ursache 31) und bei rund 9% der Unfalle die
»Vorfahrtmissachtung durch Fahrzeuge aus Feld- und Waldwegen® (Ursache 30).
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Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen -

Bevorrechtigtes Fahrzeug von links
n =380
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3 H Radfahrende keine Hauptverursachenden

Rad/Rad 1

Radfahrende = Hauptverursachende
Rad/FuR

Alleinunfall 0%
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Abbildung 88: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen — Bevorrechtigtes Fahrzeug von links.

Durch die Ursache 30 ist bereits erkennbar, dass Stralen einer geringen Verbindungsfunktion innerhalb dieser
Unfallgruppierung von Bedeutung sind. Mittels Luftbilder wurden fir die 80 Unfalle, bei denen das bevorrechtigte
Fahrzeug von recht kam, die Querschnittsgestaltungen der Uber- und untergeordneten Strafl3en untersucht. Fur die
untergeordneten StraRen ergibt sich, dass 20 Stralen dem Entwurf einer EKL 4 (einbahnige Strale ohne
Mittelmarkierung) entsprechen (25%). Die meisten StralRen (etwa 50%) kommen einem Wirtschafts- oder Feldweg
gleich. Die Mehrheit dieser Knotenpunkte (rund 81%) sind durch Vorfahrtzeichen geregelt. Etwa 14% der
Knotenpunkte, an denen sich Unfalle mit einem von links kommenden bevorrechtigten Fahrzeug ereignen, sind mit
einer LSA betrieben.

Werden die Teilauswertungen gebundelt, lassen sich die 80 Unfalle (bevorrechtigtes Fahrzeug von links kommend)
jeweils einem von finf Unfallsituationen zuordnen. 54 Unfalle (68%) ereignen sich an Knotenpunkten, bei denen
entweder keine Radverkehrsanlage vorhanden ist oder diese auf das Unfallereignis keinen Einfluss hat, da die
Radverkehrsanlage vom Radfahrenden nicht befahren wurde. Bei der Mehrzahl dieser Unfalle mindet der
Wirtschafts-, Feldweg oder die Straf3e der EKL 4 als untergeordnete Stral3e auf eine Straf3e der EKL 3. Die Situation
istin Tabelle 14 verdeutlicht. Die Knotenpunkte werden vorwiegend durch Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) geregelt
(50%). Feldwege sind gemaR §8 StVO auch ohne Verkehrszeichen ggu. ,normalen” StralRen wartepflichtig. Werden
die angeordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeiten der Ubergeordneten Stralle dieser Knotenpunkte
ausgewertet, zeigt sich, dass an 19 Unfallorten eine Geschwindigkeit von 100km/h zugelassen ist; wird dabei
beachtet, dass die Anordnungen fiir 23 Ortlichkeiten nicht ermittelt werden konnten, ist dies ein sehr hoher Anteil.
An 7 Ortlichkeiten wurde eine zulassige Geschwindigkeit von 70km/h ermittelt.

Deutlich weniger schwere oder todliche Radverkehrsunfélle (11 Unfalle) ereignen sich an lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten. 10 dieser 11 Unfalle verursachte der Radfahrende selbst. Bei 8 der 11 Unfélle befand sich der
Radfahrende vor der Kollision auf der Radverkehrsanlage. Die Kollision ereignete sich jeweils im Bereich der Furt —
diese typische Unfallkonstellation ist ebenfalls in Tabelle 14 dargestellt. Ursachen dieser Unfélle sind ausschlief3lich
Rotlichtversto3e sowohl der Radfahrenden als auch der Kfz-Fahrenden, wenn diese den Unfall verursachten.

Weitere 9 Unfélle, bei denen das bevorrechtigte Fahrzeug von links kam, ereigneten sich an Einmindungen, bei
denen sich die einseitig gefuhrte Radverkehrsanlage der Ubergeordneten StraRe ggu. der untergeordneten Straf3e
befindet. Zu den Kollisionen kam es jeweils bei dem Versuch der Radfahrenden, die Radverkehrsanlage aus der
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untergeordneten StraRe zu erreichen bzw. die Radverkehrsanlage in Richtung der untergeordneten Strafl3e zu
verlassen wie beispielhaft in Tabelle 14 dargestellt ist.

Tabelle 14: Bevorrechtigtes Fahrzeug von links — Typische Unfallsituationen.

Bevorrechtigtes Fahrzeug von links (Anzahl: 81/315 - 25%)

Datenbasis: 315 Unfélle der Detailanalyse (U-Kat. 1-2)

Knotenpunkt ohne Radverkehrsanlage Signalisierter Knotenpunkt mit Einmiindung mit einseitiger
Radverkehrsanlage Radverkehrsanlage
Anzahl: 54/81 - 66% Anzahl: 11/81 - 13% Anzahl: 9/81 - 11%

Weitere 5 Unfélle ereigneten sich an Knotenpunkten, bei denen die einseitig gefuhrte Radverkehrsanlage im Bereich
des Knotens die Fuhrungsseite andert und die Gbergeordnete StralRe kreuzt. Die Gbrigen 2 Unfélle der Typen 301
bis 309 ereignen sich im Bereich von Knoten, bei denen unabhéngige Radwege Strafl3en der EKL 3 kreuzen.

Auffallig sind innerhalb dieser Unfallgruppierung insbesondere Knotenpunkte des nachrangigen Stral3ennetzes, bei
denen Stral3en mit geringer Verbindungsfunktion auf héherrangige Stralen minden oder diese kreuzen.

Ebenfalls treten Radverkehrsunfélle haufig auf, bei denen das bevorrechtigte Fahrzeug von rechts kommt.
Insgesamt sind dies 39 Unfalle. Bei einem Vergleich mit den Unfallen, bei denen das bevorrechtigte Fahrzeug von
links kommt, ist jedoch festzuhalten, dass Fahrrader haufiger mit einem von links kommenden Fahrzeug kollidieren.
Die Beteiligungsstruktur, welche in Abbildung 89 dargestellt ist, zeigt Parallelen zu den Unfalltypen 301 bis 309. Die
meisten Kollisionen finden zwischen Radfahrenden und Pkw statt (85%), von denen der Radfahrende 29 der 33
Unféalle verursacht hat. Haufig polizeilich festgestellte Ursachen sind bei 51% der Unfédlle ebenfalls das
,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen® (Ursache 28) und bei rund 10% der Unfélle die
»Vorfahrtmissachtung durch Fahrzeuge aus Feld- und Waldwegen® (Ursache 30).
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Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen -

Bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts 2
n =

Rad/Sonstige ™ 1
100%

Rad/Lkw W1 3

hu Rad/Bus
&
2 —
N Rad/Krad ™ 1
B Radfahrende keine Hauptverursachenden
Rad/Rad
Radfahrende = Hauptverursachende
Rad/FuR
Alleinunfall 0%
0 5 10 15 20 25 30 35

Abbildung 89: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfdllen — Bevorrechtigtes Fahrzeug von
rechts.

Auffallig sind auch bei den Ortlichkeiten dieser Unfalle Knotenpunkte des nachgeordneten StraRennetzes, bei denen
StraRen der EKL 4 oder Wirtschafts- und Feldwege auf héherrangige Stralen miinden oder diese kreuzen. 26 der
39 Ortlichkeiten sind diesen Knotenpunkten zuzuordnen (67%). An 9 der 26 Unfallértlichkeiten galt zum Zeitpunkt
des Unfalls eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100km/h. An 6 Knotenpunkten war eine zuldssige
Héchstgeschwindigkeit von 70km/h angeordnet, fur weitere 6 Knotenpunkte konnte die zuldssige
Héchstgeschwindigkeit nicht ermittelt werden.

Tabelle 15: Bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts — Typische Unfallsituationen.

Bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts (Anzahl: 39/315 - 12%)

Datenbasis: 315 Unfélle der Detailanalyse (U-Kat. 1-2)

= Fahrrad
Kfz

Knotenpunkt ohne Radverkehrsanlage Signalisierter Knotenpunkt mit Einmindung mit einseitiger
Radverkehrsanlage Radverkehrsanlage
Anzahl: 26/39 - 67% Anzahl: 4/39 - 10% Anzahl: 5/39 - 13%

Einzelne Unfalle treten an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten auf, bei denen der Radfahrende durch einen
Rotlichtversto3 ebenfalls den Unfall jeweils verursachte, an Einmindungen, bei denen die Radverkehrsanlage ggu.
der untergeordneten Stral3e liegt, Knotenpunkte, an denen sich die Flihrungsseite des einseitig gefiihrten Radwegs
andert und ein Knotenpunkt, bei dem ein unabhéngiger Radweg eine ibergeordnete Stral3e kreuzt.
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Ebenfalls auffallig sind Unfalle der Typen 341 und 342. Diese beiden Unfalltypen beschreiben Konfliktsituationen
mit einem bevorrechtigten Fahrzeug (Fahrrad), welches vom Radweg kommt. Insgesamt sind 27 der 315 Unfélle
diesen beiden Typen zuzuordnen (9%). Bei der Auswertung der Beteiligtenstruktur dieser Unfélle zeigt sich ein
deutlicher Unterschied zu den bisher analysierten Unféllen bzw. dessen Ortlichkeiten. Rund 85% der Unfalle werden
durch ein Kfz verursacht — also nicht vom Radfahrenden. Die polizeilich ermittelte Ursache bei diesen Unfallen ist
dementsprechend Uberwiegend das ,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen“ (Ursache 28),
diesmal aber auf die Kfz-Fahrenden bezogen. Die Beteiligtenstruktur ist in Abbildung 90 dargestellt.

Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen -
Bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg kommend

n=27
Rad/Sonstige
/Sonstig 100%
Rad/Lkw _1 3
[J]
) Rad/Bus
% Rad/Pkw 3— 20
o
‘/\\‘u Rad/Krad
Rad/Rad B Radfahrende keine Hauptverursachenden
Rad/FuR Radfahrende = Hauptverursachende
Alleinunfall 0%
0 5 10 15 20 25

Abbildung 90: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunféllen — Bevorrechtigtes Fahrzeug vom
Radweg kommend.

Die Untersuchung der Unfallortlichkeiten zeigt, dass sich alle 27 Unfélle an verkehrszeichengeregelten
Knotenpunkten ereignet haben, an denen bei 24 Unfallortlichkeiten (89%) der Radverkehr ggu. der untergeordneten
StralRe des Knotenpunktes bevorrechtigt gefiihrt wird — bei 3 Unfallortlichkeiten ist der Radverkehr wartepflichtig. An
56% der Unfallortlichkeiten war Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) in der untergeordneten StraBe angeordnet, an
44% der Ortlichkeiten Zeichen 206 der StVO (Halt, Vorfahrt gewéahren). Die Unfallsituation ist in Tabelle 16
schematisch dargestellt. Bei 22 von 27 Unféallen kommt der Radfahrende aus Sicht des Kfz von rechts (Unfalltyp
342) und in 17 der 27 Unfalle wollte das Kfz nach rechts auf die Ubergeordnete StrafRe einbiegen. Bei keinem der
Unfélle hatte das Kfz vor, links einzubiegen.

Von den 24 Unfallstellen, bei denen der Radverkehr ggu. der untergeordneten StralRe bevorrechtigt gefuhrt wird, lag
an 15 Ortlichkeiten neben der obligatorischen Furt-Markierung eine zusétzliche rote Einfarbung der Furt vor.

Tabelle 16: Bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg kommend — Typische Unfallsituationen.
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Bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg (Anzahl: 27/315 - 9%)

Datenbasis: 315 Unfélle der Detailanalyse (U-Kat. 1-2)

Beworrechtigte radfahrende Person von Beworrechtigte radfahrende Person von
links kommend (341) rechts kommend (342)

Anzahl: 5/27 - 19% Anzahl: 22/27 - 81%

Einen weiteren Schwerpunkt bilden Unfélle der Unfalltypen 371 und 372, die als Konfliktsituation einen kreuzenden
bzw. einfahrenden Radfahrenden darstellen. Insgesamt ereigneten sich 30 der 315 Unfélle dieser Unfalltypen (10%).
In Abbildung 91 ist die Beteiligtenstruktur dieser Unfélle zu sehen. Die Konflikte ereignen sich Giberwiegend zwischen
Radfahrenden und Pkw (83%). Die Mehrheit der Unfélle verursacht der Radfahrende (87%).

Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunfallen -

Einfahrender Radverkehr n=30
Rad/Sonstige HH 1
100%
Rad/Lkw a
(O]
E" Rad/Bus
2 Rad/Pkw |— »
[]
[an]
r/:lu Rad/Krad m Radfahrende keine Hauptverursachenden
Rad/Rad Radfahrende = Hauptverursachende
Rad/FuB
Alleinunfall 0%
0 5 10 15 20 25

Abbildung 91: Beteiligtenstruktur bei typischen Radverkehrsunféllen — Einfahrender Radverkehr.

Eine Besonderheit zu den bisher betrachteten Unféllen ist, dass sich die Unfalltypen 371 und 372 sowohl in
Knotenpunktbereichen, als auch auf der freien Strecke ereignen. Bei diesen Einbiegen/Kreuzen-Unfallen liegt also
nicht immer automatisch ein Knotenpunktunfall vor. Wahrend sich 18 der 30 Unfélle an Knotenpunkten ereigneten,
sind 12 dieser Unfélle auf der freien Strecke zu verzeichnen. Ein Schwerpunkt dieser Unfélle ist in Tabelle 17
dargestellt. Bei 16 der 30 Unfélle (53%) versucht der Radfahrende vor dem Unfall am Knotenpunkt oder in
unmittelbarer Nahe des Knotenpunktes die einseitig gefilhrte Radverkehrsanlage zu verlassen, um am Knoten in
die gegeniberliegend befindliche untergeordnete Stral3e einzufahren.

Diese Unfille weisen eine gewisse Ahnlichkeit zu den Unféllen in Tabelle 17 auf. Dies liegt daran, dass die
dargestellten Unfallsituationen teilweise als Unfalltyp 301 zum anderen aber auch als Unfalltyp 371 polizeilich
eingeordnet werden. Daher werden diese Unfélle im weiteren Verlauf des Projektes — der Bestandsauditierung —
gebindelt.
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Tabelle 17: Einfahrender Radverkehr — Typische Unfallsituationen.

Einmindung mit Radverkehrsanlage ggi. der untergeordneten Stral3e

(Anzahl: 16/315 - 5%)
Datenbasis: 315 Unfélle der Detailanalyse (U-Kat. 1-2)

W Fahrrad mm Fahrrad

Kfz

Beworrechtigtes Fahrzeug von links
kommend (371)

Beworrechtigtes Fahrzeug von rechts
kommend (372)

Anzahl: 3/16 - 19% Anzahl: 13/16 - 81%

5.3.4 Alleinunfalle

Bei einer separierten Auswertung der Alleinunfélle, zeigt sich in Abbildung 92, dass wie bereits aus der
mikroskopischen Unfallanalyse hervorging Alleinunfélle fast ausschlielich Fahrunfélle sind (dies liegt auch mit der
Auswahl der Unfélle fur die Detailanalyse zusammen). Anhand der unterschiedlich auftretenden dreistelligen
Unfalltypen, lasst sich ableiten, dass einzelne Unfélle von verschiedenen Infrastrukturelementen wie z. B. einer
Kurvenlage (beispielsweise Typ 101, 102) oder einem Gefélle (beispielsweise 151) beginstigt wurden. 14 der 17
Unfalle (82%) ereigneten sich auf der freien Strecke. Ebenfalls 14 Unfélle fanden auf Stra3en statt, bei denen keine
Radverkehrsanlage vorhanden war.

Detailanalyse: Haufige dreistellige Unfalltypen von Unfillen, bei denen der

Radfahrende alleine verunfallt n=17
Unfalltyp 799 mE— | 7
Unfalltyp 151 3 \ﬁ
e
Unfalltyp 101 2 Legende |
Unfalltyp 183 s )
Unfalltyp 153 m e ) Bl ronunfal
Unfalltyp 199 meeessssssssssssssss | Abbiege-Unfall
Unfalltyp 159 meeesssssssssssssssms | B cEnbiegen/Kreuzen-Unfall
Unfa”typ 152 e— [1  Uberschreiten-Unfall
I
Unfalityp 141 1 B unfall durch ruhenden Verkehr
Unfalltyp 131 meeessssssssssssssss |
Unfalltyp 129 1 Unfall im Langsverkehr
Unfalltyp 102 — | Bl sonsiiger Unfal
0 1 2 3 4

Abbildung 92: Dreistellige Unfalltypen von Alleinunfallen der Detailanalyse. Datenbasis: GDV (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)
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5.3.5 Pedelec-Unfalle

Innerhalb der 315 Unfélle, die im Rahmen der Detailanalyse untersucht wurden, befinden sich 75 Pedelec-Unfalle
(etwa 24%). Bei der Untersuchung dieser Unfélle zeigt sich, dass diese im Vergleich zum gesamten Unfallkollektiv
keine Besonderheiten hinsichtlich anderer auffalliger Unfalltypen oder Ortlichkeiten aufweisen. Das heiRt, die in
Kapitel 5.3.1, 5.3.2 und 5.3.3 dargestellten Ergebnisse lassen sich auf die Teilgruppe der Pedelec-Unfalle
Ubertragen.

5.4 Zusammenfassung

Im Rahmen der detaillierten Analyse des Unfallgeschehens wurden 392 repréasentative Unfélle des mikroskopischen
Datensatze anhand der Unfallhergangsbeschreibungen und Unfallértlichkeiten untersucht. 34 Unfélle wurden als
fehlerhaft codiert und 43 Unfalle als individuelles Ereignis eingestuft, sodass 315 Unfélle als fester Bestandteil der
Detailanalyse analysiert wurden. Anhand der Betrachtung der Unfallhergangsbeschreibungen und Luftbildern der
Unfalldrtlichkeiten sowie Daten aus StraReninformationsdatenbanken wurden unfallaufféllige Verkehrsanlagen
identifiziert, die in Tabelle 18 zusammengefasst dargestellt sind. Haufige Unfallorte sind Knotenpunkte ohne
Radverkehrsanlage (hierunter kdnnen sich auch Knotenpunkte mit Radverkehrsanlage befinden, die allerdings fur
die sich ereigneten Unfélle keine Bedeutung hatten), einbahnig, zweistreifige Stral3en, bei denen der Radverkehr
im Mischverkehr gefuhrt wird sowie Einmiindungen mit Radverkehrsanlage gegenuiber der untergeordneten Stral3e,
vorfahrtzeichengeregelte Knotenpunkte mit einer bevorrechtigten Radverkehrsfilhrung gegeniber der
untergeordneten StralRe und lichtsignalgeregelte Knotenpunkte mit separierter Radverkehrsfiihrung.

Tabelle 18: Typische Unfallorte aul3ertrtlicher Radverkehrsunfélle der Kategorie 1 und 2

Typische Unfallorte au3erdrtlicher Radverkehrsunfélle der Kategorie 1 und 2

Datenbasis: 315 Unfélle der Detailanalyse (U-Kat. 1-2)

Einbahnig, zweistreifige Strale ohne  Einmiindung mit Radverkehrsanlage ggu.

Knotenpunkt ohne Radverkehrsanlage
pu 9 Radverkehrsanlage der untergeordneten StralRe

Anzahl: 80/315 - 25% Anzahl: 60/315 - 19% Anzahl: 30/315 - 10%

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt Lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit
mit bewvorrechtigter Radverkehrsfiihrung baulich getrennter Radverkehrsanlage

Anzahl: 27/315 - 9% Anzahl: 15/315 - 5%
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Auf der freien Strecke tritt besonders haufig der Unfalltyp 601 auf, bei dem Radfahrende vom Kfz von hinter erfasst
und umgefahren werden. Bei den Knotenpunkten zeigt sich der Konflikt zwischen Radfahrenden und dem von links
kommendem bevorrechtigtem Fahrzeug deutlich auffélliger als der Konflikt mit dem bevorrechtigten von rechts
kommendem Fahrzeug.

Bei vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten mit bevorrechtigter Radverkehrsfilhrung besteht der groRte Konflikt
zwischen einbiegenden Kfz und dem bevorrechtigten von rechts kommendem Radverkehr.

Zu beachten ist hierbei immer die Haufigkeit, mit der die verschiedenen Verkehrslagen im bundesweiten
Strallennetz vorkommen. Um Defizite der haufig im Rahmen von schweren oder tédlichen Radverkehrsunféllen
auftretenden Verkehrslagen besser erfassen zu kdnnen, sind Untersuchungen der Infrastruktur vor Ort unabdingbar.
Diese werden im folgenden Kapitel 6 thematisiert.
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6 Bestandsauditierung

6.1 Auswahl von Orten fir die Bestandsauditierung

Die in den Kapiteln 5.3.2 und 5.3.3 vorgestellten Schwerpunkte der Unfallortlichkeiten — abgeleitet aus haufig
auftretenden dreistelligen Unfalltypen — bilden insgesamt 212 der 315 Unfélle aus der Grundgesamtheit der
Detailanalyse ab (67%). Diese setzen sich aus 60 typischen Unféllen der freien Strecke und 152 typischen Unfallen
der Knotenpunkte zusammen. Die 212 Unfélle ereigneten sich an 179 verschiedenen Unfallorten. Da nicht alle
Ortlichkeiten im Rahmen dieses Projektes auditiert werden kénnen, muss ein weiteres Auswahlverfahren erfolgen
— Ziel ist die Auditierung von 40 Ortlichkeiten. Als Kriterium werden alle Unfélle mit Personenschaden der
vergangenen drei Jahre (Zeitraum 2019 bis 2021) des Unfallatlas von Destatis herangezogen.

). Auswahlprozess von
~ Ortlichkeiten zur Durchfiihrung
von Bestandsauditierungen

Legende

» Potenzielle Ortlichkeiten zur
Durchfiihrung von Bestandsaudi-
tierungen (n = 179)

o Ortlichkeiten zur Durchfiihrung von
Bestandsauditierungen (n = 26)
Abgeleitet anhand des Unfallauf-
kommens (mind. 3 Unfdlle im
Zeitraum 2019-2021)

S 4 a2 o Ortlichkeiten zur Durchfiihrung von
e @Y e g o Bestandsauditierungen (n = 14)

8 b = Handische Auswahl, Ortlichkeiten
mit einmaligen aber wiederkehren-
den Unfallsituationen

el

Rheinland-Pfalz}
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Abbildung 93: Auswahlprozess von Ortlichkeiten zur Durchfiihrung von Bestandsauditierungen

Bei der Analyse von sich im Zeitraum 2019 bis 2021 ereigneten Unfallen ergeben sich 26 der 179 Ortlichkeiten, an
denen sich mindestens drei Verkehrsunfalle ereignet haben. Diese Ortlichkeiten sind in Abbildung 93 dargestellt.
Da im Rahmen der Detailanalyse zu sehen war, dass sich typische schwere und tddliche Radverkehrsunfalle auch
an Knotenpunkten des nachgelagerten StralRennetzes oder auf der freien Strecke ereignen und sich diese durch
ein tendenziell geringeres Unfallaufkommen auszeichnen, werden 14 solcher Ortlichkeiten handisch fiir die
Stichprobe der Audits ergénzt, da diese Ortlichkeiten andernfalls unterrepréasentiert sind. Anhand dieses Vorgehens
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wird sichergestellt, dass schwerpunktmaRig unfallauffallige Ortlichkeiten auditiert und gleichzeitig samtliche
festgestellte Schwerpunkte der Kapitel 5.3.2 und 5.3.3 betrachtet werden.

6.2 Ergebnisse der Bestandsauditierung

6.2.1 Defizite

Insgesamt wurden im Rahmen des Projektes 40 Ortlichkeiten im Bestand auditiert. Hierbei ist zu beachten, dass die
Ortlichkeiten insbesondere aus der Sicht der Radfahrenden begutachtet wurden und somit der Fokus auf der
Auditierung von Defiziten des Radverkehrs gelegt wurde — also Defizite, die mdglicherweise die Sicherheit von
Radfahrenden gefahrden. Zur Unterstuitzung der Auditierung wurden u. a. die aktuellen Defizitlisten der BASt (Stand
Juni 2023) sowie die Ergebnisse der Unfallanalysen der einzelnen Ortlichkeiten verwendet, die bereits erste
unfallbegiinstigende Faktoren erkennen lassen. Des Weiteren wurden teilweise Seitenradargerate bei der
Auditierung eingesetzt, um Informationen zur Verkehrsstérke und zu den gefahrenen Geschwindigkeiten der Kfz zu
erhalten. Die Gerate kamen an Ortlichkeiten zum Einsatz, wo nach Einschitzung der Auditoren hohe gefahrene
Geschwindigkeiten oder besondere Verkehrszusammensetzungen zu Uberprufen waren. Auditiert wurde anhand
der Systematik, die sich durch die Defizitlisten der BASt ergibt. Dies bedeutet, dass fur jede der 40 begutachteten
Ortlichkeiten gepriift wurde, welche Defizite der Defizitlisten jeweils vorliegen. Dariiber hinaus wurden auch Defizite
aufgenommen, die in der jeweiligen Situation vorliegen und nicht Teil der aktuellen Defizitlisten sind. Des Weiteren
wurden vom Auftraggeber fir die 40 ausgewahlten Ortlichkeiten die Detailinfos samtlicher Unfalle der letzten sechs
Jahre zur Verfigung gestellt, sodass auch potenziell weitere Sicherheitsrisiken anderer Unfallkonstellationen in die
Untersuchungen aufgenommen werden kdnnen.

In Abbildung 94 ist eine Ubersicht der vorgefundenen Defizite je besichtigter Ortlichkeit nach Defizitgruppen
dargestellt. Zu erkennen ist, dass die Defizite unterschiedlich haufig auftreten. Summiert stellen die Defizitgruppen
Knotenpunktgestaltung, Linienfihrung und Sicht die am haufigsten auditierte Kategorie dar. Zu beachten ist, dass
das Vorhandensein bestimmter Defizitgruppen wie Lichtsignalanlage aufgrund der ausgewahlten Situationen
geringer ausfallen kdnnen, da diese nur in einer geringen Anzahl vorliegen (vgl. Kapitel 6.1). Anhand der Abbildung
94 ist ebenfalls erkennbar, dass keine Ortlichkeit auf Basis der auditierten Defizite besonders auffillig ist. Die 40
begutachteten Ortlichkeiten weisen jeweils 2 bis 9 radverkehrsrelevante Defizite auf; durchschnittlich sind dies 4,6
Defizite/Ortlichkeit. Insgesamt handelt es sich um 53 Defizite, die unterschiedlich oft auditiert wurden und sich auf
neun Defizitgruppen aufteilen lassen.

Die Defizitgruppe gibt nur eine grobe Information tber das jeweilige Defizit und fasst einige Defizite zusammen.
Daher sind in Tabelle 19 die héaufigsten auditierten Defizite aufgelistet. In Anlage C: Ermittelte Defizite der
Bestandsauditierungen (AP 3.2) befindet sich die gesamte Auflistung der ermittelten Defizite. An insgesamt 22 der
40 Ortlichkeiten wurden hohe gefahrene Geschwindigkeiten der Kfz festgestellt, die als unfallbegiinstigend
eingestuft wurden. Teilweise handelt es sich hierbei um hohe angeordnete zuldassige Hochstgeschwindigkeiten oder
um regelmaRige Uberschreitungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten. Dieses Defizit findet sich nicht in den
Defizitlisten der BASt (Teil LandstralRen — Bestandsaudit) wieder, sodass als eine Empfehlung aus diesem Projekt
hervorgeht, dieses Defizit sowie weitere Defizite, die den Radverkehr fokussieren, in die Defizitlisten aufzunehmen
(vgl. Kapitel 7). Ein weiteres haufig festgestelltes Defizit ist die beim Einbiegen eingeschrankte Sicht, welches als
Defizit bereits in den Defizitlisten vorhanden ist. An 15 der 40 Ortlichkeiten wurde ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen
im Langs- oder Querverkehr festgestellt, welches in Verbindung mit der Infrastrukturgestaltung als Sicherheitsrisiko
fur Radfahrende bewertet wurde (vgl. Tabelle 19).



Anzahl der auditierten Defizite im Rahmen der Ortsbesichtigungen (fiir den

Radverkehr relevante Defizite)

L004_Strecke

LO03_Strecke

LO02_Strecke

LOO01_Strecke

LOO5_Strecke

B0O01_Strecke
006_LSA-Knotenpunkt
005_LSA-Knotenpunkt
004_LSA-Knotenpunkt
003_LSA-Knotenpunkt
002_LSA-Knotenpunkt
001_LSA-Knotenpunkt

014 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
013_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
012 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
011_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
010 _Vorfahrtzeichen-Knotnepunkt
009_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
008_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
007_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
006_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
005_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
004_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
003_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
002_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
001_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
008 _Bevorrechtigter-Radverkehr
007_Bevorrechtigter-Radverkehr
006_Bevorrechtigter-Radverkehr
005_Bevorrechtigter-Radverkehr
004_Bevorrechtigter-Radverkehr
003_Bevorrechtigter-Radverkehr
002_Bevorrechtigter-Radverkehr
001_Bevorrechtigter-Radverkehr
004_Einmiindung
003_Einmiindung
002_Einmiindung
001_Einmiindung
002_Feldweg_Zufahrt
001_Feldweg_Zufahrt

B Querschnittsgestaltung
O Markierung
O Lichtsignalanlage
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@ Linienfihrung
O Beschilderung
@ Sicht

Abbildung 94: Defizite der Bestandsauditierungen.
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Anhand der vom Auftraggeber zur Verfigung gestellten Unfallhergangsbeschreibungen samtlicher Unfalle der
letzten 6 Jahre wurde geprift, ob in den Hergéngen Defizite der Unfallstelle dokumentiert wurden, die die Unféalle
jeweils beginstigt haben. Hier ist allerdings festzustellen, dass in den meisten Hergangsbeschreibungen lediglich
die Konfliktsituation und keine Ursachen der Infrastruktur beschrieben werden. In vier Hergangsbeschreibungen
werden Defizite der Infrastruktur wie eingeschrankte Sichtfelder genannt, die Rickschlisse auf potenzielle
Ursachen geben. Dies bedeutet, insgesamt sind Unfallhergangsbeschreibungen zur Ableitung von infrastrukturellen
Unfallursachen ungeeignet.

Tabelle 19: Haufig ermittelte Defizite.

DEFIZITGRUPPE DEFIZIT VERGLEICHBARES DEFIZIT ORTLICHKEITEN
DER DEFIZITLISTE ANZAHL (N=40)
LINIENFUHRUNG Hohe Geschwindigkeiten der Kfz - 22
SICHT Sicht beim Einbiegen eingeschrankt Sichtfeld / Sichtdreiecke nicht 21
eingehalten
QUERSCHNITT Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen (im Besonderheiten der 15
Langs- oder Querverkehr) Verkehrszusammensetzung nicht
berticksichtigt
KNOTENPUNKT- Knotenpunkt nicht rechtzeitig Knotenpunkt nicht rechtzeitig 13
GESTALTUNG erkennbar erkennbar
KNOTENPUNKT- Grol3ziigige Einbiege-/ Abbiegeradien Radius zu groR3 9
GESTALTUNG
SICHT Verschattung durch Baume Lichteinflisse 8

Hinsichtlich der Defizitlisten der BASt ist, wie bereits beschrieben wurde, festzuhalten, dass sich viele fur den
Radverkehr relevanten Defizite mit Hilfe der aktuellen Auflistung (Teil LandstralRen — Bestandsaudit) nicht erkennen
lassen. Eine mdgliche Erganzung wird nach Durchfiihrung der 40 Bestandsaudits empfohlen (vgl. Kapitel 7),
insbesondere, um in der Auflistung starker den Radverkehr zu beriicksichtigen.

6.2.2 Freie Strecke

Innerhalb der nachsten beiden Teilkapitel 6.2.2 und 6.2.3 werden verschiedene begutachtete Ortlichkeiten
beispielhaft vorgestellt. Die komprimierten Ergebnisse einer jeden Ortlichkeit sind in einer separierten Anlage
zusammengefasst dargestellt. Bereits in Kapitel 5.3.2 wurde gezeigt, dass sich insbesondere Unfalle im
Langsverkehr (Typ 601) und Fahrunfélle (meist Alleinunfalle) auf der freien Strecke ereignen. Haufige Unfallorte
stellen hierbei einbahnig zweistreifige Stralen dar (zu beachten ist, dass diese im Stra3ennetz auch besonders
h&ufig vorkommen). Dementsprechend wurden im Rahmen der Bestandsauditierungen Streckenabschnitte von
einbahnig zweistreifigen Straen durchgefiihrt, an denen sich Radverkehrsunfélle des Typs Fahrunfall und/oder
Unfall im Langsverkehr ereignet haben.
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Tabelle 20: Steckbrief eines auditierten Streckenabschnitts.

Bestandsauditierung - Freie Strecke (Beispiel einer LandesstralRe)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 knvh

DTV: 1.900 Kfz/24h

Langsneigung ca. 5,5%

Fahrbahnbreite: 6,00 m (inkl. schmalen Randstreifen < 0,10 m)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

T u(s) U(P) U(SP)
2 Gesamt 0 3 3

Radverkehr 0 3 3
UKouesi= 259.048 Euro/a
UKypsyu = 518.096 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Insgesamt wurden sechs Streckenabschnitte innerhalb des AP 3.2 untersucht. Bei einer dieser Strecken handelt es
sich um den Abschnitt einer Landesstral3e in Hessen. Dieser Streckenabschnitt kennzeichnet sich durch eine hohe
Langsneigung von etwa 5,5% sowie aufeinanderfolgende Kurven und Baumbestand unmittelbar im Anschluss des
Banketts. Eine Ubersicht relevanter Informationen zu diesem untersuchten Streckenabschnitt ist in Tabelle 20
zusammengetragen. In einem etwa 100 m langen Abschnitt ereigneten sich zwischen 2017 und 2022 zwei schwere
und ein tddlicher Radverkehrsunfall. Bei einem Unfall handelte es sich um einen Abbiegeunfall; die weiteren zwei
Radverkehrsunfalle waren Fahrunfalle. Auf Basis der Unfallhergangsbeschreibungen und der Ortsbesichtigung ist
davon auszugehen, dass die Kombination aus Gefélle, der Kurvenlage und der durch die Baume eingeschrankten
Haltesichtweite zu hohen gefahrenen Geschwindigkeiten der Radfahrenden gefiihrt hat und es aufgrund dessen zu
Fahrunfallen im Kurvenbereich kam. Die hohen gefahrenen Geschwindigkeiten des Radverkehrs und die
eingeschrankte Haltesicht kann ebenfalls den Abbiegeunfall begunstigt haben. Dementsprechend ist fir diese
Untersuchungsstelle als Empfehlung abzuleiten, dass durch eine entsprechende Gehdlzpflege die Haltesichtweite
erhoht bzw. verbessert werden sollte. Ebenfalls sollte die Ortlichkeit als Gefahrenstelle fur Radfahrende mittels
Hinweisschilder, die vor grofiem Gefalle und Kurvenlage warnen, gekennzeichnet werden.

Bei einem zweiten untersuchten Streckenabschnitt handelt es sich ebenfalls um eine LandesstralRe, ebenfalls in
Hessen. Der Streckenabschnitt ist einbahnig zweistreifig ausgebildet und kennzeichnet sich durch eine lange gerade
Fuhrung der Stral3e. Eine Zusammenfassung der Gegebenheiten ist in Tabelle 21 dargestellt.
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Tabelle 21: Steckbrief eines auditierten Streckenabschnitts.

Bestandsauditierung - Freie Strecke (Beispiel einer LandesstraRe)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 205

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der ibergeordneten Stral3e: 100 km/h
DTV: ca. 7.000 Kfz/24h

Fahrbahnbreite: 8,50 m

Aufweitung im Knotenpunktbereich, Fahrstreifenbreite: 3,35 m

Ortlichkeit
R o il

Unfallgeschehen 2017-2022

U(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 1 1
Radverkehr 0 1 1
UKauip 5= 210.655 Euro/a
UKypsyu = 1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Zwischen 2017 und 2022 ereignete sich auf dem genannten Abschnitt ein todlicher Radverkehrsunfall im
Langsverkehr. Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsbelastung, die bei etwa 7.000 Kfz/24h liegt, wird eine
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr als grenzwertig angesehen; insbesondere, da aufgrund der Lage der StralRe
eine hohe Verbindungsfunktion fir den Radverkehr zwischen den Gemeinden Eppertshausen und Minster
(Hessen) naheliegt. Die RAL (2012) beschreibt, dass bei einer taglichen Verkehrsstarke zwischen 7.000 und
10.000 Kfz/24h die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr nur bei sehr geringen Radverkehrsstéarken von unter
50 Radfahrenden pro Tag zweckmafig ist (FGSV 2012: 34). Um diesbeziiglich eine fundierte Aussage zu treffen,
wird fir den betrachteten Streckenabschnitt empfohlen, Daten des Radverkehrs zu erheben und bei regelmaiigem
Radverkehrsaufkommen eine Radverkehrsanlage — Trennung vom Kfz-Verkehr — einzurichten, um Unfélle im
Langsverkehr zwischen Kfz und Fahrrad zu vermeiden. Alternativ zur Radverkehrsanlage sollte die
Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs herabgesetzt werden.
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Handlungsempfehlungen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit an den
auditierten Ortlichkeiten und zur Beseitigung der Defizite n=6

LOO5_Strecke
L004_Strecke
L0O03_Strecke
L0O02_Strecke
LO01_Strecke
B001_Strecke

HHHI|I

0 1 2 3 4

@ Geholz- und Griinpflege zur Verbesserung der Sichtbeziehungen (z.B. Anfahrsicht, Haltesichtweite)
W Herabsetzen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fiir den Kfz-Verkehr prifen

OMaRnahmen zur Verhinderung einer Parallelaufstellung in der untergeordneten StraBe umsetzen
@ Verdeutlichung der Wartepflicht fiir Radfahrende mittels Beschilderung und/oder Markierungen
W Ausweisung von Gefahrenstellen (z.B. Gefille oder Kurven) speziell fir Radfahrende

W Reduzierung der Einbiegeradien an Knotenpunkten

OPrifen der Betriebsform eines lichtsignalgeregelten Knotenpunktes

OLichtsignalplan hinsichtlich Bedurfissen von Radfahrenden und Gehenden anpassen

B Reduzierung der Wartezeit fur Radfahrende an Lichtsignalanlage

E Warnblinklichter an Radverkehrsfurt einrichten

ORickbau von Dreiecksinseln

OEinrichtung einer Radverkehrsanlage priifen

W Querungsanlage fir Radfahrende einrichten

OVerkehrsssichere Gestaltung der Querungsanlage

O Ausbesserung der Fahrbahnoberfldche

W Asphaltierte Flache zwischen Radverkehrsanlage und Fahrbahn einrichten

O Anpassung des AbsetzmaRBes

W Prifung weiterer MaBnahmen in Abhéangigkeit des Radverkehrsaufkommens

Abbildung 95: Handlungsempfehlungen der auditierten Streckenabschnitte.

Die beiden vorgestellten Streckenabschnitte unterscheiden sich hinsichtlich des Unfallgeschehens, stellen aber in
ihrer Unterschiedlichkeit die typischen Unfallkonstellationen und Unfallortlichkeiten von schweren und tddlichen
Radverkehrsunféllen auf3erorts (vgl. Kapitel 6.1) dar. Zu erkennen ist, dass sich bei den vorgestellten
Streckenabschnitten verschiedene MalRnahmen ergeben, die die Sicherheit fur den Radverkehr erhdhen. In
Abbildung 95 sind Empfehlungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit der Radfahrenden fiir die auditierten
Streckenabschnitte dargestellt. Es ist festzuhalten, dass sich Fahrunfalle gehauft an Geféllestrecken, meist in
Kombination mit Kurvenlagen, ereignen. In Bereichen, in denen sich solche Unfélle ereignet haben, sind zum einen
die Sichtverhéltnisse (ausreichende Haltesichtweite) zu prifen und ggf. MaRnahmen wie Grin- und Gehdolzpflege
einzuleiten. Diese potentielle Maf3nahme ergab sich fur mehrere im Rahmen dieses Projektes untersuchten
Streckenabschnitten (vgl. Abbildung 95). Zudem wird auf Basis dieser Untersuchungen empfohlen, solche Bereiche
speziell fur den Radverkehr mit Hinweisen auf Gefahrenstellen zu kennzeichnen. Zum anderen hat sich der Unfall
im Langsverkehr als typische Unfallkonstellation auf Streckenabschnitten ohne separierte Radverkehrsanlage
gezeigt. Fir solche Abschnitte empfiehlt sich, Daten zum Radverkehrsaufkommen zu generieren. Falls sich zeigt,
dass die betrachtete Strecke vom Radverkehr regelmafig genutzt wird, ist das Errichten einer Radverkehrsanlage
(gem. Geh- und Radweg) zu erwagen; andernfalls ist ein Herabsetzen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit fur
den Kfz-Verkehr zu prufen. Die einzelnen Empfehlungen, die sich aus den Untersuchungen ergeben, werden
nochmal in Kapitel 7 vorgestellt.
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6.2.3 Knotenpunkte

In diesem Teilkapitel werden auditierte Knotenpunkte beispielhaft vorgestellt. Wie in Kapitel 6.1 bereits beschrieben
wurde, gibt es unterschiedliche Unfallsituationen, die haufig zu schweren und tédlichen Radverkehrsunfallen fihren.
Anhand dieser verschiedenen Unfallsituationen wurden verschiedene Verkehrsanlagen zur Auditierung ausgewahlt,
wovon zu jeder Teilgruppe nun eine typische Ortlichkeit vorgestellt wird.

Tabelle 22: Steckbrief eines auditierten Knotenpunktes ohne Radverkehrsanlage.

Bestandsauditierung - Knotenpunkt ohne Radverkehrsanlage (Beispiel)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 206

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der Ubergeordneten Stralle: 100 km/h
Zulassige Hochstgeschwindigkeit der untergeordneten Stralk e: 100 km/h

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

U(S) U(P) U(SP)
Gesamt 0 1 1
Radverkehr 0 1 1
UKayp s= 0 Euro/a
UKypsyu = 0 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus dem Jahr 2015

In dem in Tabelle 22 dargestellten Steckbrief sind die wesentlichen Informationen eines Knotenpunktes ohne
Radverkehrsanlage in Sachsen zusammengefasst. Diese Ortlichkeit stellt eine typische Situation firr die Gruppe der
vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkte oder Zufahrten dar, bei denen keine Radverkehrsanlage am Knotenpunkt
vorhanden ist oder eine mogliche vorhandene Radverkehrsanlage die Radverkehrsunfélle nicht beeinflusst hat. Bei
dem dargestellten Knotenpunkt handelt es sich um eine durch Vorfahrtzeichen 206 geregelte Einmindung ohne
Radverkehrsanlage, bei der der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird. An der Einmiindung ereignete sich in
den vergangenen Jahren ein todlicher Radverkehrsunfall, den der Radfahrende beim Einbiegen auf die
Ubergeordnete Strafle selbst verursachte. Bei der Ortsbesichtigung des Knotenpunktes zeigte sich, dass die
Anfahrsicht auf der untergeordneten Strafl3e durch Bewuchs und Topographie beeintrachtigt ist (vgl. Tabelle 22).
Dieser Umstand sowie die hohe zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h haben nach der Analyse des
Hergangs den Radverkehrsunfall begiinstigt.

Daher ist die Empfehlung firr diese Ortlichkeit, die Sichtbeziehungen im Knotenpunktbereich durch Gehélz- und
Grunpflege zu verbessern, sodass die Anfahrsicht gemaf Kapitel 6.6.3 der RAL (2012) hergestellt und eingehalten
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wird. Je nach Mdglichkeit sollte auch die Anndherungssicht in der untergeordneten Knotenpunktzufahrt hergestellt
werden. Falls dies nicht maoglich ist, sollte ein Absenken der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der
Ubergeordneten Stral3e in Erwagung gezogen werden.

Die zweite Gruppe von Knotenpunkten, die in die Bestandsauditierung einbezogen wurde, sind Einmindungen, bei
denen eine Radverkehrsanlage entlang der Ubergeordneten Strafe angelegt ist und diese gegeniuber der
untergeordneten Stral3e verlauft. Ein Beispiel dieser auditierten Knotenpunkte ist in Tabelle 23 dargestellt. Zwischen
2017 und 2022 hat sich an dieser Einmindung ein toddlicher Einbiegen-/Kreuzen-Unfall ereignet, den die
radfahrende Person selbst verursacht hat. Bei der Auditierung des Knotenpunktes zeigt sich, dass auch hier die
Sichtbeziehungen (insbesondere die Anfahrsicht) beeintrachtigt sind. Ein weiteres Defizit, welches sich als typisch
bei dieser Gruppe von betrachteten Knotenpunkten im Rahmen der Bearbeitung des AP 3.2 gezeigt hat, ist, dass
im Knotenpunktbereich kein befestigter Bereich zwischen der separierten Radverkehrsanlage und der Fahrbahn
vorhanden ist, der den Radfahrenden das Kreuzen vom Radweg zur untergeordneten Stral3e erleichtert. Anhand
der Detailanalyse der Unfallhergangsbeschreibungen in Kapitel 5.3.3 war zu erkennen, dass durch die beschriebene
Situation Radfahrende nicht immer auf dem kirzesten Weg die Ubergeordnete StralRe queren und dies
Radverkehrsunfélle begunstigt. Als MaRnahme empfiehlt sich auf Basis der Analysen an der Einmindung die
Sichtbeziehungen (insbesondere die Anfahrsicht und Annéherungssicht) zu verbessern und eine befestigte Flache
zwischen der Radverkehrsanlage und der Fahrbahn unmittelbar im Knotenpunktbereich einzurichten.

Tabelle 23: Steckbrief einer auditierten Einmundung mit Radverkehrsanlage ggi. der untergeordneten
Strale.

Bestandsauditierung - Einm iindung mit Radverkehrsanlage ggii. der untergeordneten StraRe (Beispiel)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 205

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der Gbergeordneten Strale: 100 km/h (Anordnung 70 knvh hinter Knotenpunkt)
Breite des gem. Geh- und Radwegs: 1,85 m

Grunstreifen zw. Radweg und Fahrbahn 1,10 m

Ortlichkeit

Unfallgeschehen 2017-2022

U(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 1 1
Radverkehr 0 1 1
UKaups)= 210.655 Euro/a
UKypsyu = 1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radwerkehr
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Ein weiterer Schwerpunkt der zu auditierenden Ortlichkeiten sind lichtsignalgeregelte Knotenpunkte, die eine
separierte Radverkehrsfihrung aufweisen (vgl. Kapitel 6.1). Im Rahmen des AP 3.2 wurden insgesamt sechs
lichtsignalgeregelte Knotenpunkte auditiert. Das Beispiel eines untersuchten Knotenpunktes ist in Tabelle 24
dargestellt. Hierbei handelt es sich um eine Einmiindung in Brandenburg. Zwischen 2017 und 2022 ereigneten sich
an diesem Knotenpunkt 4 Unféalle mit Personenschaden, hiervon waren 3 Unfélle mit Beteiligung einer radfahrenden
Person. Basierend auf den Unfallanalysen und dem Bestandsaudit zeigen sich an dieser Einmiindung zwei typische
Unfallsituationen. Zum einen zwei Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle, bei denen jeweils ein einbiegendes Kfz mit dem
bevorrechtigten, aber bedingt vertraglich gefiihrten Radverkehr auf der Fu3- und Radverkehrsfurt in Konflikt geriet.
Zum anderen ereignete sich ein tddlicher Radverkehrsunfall, bei dem die radfahrende Person einen Rotlichtverstol3
beging und von einem bevorrechtigten Kfz tédlich verletzt wurde. Bei der Bestandsauditierung hat sich gezeigt, dass
die Querungsstelle der Ubergeordneten StraBe vom Fuf3- und Radverkehr stark frequentiert ist, da diese ein
Wohngebiet mit mehreren Versorgungseinrichtungen verbindet. Dementsprechend sollte dem Fuf3- und Radverkehr
bei der Erstellung des Lichtsignalprogramms eine hohe Bedeutung zugesprochen werden. Dies ist bei der
betrachteten Einmindung nicht der Fall, da die Wartezeiten fur den Ful3- und Radverkehr bis zu 60 s betragen. Des
Weiteren ist bei der Querung in westliche Richtung keine Gesamtquerung maoglich — es muss auf der 2,90 m breiten
Mittelinsel zuséatzlich gewartet werden. Dies ist ein mdglicher Grund fur RotlichtverstdRe, die von Radfahrenden
begangen werden, sodass als Empfehlung hervorgeht, dass fir den Radverkehr an verkehrlich bedeutsamen
Querungseinrichtungen die Voraussetzung eines durchgangigen Uberquerens ohne Halt auf einer Mittelinsel sowie
eine Qualitatsstufe QSV A bis C fiir den Radverkehr gegeben sein sollte, um die Akzeptanz der LSA zu erhdhen.

Tabelle 24: Steckbrief eines auditierten lichtsignalgeregelten Knotenpunktes mit Radverkehrsanlage.

Bestandsauditierung - Lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit Radverkehrsanlage (Beispiel)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Lichtsignalgeregelter Knotenpunkt

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der Gbergeordneten Stral3e: 70 km/h

Breite der Mittelinsel 2,90 m

Bedingt vertragliche Ful3- und Radverkehrsfiihrung zeitlich mit der untergeordneten Stral3e

Ortlichkeit
u(s) UP) U(SP)
Gesamt 0 4 2
Radverkehr 0 3 2
UKaur 5= 241.431 Euro/a
UKypp,syu = 362.147 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr
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Ein weiteres Defizit, welches an der Einmindung beseitigt werden sollte, ist, dass bei der Ful3- und Radverkehrsfurt
Warnblinklichter fehlen, die den einbiegenden Kfz-Verkehr auf die bedingt gesichert gefihrten Gehenden und
Radfahrenden aufmerksam machen. Auf3erdem sollte eine FulR- und Radverkehrsanlage entlang des Birkenwegs
errichtet werden. Trampelpfade weisen auf einen entsprechenden Bedarf hin. Die fehlende Radverkehrsanlage ist
allerdings fur die geschehenen Radverkehrsunfalle nicht von Bedeutung.

Ebenfalls wurden acht bevorrechtigte Radverkehrsfiihrungen an vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten audiert.
Ein Beispiel ist in Tabelle 25 dargestellt. Hierbei handelt es sich um eine Einmindung in Sachsen-Anhalt. Die
untergeordnete Stral3e stellt die Anschlussstelle einer Autobahn. An der Einmindung ereigneten sich zwischen 2017
und 2022 18 Unfalle mit Personenschaden, hiervon waren 14 Radverkehrsunfélle. Anhand des Unfalldiagramms in
Tabelle 25 ist zu erkennen, dass es sich bei den Radverkehrsunféllen vorwiegend um ein Muster handelt, bei dem
der rechts einbiegende Kfz-Verkehr mit dem von rechts kommenden Radverkehr in Konflikt gerét.

Tabelle 25: Steckbrief eines auditierten Knotenpunktes mit bevorrechtigter Radverkehrsfihrung.

Bestandsauditierung - Knotenpunkt mit bevorrechtigter Radverkehrsfiihrung (Beispiel)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 205

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der tibergeordneten Stral3e: 70 km/h
Breite der Furt: 2,00 m

Absetzung der Furt: 1,30 m
Absetzung des Tropfens: 3,90 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

u(s) U(P) U(SP)

Gesamt 0 18 6
Radverkehr 0 14 6
UKaup s~ 184.655 Euro/a
UKupsyu = 61.552 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr
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Handlungsempfehlungen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit an den
auditierten Ortlichkeiten und zur Beseitigung der Defizite n=34

006_LSA-Knotenpunkt

005_LSA-Knotenpunkt

004_LSA-Knotenpunkt

003_LSA-Knotenpunkt

002_LSA-Knotenpunkt

001_LSA-Knotenpunkt
014 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
013 Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
012 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt
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@ Geholz- und Grinpflege zur Verbesserung der Sichtbeziehungen (z.B. Anfahrsicht, Haltesichtweite)
W Herabsetzen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit fir den Kfz-Verkehr prifen

O MaRnahmen zur Verhinderung einer Parallelaufstellung in der untergeordneten Strale umsetzen
O Verdeutlichung der Wartepflicht fiir Radfahrende mittels Beschilderung und/oder Markierungen
@ Ausweisung von Gefahrenstellen (z.B. Gefalle oder Kurven) speziell fiir Radfahrende

B Reduzierung der Einbiegeradien an Knotenpunkten

OPrifen der Betriebsform eines lichtsignalgeregelten Knotenpunktes

OLichtsignalplan hinsichtlich Bedirfissen von Radfahrenden und Gehenden anpassen

@ Reduzierung der Wartezeit fiir Radfahrende an Lichtsignalanlage

B Warnblinklichter an Radverkehrsfurt einrichten

ORickbau von Dreiecksinseln

OEinrichtung einer Radverkehrsanlage priifen

B Querungsanlage fiir Radfahrende einrichten

OVerkehrsssichere Gestaltung der Querungsanlage

E Ausbesserung der Fahrbahnoberflache

W Asphaltierte Flache zwischen Radverkehrsanlage und Fahrbahn einrichten

OAnpassung des Absetzmales

B Priufung weiterer MaRnahmen in Abhéngigkeit des Radverkehrsaufkommens

Abbildung 96: Handlungsempfehlungen der auditierten Knotenpunkte.
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Dieser Effekt wird durch die hohe verkehrliche Bedeutung der untergeordneten Strae (Anschlussstelle der A 14)
und dem damit hohen Verkehrsaufkommen verstérkt. Zu beachten ist hier, dass die aktuell geltenden Regelwerke
wie die RAL (2012) eine bevorrechtigte Radverkehrsfiihrung entlang einer tbergeordneten Stral3e nur gegeniber
untergeordneten StralRen mit einer geringen verkehrlichen Bedeutung empfehlen (vgl. Kapitel 2.2.3). Daher ist eine
Empfehlung, die sich aus den Untersuchungen ergibt, eine Bevorrechtigung des Radverkehrs an
vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten gegenuber untergeordneten Stralen mit der Einrichtung einer
Lichtsignalanlage abzuwégen. Fur den Entwurf eines vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunktes empfiehlt sich, die
Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten StraRe mittels Markierungen, Aufpflasterungen oder
Verringerung des Radius der Knotenpunktzufahrt zu unterbinden, um die Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und
Radverkehr zu verbessern und Einbiegegeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu verringern.

Im Rahmen der Bestandsauditierung der bevorrechtigten Radverkehrsfihrungen ist aufgefallen, dass sich die
AbsetzmalRe bei den acht betrachteten Ortlichkeiten teilweise deutlich voneinander unterscheiden. In Kapitel 2.2.3
wurde bereits beschrieben, dass entsprechend der aktuell geltenden Regelwerke wie den RAL (2012) die Absetzung
eines bevorrechtigten Radwegs mdaglichst 2,00 m und maximal 4,00 m betragen sollte. Dieser Toleranzbereich wird
in der Praxis auch ausgenutzt, sodass im Rahmen der Untersuchungen Absetzmalf3e zwischen 0,00 m und 3,00 m
gemessen wurden.

Generell ist basierend auf den Bestandsaudits der Knotenpunkte festzuhalten, dass die in Kapitel 6.1 gebildeten
Schwerpunkt von Unfallortlichkeiten unterschiedliche Gefahren fir den Radverkehr aufweisen. Daher sind fur die
verschiedenen Ortlichkeiten auch unterschiedliche MalRnahmen zu empfehlen. In Abbildung 96 sind hierzu die
Empfehlungen fur die im Rahmen dieses Projektes untersuchten Knotenpunkte dargestellt. Zu erkennen ist, dass
MaRnahmen wie Geholz- und Grinpflege sowie die Verhinderung einer Parallelaufstellung von Kfz in der
untergeordneten StralRe oder die Verdeutlichung der Wartepflicht fir Radfahrende besonders haufig empfohlen
werden. Aus den haufig empfohlenen Mafnahmen werden im Rahmen dieses Projektes die generellen
Handlungsempfehlungen abgeleitet, die in Kapitel 8.2 noch einmal zusammengefasst werden.
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7 Zusammenfassung

Auf Basis der durchgefiuihrten Analysen wurden Erkenntnisse auf verschiedenen Ebenen gewonnen, diese werden
innerhalb dieses Kapitels noch einmal zusammengefasst.

Anhand der makroskopischen Unfallanalyse (vgl. Kapitel 3) war zu sehen, dass die absoluten Zahlen von
auBBerdrtlichen Radverkehrsunféllen seit 2010 stetig zunehmen (pandemiebedingter Ausrei3er im Jahr 2020 mit
besonders vielen Radverkehrsunféllen). Es ist davon auszugehen, dass vor dem Hintergrund einer angestrebten
»vVerkehrswende“ die Unfallzahlen des Radverkehrs weiter steigen werden, falls keine MaRhahmen ergriffen werden.
Ebenfalls wurde die besonders hohe Bedeutung des Freizeitradverkehrs fiur das aulBerdrtliche
Radverkehrsunfallgeschehen aufgezeigt. Dies zeigt sich insbesondere bei den zeitlichen Auspréagungen der Unfélle.
AuBerdem wurde gezeigt, dass Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle der am haufigsten auftretende Unfalltyp bei
auBerdrtlichen Radverkehrsunféllen ist und mehr als doppelt so oft auftritt wie ein Abbiege-Unfall. Innerhalb des
aulRerortlichen Radverkehrsunfallgeschehens besteht also eine deutlich grofRere Problematik beim Einbiegen und
Kreuzen einer StralRe als beim Abbiegen in eine untergeordnete Stral3e. Die Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle zeichnen
sich ebenfalls durch eine hohe Unfallschwere aus. Dies bedeutet, insbesondere die schweren und tddlichen
Radverkehrsunfalle sind Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle. Bei der Struktur der verungliickten Radfahrenden zeigte sich
bei der makroskopischen Unfallanalyse, dass besonders altere Menschen mit dem Fahrrad schwer oder tddlich auf
Landstrafl3en verungliicken und dass Manner haufiger verunfallen als Frauen. Bei einem Finftel der au3erdrtlichen
Radverkehrsunfalle (Kat. 1-6) wurde Alkoholeinfluss bei der radfahrenden Person festgestellt. 12% der Fahrunfalle,
bei denen Radfahrende meist alleine verunfallen, ereignen sich unter Alkoholeinfluss; diese Unfalle enden in
geringen Fallen mit schweren oder tdédlichen Verletzungen.

Im Rahmen der mikroskopischen Unfallanalyse wurden georeferenzierte Radverkehrsunfélle der Kategorie 1 und 2
von neun ausgewdahlten Bundeslandern fir den Zeitraum 2015 bis 2021 untersucht. Ein Abgleich mit den
bundesweiten Unfalldaten der makroskopischen Unfallanalyse zeigte, dass die getroffene Auswahl das bundesweite
Radverkehrsunfallgeschehen schwerer und tédlicher Unfélle reprasentiert. Insbesondere wurde innerhalb dieser
Analysen die Beteiligtenstruktur von Radverkehrsunfallen der neun Bundesléander untersucht. Es zeigte sich, dass
es einen hohen Anteil an Alleinunféllen gibt. Zudem war zu sehen, dass bei Unfallen mit mindestens zwei Beteiligten
der haufigste Unfallgegner der Pkw ist. Es wurden auf3erdem einzelne strukturelle Unterschiede zwischen schweren
und toédlichen Radverkehrsunféllen herausgearbeitet: bei Unféallen mit mindestens zwei Beteiligten der Kategorie 1
sind Radfahrende in der Mehrheit der Unfélle die Hauptverursachenden; dies ist bei schweren Radverkehrsunfallen
nicht der Fall, hier sind die Radfahrenden in der Mehrheit der Félle die zweiten Beteiligten (vgl. Kapitel 4.6).

Zwischen Alleinunféllen, die haufig Fahrunfélle sind, und Unféllen mit mindestens zwei Beteiligten, haben sich
auRerdem Unterschiede in der Verteilung Uber die Wochentage gezeigt. Alleinunfélle ereignen sich geh&auft am
Wochenende. Bei den Unféllen mit mindestens zwei Beteiligten handelt es sich vorwiegend um Einbiegen-/Kreuzen-
Unfélle und Unfélle im Langsverkehr.

Zwischen Pedelec-Unféllen und Unféllen mit dem klassischen Fahrrad wurden keine strukturellen Unterschiede
festgestellt. D. h. beispielsweise die Anteile von Alleinunféllen sind in beiden Teilgruppen &hnlich ausgepragt. Es ist
aber zu sehen, dass die Unféalle mit Pedelecs in dem betrachteten Zeitraum exponentiell gestiegen sind
(vergleichend zu den Verkaufszahlen) und Pedelec-Unfélle am Gesamtunfallgeschehen einen immer hoheren Anteil
ausmachen. Hier gilt es zu beobachten, ob die Unfallzahlen in den kommenden Jahren weiterhin an die
Verkaufszahlen und den Marktanteil gekoppelt sind.

Anhand der detaillieten Analyse des Unfallgeschehens wurde gezeigt, dass es unterschiedliche
Infrastrukturgestaltungen gibt, an denen sich schwere und todliche Radverkehrsunfélle auf3erorts typischerweise
ereignen. Haufig handelt es sich hierbei um einen Konflikt zwischen Radfahrenden, die in eine Ubergeordnete StralRe
einzubiegen oder diese zu queren wollen und einem auf der Gibergeordneten StraRe fahrenden, bevorrechtigtem
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Kfz. In diesen Situationen besteht der Konflikt etwa doppelt so haufig mit einem von links kommenden
bevorrechtigten Fahrzeug, als mit einem von rechts kommenden Fahrzeug.

An vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten mit einer Bevorrechtigung des Radverkehrs gegeniber der
untergeordneten StralBe besteht die Konfliktsituation fast ausschlieBlich zwischen dem Kfz und dem von rechts
kommenden bevorrechtigten Radverkehr.

Bei Unféllen der freien Strecke zeigten sich einbahnig zweistreifige StraBen, bei denen der Radverkehr im
Mischverkehr gefiihrt wird, als besonders aufféllig fir schwere und tédliche Radverkehrsunfélle. Ein Grund hierflr
ist, dass StraRen der EKL 3 besonders zahlreich im Stral’ennetz vorhanden sind.

Im Rahmen der durchgefihrten Bestandsauditierungen lasst sich feststellen, dass nicht alle Defizite, die an den
untersuchten Ortlichkeiten (insbesondere fir den Radverkehr) festgestellt wurden, in den aktuellen Defizitlisten
vorhanden sind. Daher geht als eine weitere Empfehlung aus dem Projekt hervor, die Defizitlisten um die in Anlage
D: Empfehlungen fiir zu erganzende Defizite in der Defizitliste der BASt aufgezéahlten Defizite zu erganzen. Haufig
zeigten sich bei den 40 durchgefiihrten Bestandsauditieren Sichteinschrankungen als Defizit fiir den Radverkehr.
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8 Empfehlungen

8.1 Infrastrukturgestaltung

Bei auRRerdrtlichen Radverkehrsunféallen auf der freien Strecke haben sich zum einen Unfélle im Langsverkehr und
zum anderen Fahrunfélle auf einbahnig zweistreifigen Straflen ohne Radverkehrsanlage — bei denen der
Radverkehr im Mischverkehr gefuhrt wird — als typisch herausgestellt. Basierend auf den verschiedenen
Untersuchungen ergeben sich fir Streckenabschnitte (insbesondere Kurvenlagen und Gefallestrecke), an denen
sich Fahrunfélle mit dem Fahrrad ereignet haben, folgende Empfehlungen:

— Beseitigung von mdglichen Sichthindernissen bzw. Verbesserung der Haltesichtweite durch Gehdlz- und
Grunpflege.

— Ausweisung bzw. Hinweis von Gefahrenstellen wie z. B. Geféllestrecken (Zeichen 103, 105) und/oder
Kurven, um insbesondere Radfahrende zu warnen.

Insbesondere bei der Ausweisung von Gefahrenstellen sollte immer gepruft werden, wann ein Abschnitt eine Gefahr
fur Radfahrende darstellen kann. Dies ist moglichweise in Situationen der Fall, die fur den Kfz-Verkehr keine Gefahr
darstellen. Gefallestrecken in Kombination mit Kurven sind typische Stellen, an denen Radfahrende alleine
verunglicken.

Fur einbahnig zweistreifige Streckenabschnitte, an denen sich Unfélle im Langsverkehr ereignet haben, lassen sich
auf Basis der Untersuchungen folgende Empfehlungen ableiten:

— Bei regelmaligem Radverkehr sollte das Errichten einer Radverkehrsanlage geprift oder die zulassige
Héchstgeschwindigkeit herabgesetzt werden.

— Bei sehr geringem Radverkehrsaufkommen sollte die zuldssige Héchstgeschwindigkeit herabgesetzt
werden.

Bei unfallauffélligen, vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten und Zufahrten (keine Radverkehrsanlage
vorhanden) ergeben sich auf Basis der Untersuchungen und Sicherheitsaudits folgende Empfehlungen:

— Beseitigung von Sichthindernissen bzw. Verbesserung der Anfahr- und Annaherungssicht durch Gehdélz-
und Grinpflege.

— Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten Knotenpunktzufahrt durch

bauliche oder markierungstechnische MaRnahmen.

Verdeutlichung der Wartepflicht am Knotenpunkt.

Sollten die Sichtverhéaltnisse (z. B. aufgrund von Topographie) nicht verbessert werden kdnnen, sollte die

Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der tbergeordneten StralRe und die Anlage einer

bedarfsorientierten Lichtsignalsteuerung (z. B. durch Umsetzen einer Anlage mit zweifeldigen Signalgebern

— Dunkel-Gelb-Rot-Schaltung) geprift werden.

ol

Fur Einmindungen mit einer Radverkehrsanlage, die sich gegeniber der untergeordneten StralRe befindet, lassen
sich aufbauend auf den Untersuchungen folgende Empfehlungen ableiten:

— Beseitigung von Sichthindernissen und Verbesserung der Anfahr- und Anndherungssicht durch Gehdolz-
und Grunpflege.

— Ermoglichen einer sicheren und geordneten Querung des Radverkehrs z. B. durch eine bedarfsabhangige
Lichtsignalanlage oder die Anlage einer Querungshilfe und die Unterbrechung des Seitentrennstreifens.

— Darlber hinaus sollte das Herabsetzen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der bergeordneten
StralRe gepriift werden.
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Fur Knotenpunkte, bei denen der Radverkehr entlang der Gbergeordneten StraBe auf einer Radverkehrsanlage
gefuihrt wird und gegentiber der untergeordneten Knotenpunktzufahrt bevorrechtigt ist, empfehlen sich folgende
MalRnahmen:

— Anderartigen unfallauffélligen Knotenpunkten sollten die Radfahrenden als Sofortmafnahme wartepflichtig
und bei hoher Knotenpunktbelastung mittelfristig durch eine verkehrsabhangige Lichtsignalanlage mit
Anforderung gefuhrt werden (Hinweis: aktuell wird ein Forschungsvorhaben ,Bevorrechtigung des
Radverkehrs an Landstralenknotenpunkten ohne LSA® im Auftrag der BASt durchgefiihrt, aus dem
mittelfristig ergdnzende Malinahmen hervorgehen werden).

— Darlber hinaus sollten die Sichtverhéltnisse (Anfahr- und Ann&herungssicht) regelmafig durch Geholz-
und Grinpflege verbessert werden.

— Eine Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten Knotenpunktzufahrt
durch bauliche oder markierungstechnische MaBnahmen kann zur Verbesserung der Sichtbeziehungen
und somit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen.

Lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte mit einer separierten Radverkehrsfihrung erwiesen sich innerhalb der
Untersuchung ebenfalls als typische Unfallorte schwerer und tédlicher auBerortlicher Radverkehrsunfalle
Uberwiegend verursacht durch RotlichtverstdRe der Radfahrenden. Fir diese Situationen ergeben sich folgende
Empfehlungen:

— Veranderung des Lichtsignalprogramms hinsichtlich einer geringeren Wartezeit fir den Radverkehr (z. B.
durch verkehrsabhéangige Steuerung).

— Ermoglichen einer Gesamtquerung bei Vorhandensein hintereinanderliegender Furten ohne Warten auf der
Mittelinsel.

— Anlage von Erfassungssystemen fur den Radverkehr im Vorfeld des Knotenpunktes, um Wartezeiten fur
Radfahrende zu reduzieren und somit die Akzeptanz der LSA zu erhdhen.

Die Empfehlungen der verschiedenen unfallauffalligen Verkehrsanlagen sind in Tabelle 26 zusammengefasst
dargestellt.

8.2 Weitere Empfehlungen

Es sollten gezielte Kampagnen zur Sensibilisierung der Radfahrenden hinsichtlich des Unfallrisikos auf Landstraf3en
im Allgemeinen und der Alleinunfélle durchgefiihrt werden.

Insbesondere altere Menschen sollten bei derartigen Kampagnen auf sichere Fahrweisen mit Pedelecs aufmerksam
gemacht werden oder Fahrtrainings absolvieren, da sie tUberproportional schwer oder tddlich verungliicken.

Auf Basis der durchgefuhrten Bestandsaudits wird empfohlen, weitere fiir den Radverkehr relevante Defizite (siehe
Anlage D dieses Forschungsberichts) in den von der BASt zur Verfugung gestellten Defizitlisten aufzunehmen.
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Tabelle 26: Empfehlungen zur Infrastrukturgestaltung.

Empfehlungen zur Infrastrukturgestaltung

Knotenpunkt ohne Radverkehrsanlage

MafBnahmen:

- Beseitigung von Sichthindernissen durch Gehdlz- und Griinpflege (Anfahrsicht)

- Bauliche oder markierungstechnische Manahmen im untergeordneten Knotenpunktarm zur
Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge

- Verdeutlichung der Wartepflicht am Knotenpunkt (z. B. durch Einrichten eines Tropfens)

Weiterfuhrende MaRnahmen:

- Verringerung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf der ibergeordneten Stral3e

- Einrichten einer bedarfsorientierten Lichtsignalanlage (z. B. durch Umsetzen einer Anlage mit
zweifeldigen Signalgebern — Dunkel-Gelb-Rot-Schaltung)

Einbahnig, zweistreifige Strae ohne
Radverkehrsanlage

Bei auftretenden Fahrunféllen
und Streckenabschnitten mit Kurvenlage und/oder Gefalle:

MalRnahmen:
- Beseitigung von Sichthindernissen durch Gehélz- und Griinpflege (Haltesicht)
- Ausweisung von Gefahrenstellen fir Radfahrende (z. B. Kurven, Gefélle)

Bei auftretenden Unféllen im Langsverkehr
und zulassigen Hochstgeschwindigkeiten >70 km/h:

Bei regelmaRigem Radverkehrsaufkommen:
- Errichten einer Radverkehrsanlage priifen oder die zulassige Hochstgeschwindigkeit
herabsetzen

Bei geringem Radverkehrsaufkommen:
- Herabsetzen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Einmiindung mit Radverkehrsanlage ggu.
der untergeordneten StraBe

MalRnahmen:

- Beseitigung von Sichthindernissen durch Gehélz- und Griinpflege (Anfahrsicht)

- Ermdglichen einer sicheren und geordneten Querung des Radverkehrs z. B. durch eine
bedarfsabhéngige Lichtsignalanlage oder die Anlage einer Querungshilfe und die
Unterbrechung des Seitentrennstreifens.

Weiterfilhrende MaRnahmen:
- Verringerung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf der tibergeordneten Stral3e

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt
mit bewvorrechtigter Radverkehrsfiihrung

MafBnahmen:

- An derartigen unfallauffalligen Knotenpunkten sollten die Radfahrenden als Sofortmaflinahme
wartepflichtig und bei hoher Knotenpunktbelastung mittelfristig durch eine verkehrsabhangige
Lichtsignalanlage mit Anforderung gefiihrt werden

- Daruber hinaus sollten die Sichtverhaltnisse (Anfahr- und Annaherungssicht) regelméagig
durch Gehdlz- und Griinpflege verbessert werden

- Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten
Knotenpunktzufahrt durch bauliche oder markierungstechnische Malinahmen

Lichtsignalgeregelter Knotenpunkt mit
baulich getrennter Radverkehrsanlage

MaBnahmen:

-Veranderung des Lichtsignalprogramms hinsichtlich einer geringeren Wartezeit fir den
Radverkehr (z. B. durch verkehrsabhangige Steuerung),

- Ermdéglichen einer Gesamtquerung bei Vorhandensein hintereinanderliegender Furten ohne
Warten auf der Mittelinsel,

- Anlage von Erfassungssystemen fur den Radverkehr im Vorfeld des Knotenpunktes, um
Wartezeiten fur Radfahrende zu reduzieren und somit die Akzeptanz der LSA zu erhéhen.
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9 Ausblick

Zum methodischen Vorgehen des Projektes ist festzuhalten, dass sich die Abfolge der makroskopischen,
mikroskopischen Unfallanalyse und Detailanalyse als zielfiihrend erwies. Anhand dieses Vorgehens wurde
sichergestellt, dass die im Rahmen der Detailanalyse ausgewéhlten Unfélle das bundesweite aul3erdrtliche
Radverkehrsunfallgeschehen repréasentativ abbilden. Die Nutzung von Unfallhergangsbeschreibungen stellte sich
ebenfalls als sinnvoll dar, da durch die textliche Beschreibung der Unfélle in den meisten Fallen der dreistellige
Unfalltyp sowie der Richtungsbezug an der jeweiligen Ortlichkeit hergestellt werden konnte.

Neben der Betrachtung von tddlichen Radverkehrsunféllen war die Aufnahme von schweren Radverkehrsunfallen
sinnvoll, um ein gréReres Untersuchungskollektiv zu generieren.

Die Nutzung von Daten zur Verkehrsbelastung des Kfz- sowie des Radverkehrs wird riickblickend als
verbesserungswirdig eingestuft. Die StraBendatenbanken der einzelnen Bundeslander bieten keine
flachendeckenden Daten zum Kfz-Verkehr. Daten zum Radverkehr sind nur vereinzelt vorhanden, sodass nach
aktuellem Stand immer eigene Zahlungen durchzufiihren sind, um belastbare Daten zu generieren. Dies war in der
Form in dem Projekt ,Analyse von getoteten Radfahrenden auf LandstraRen“ nicht vorgesehen, sodass
Empfehlungen hinsichtlich Einsatzgrenzen bestimmter Fihrungsformen oder Gestaltungen nicht gegeben werden
koénnen.

Zudem ergaben sich im Rahmen der Detailanalyse (vgl. Kapitel 6.1) unterschiedliche typische Ortlichkeiten, an
denen sich schwere und todliche Radverkehrsunfélle ereignen, sodass bei den Bestandsauditierungen von den
jeweiligen typischen Ortlichkeiten weniger Untersuchungsobjekte in das zu auditierende Kollektiv aufgenommen
werden konnten. Dementsprechend konnten Empfehlungen zur Infrastrukturgestaltung eher in der Breite und
weniger in der Tiefe abgeleitet werden (vgl. Kapitel 8.2). Insgesamt ist aber festzuhalten, dass durch die
Untersuchung die Charakteristik von auRerértlichen schweren und tédlichen Radverkehrsunféllen erarbeitet werden
konnte, auf denen ggf. tiefergehende Untersuchungen aufbauen kénnen.
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Anlagen
Anlage A: Ubersicht zur Verfiigung stehender Unfallmerkmale der ausgewahlten Bundeslander

(BB, BY, NI, NRW, RP, SN)

Unfall_ID Geokoordinate Abschnitt [Station |Strasse Ortslage
BY X X X X X
BB X X X X X X
HE X X X X X X
NI X X X
NRW X X X X X X
RP X X X X X
SN X X X
ST X X X X X X
TH X X X X X X
Richtung StraBenklasse Datum Jahr Monat Wochentag
BY X X X X X X
BB X X X X X X
HE X X X X X X
NI X X X X
NRW X X X X X X
RP X X X X X
SN X X X X X X
ST X X X X X X
TH X X X X X X
Zeit Stunde Kategorie [Typ_3 TYP_1 Art
BY X X X X X
BB X X X X X
HE X X X X X
NI X X X X X X
NRW X X X X X X
RP X X X X X X
SN X X X X X
ST X X X X X
TH X X X X X
Ursache* Allgemeine Ursache|Alkohol [Hindernis|Wild Charakteristik*
BY X X X X X X
BB X X X X X
HE X X X X X
NI X X X X
NRW X X X X X X
RP X X X X X X
SN X X X X X
ST X X X X X
TH X X X X X

*) jeweils bis zu drei Angaben *) jeweils bis zu drei Angaben
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Besonderheit* Licht Witterung|Zustand Anz_Beteiligte
BY X X X X X
BB X X X X X
HE X X X X X
NI X X X
NRW X X X X X
RP X X X X X
SN X X X X X
ST X X X X X
TH X X X X X
ArtB_1 ArtB_2 ArtB_3 AlterB_1 |AlterB_2 AlterB_3
BY X X X X X X
BB X X X X X X
HE X X X X X X
NI X X X X X X
NRW X X X X X X
RP X X X X
SN X X X X X
ST X X X X X X
TH X X X X X X
SexB_1 SexB_2 SexB_3
BY
BB X X X
HE X X X
NI X X X
NRW
RP
SN X X X
ST X X X
TH X X X
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Anlage B: Ergéanzende Auswertungen der mikroskopischen Unfallanalyse

Radverkehrsunfalle auf AuRerortsstrallen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter

Bundesldander nach Monat n=9.777
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Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundesléander 2015 bis 2020 differenziert nach Monat des Unfalls (BB, BY,
HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stralen.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)

Radverkehrsunfalle auf AuBerortsstraBen (U-Kat. 1, 2) ausgewahlter
Bundeslander nach Unfallstunde n=9.777
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Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander 2015 bis 2020 differenziert nach Monat des Unfalls (BB, BY,
HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stral3en.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)
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Genannte Lichtverhaltnisse bei Radverkehrsunfillen auf AuRerortsstraRen
(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander n=9.777

ourkerert [N
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Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander 2015 bis 2020 differenziert nach Lichtverhéltnissen (BB,

BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraRen.NRW (2022),
ZPD Polizei NDS (2021)

Genannte StraRenzustiande bei Radverkehrsunfallen auf AuRerortsstralRen
(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander n=9.731
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Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander 2015 bis 2020 differenziert nach StraRenzustand (BB, BY,
HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), Stral3en.NRW (2022), ZPD
Polizei NDS (2021)
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Anzahl der Beteiligten bei Radverkehrsunfallen auf Auflerortsstralien
(U-Kat. 1, 2) ausgewahlter Bundeslander n=09.777
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Radverkehrsunfalle ausgewahlter Bundeslander 2015 bis 2020 differenziert nach Anzahl der
Unfallbeteiligten (BB, BY, HE, NI, NRW, RP, SN, ST, TH). Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022),
StralRen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Radverkehr

Anlage C: Ermittelte Defizite der Bestandsauditierungen (AP 3.2)
VERGLEICHBARES DEFIZIT DER ANZAHL
GRUPPE DEFIZIT DEFIZITLISTE * ORTE
Keine Radinfrastruktur / fehlender Radweg Fehlender Gehweg (Trampelpfade vorhanden) 3
O] .
% Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen B_esonde_r_helt_en Verkehrszusammensetzung 15
[ms nicht berucksichtigt
|
E Schmaler Querschnitt (Regel-) Querschnitt nicht ausreichend
g Schmale Radwege Breite des Geh-/ Radwegs zu gering 3
]
2 p
= Hohes Radverkehrsaufkommen B_elange ML Furl_gangern UndiRacfairender 3
= nicht berticksichtigt
T
Q Bauliche Trennung zwischen Radweg und .
%)
5 Fahrbahn fehit teilweise Fehlende Trennung von Verkehrsteilnehmern 1
o) . . "
o Keine Querungshnf_e auf Ubergeordneter StralRe Querungseinrichtung nicht vorhanden 3
trotz Routenausweisung
Sichtschatten (Tauchen und Springen) Sichtschatten (Tauchen und Springen) 1
Hohe Geschwindigkeiten der Kfz - 22
% Uberholstrecke / Uberholmanéver Uberholvorgénge 6
a Hohe Geschwindigkeiten des Radverkehrs - 2
I
e Kein konstanter Kurvenradius Stetigkeitskriterien nicht eingehalten 2
E hohe Langsneigung Langsneigung zu grof 2
z
> Zufahrt in Kurve Zufahrten nicht verkehrssicher ausgefihrt 1
Lange Geféllestrecke vor der Kurve > 1
Enger Kurvenradius Radius zu gering 1
Fahrbahnteiler / Verkehrsinsel (in Fahrbahnteiler / Verkehrsinsel (in 4
Nebenrichtung) fehlt Nebenrichtung) fehlt
Separate Linksabbiegestreifen fehlen Separate Abbiegestreifen fehlen 4
Spitzer Winkel zwischen Schienen und ) 1
Fahrbahn
Unubersichtliche Radverkehrsfiihrung - 2
g Absetzungsmal? passt nicht zur Vorfahrtregelung - 3
:) . .
= Z205 (statt 206) / Vorfahrtrechtliche Anordnung \ljngeelgnete Beschilderung der 1
bd orfahrtsregelung
E Grol3ziigige Abbiegeradien Radius zu grof 9
9 Knotenpunkt nicht rechtzeitig erkennbar Knotenpunkt nicht rechtzeitig erkennbar 13
é Geringe Akzeptanz der weiten Absetzung - 1
>
o ; _Schi -
5 G‘ennge Akzeptanz des Stopp-Schildes aus Kfz Vorfahrtsmissachtung 1
Z Sicht
©) . u .
5 zu schmale Warteflache auf Tropfen Groﬁg e IR fur Radfahrer- / 1
FuRgangerquerungen nicht ausreichend
Versetztes Kreuzen Abstand von Kreuzungen / Einmindungen/ 4
Zufahrten zu gering
Vorrangregelung freier Rechtsabbieger unklar Verdeutlichung der Vorfahrtregelung fehlt 1
Keine Zufahrt (falsch positioniert) zum Radweg ) 4
im Einmiindungsbereich
V]
% Stopp-Linie fehlt Unvollstéandige/ fehlerhafte Fahrbahnmarkierung 1
o
u
é Keine Markierung der Wartepflicht fur Fehlerhafte Markierung fur Ful3ganger-/ 5
<
=

Radverkehr auf dem Tropfen

*) Defizit aus der Defizitliste



123

VERGLEICHBARES DEFIZIT DER ANZAHL
GRUPPE DEFIZIT DEFIZITLISTE * ORTE
b Efilfzinles Ggfahrenzelchen AT Kennzeichnung Gefahrenstelle unzureichend 3
Radfahrende
o Temporeduzierung / Gefahrenschild erst hinter 5
> Gefahrenstelle angeordnet
>
0: .
W | Fehlendes Hinweisschild "Kreuzende Radfahrer” /012 I°0eluno zwischen 1
e erkehrsteilnehmenden nicht eindeutig
é Keine Richtungstafeln - 2
w Unzureichende Vorankindigung der Kurve I .
m
(insbesondere fir den Radverkehr) VETRmITE AN LTATEEET s
Aufhebung 70 km/h unmittelbar nach dem ) 1
Knotenpunkt
) Fehlende FRS Festes Hindernis 1
o
w Fehlender Unterfahrschutz in FRS - 1
Signalgeber fur Rad und FuR verdeckt / fehlt Eingeschrankte Sicht auf Signalgeber 1
z Freigabezeit fur Radverkehr nur nach ) 1
'(B Anforderung
i Lange Wartezeiten fir den Radverkehr - 4
z
< Warten auf Mittelinsel zur Gesamtquerung ) 2
< notwendig
5
) LSA Signalgeber fir Ful3- und Radverkehr ) 1
'f ausgeschaltet
O . . . . . .
5 Freigabezeit fir Rad und FuR - Mindestzeit Freigabezeiten 1
Abschaltung der LSA (z.B. Nachtabschaltung Betriebszeitraume der Anlage
Verschattung durch Baume Lichteinflisse 8
T
@) Sicht beim Einbiegen eingeschréankt Sichtfeld / Sichtdreiecke nicht freigehalten 21
n
Sicht beim Abbiegen eingeschrankt Sichtfeld / Sichtdreiecke nicht freigehalten 1
‘% Verschmutzte Fahrbahn - 1
QO
¢
T Schlechter Fahrbahnzustand Abnutzung 2
i
o Abgefahrene Fahrbahnmarkierungen Markierung 6

*) Defizit aus der Defizitliste

FRS: Fahrzeug-Riickhaltesysteme
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Anlage D: Empfehlungen fiir zu erganzende Defizite in der Defizitliste der BASt

Betreffende Defizitliste: LandstralRen — Bestandsaudit

DEFIZITGRUPPE

ZU ERGANZENDE DEFIZITE

LINIENFUHRUNG

KNOTENPUNKTGESTALTUNG

BESCHILDERUNG

FAHRZEUG-RUCKHALTESYSTEME

LICHTSIGNALANLAGE

OBERFLACHE

Hohe Geschwindigkeiten der Kfz

Hohe Geschwindigkeiten des Radverkehrs
Lange Gefallestrecke vor der Kurve

Spitzer Winkel zwischen Schienen und Fahrbahn
Unibersichtliche Radverkehrsfiihrung
Absetzmal} passt nicht zur Vorfahrtregelung

Geringe Akzeptanz der weiten Absetzung

Keine Zufahrt (falsch positioniert) zum Radweg im
Einmindungsbereich

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit/
Gefahrenschild erst hinter Gefahrenstelle angeordnet

Keine Richtungstafeln

Aufhebung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit unmittelbar
nach dem Knotenpunkt

Fehlender Unterfahrschutz in FRS

Freigabezeit fur Radverkehr nur nach Anforderung
Lange Wartezeiten fur den Radverkehr

Warten auf Mittelinsel zur Gesamtquerung notwendig
LSA Signalgeber fur Ful3- und Radverkehr ausgeschaltet

Verschmutzte Fahrbahn
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Steckbriefe der auditierten Verkehrsanlagen

Anhang A: Freie Strecke

LO01_Strecke

Vorrangregelung: Z.205/ Feldweg vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 -
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A. ca. 7.000 -

Geometrische Gegebenheiten
Fahrbahnbreite: 8,50 m
Aufweitung im Knotenpunktbereich, Fahrstreifenbreite: 3,35 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UKaups)= 210.655 Euro/a
UKypsyu=  1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen

Sehr hohe Geschwindigkeiten der Kfz

Uberholmanéver

Versetztes Kreuzen der Gibergeordneten StralRe von Radfahrenden
Schlechte Erkennbarkeit der Knotenpunkte

Anfahrsicht an Zufahrt beeintrachtigt

Empfehlungen
Einrichtung einer Radverkehrsanlage
Prifen des Radverkehrsaufkommens




L002_Strecke

Vorrangregelung: - vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 -
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): 1.500 -

Geometrische Gegebenheiten

Langsneigung in der Innenkurve: 7,0%

Querneigung: ca. 3,0%

Fahrbahnbreite: 8,60 m (inkl. 2 x 0,30 m Randstreifen), Fahrstreifenbreite: 4,00 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
% u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 3 | 3
Radverkehr 0 | 3 | 3
UK,up,s5) = 72.590 Euro/a
UK yip 50 = 145.179 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Kein konstanter Kurvenradius

Wechselnde Querneigung im Kurvenverlauf
Hohe Langsneigung auch in Kurvenlage
Keine Richtungstafeln

Parkplatzzufahrt

Empfehlungen
Kennzeichnung der Kurve (z.B. durch Richtungstafeln)
Zusatzliche Hinweise von Gefahrenstellen fiir Radfahrende (Kurven, Gefille)




LO03_Strecke

Vorrangregelung: - vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 -
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten
Langsneigung ca. 5,5%
Fahrbahnbreite: 6,00 m (inkl. schmalen Randstreifen - <0,10 m)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

RTINS . u(s) u(P) U(SP)
Gesamt 0 | 3 | 3
Radverkehr 0 | 3 | 3
UK,up,s)= 259.048 Euro/a
UKyp.s)/0 = 518.096 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Kein konstanter Kurvenradius

Hohe Langsneigung

Leitplanke ohne Unterfahrschutz

Keine Richtungstafeln

Hohe Kfz-Geschwindigkeiten (beide Richtungen)
Hohe Rad-Geschwindigkeiten im Gefalle

Empfehlungen

Zuséatzliche Hinweise von Gefahrenstellen fiir Radfahrende (Kurven, Gefalle)
Beseitigung von Sichthindernissen (Griinpflege)




L004_Strecke

Vorrangregelung: - vi [km/h]  vu[km/h]
Radverkehrsanlage: nein 60 -
Radverkehr:

Ausgewiesenes Radroutennetz: Parallel ausgewiesene Radroute QU [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Langsneigung ca. 6,0%
Fahrbahnbreite: 6,90 m (inkl. 2 x 0,20 m Randstreifen)
Querneigung ca. 3,5%

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

R S u(s) u(P) U(SP)
Gesamt 0 | 7 | 4
Radverkehr 0 | 1 | 1
UKaup,s)= 106.655 Euro/a
UKyip.syu = 91.419 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Kein Uberholverbot angeordnet, unzureichende Vorankiindigung der Kurve fiir RV
Lange Gefallestrecke vor Kurve

Enger Kurvenradius

Verschattung

Verschmutzte Fahrbahn

Empfehlungen

Vorankiindigung fur Radverkehr (Kurve)



LOO5_Strecke

Vorrangregelung: - vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 (80 hinter Schienen)
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): ca. 3.700

Geometrische Gegebenheiten

Plangleiche Kreuzung mit Schnienenweg
Gefahrenschild "Sturzgefahr fiir Radfahrende"

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
e u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 8 | 2
Radverkehr 0 | 5 | 2
UK,up,s)= 64.841 Euro/a
UK y(p.sy0 = 55.578 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

i

Defizite

Schlechter Fahrbahnzustand

Spitzer Winkel zwischen Fahrbahn und Schienenweg
Hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
Tempreduzierung erst hinter dem Bahnibergang
Verschattung durch Baume

Empfehlungen
Ausbesserung der Fahrbahnoberflache




B001_Strecke

Vorrangregelung: - vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 -
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

EKL3
Fahrbahnbreite: 8,20 m
Fahrstreifenbreite: 3,85 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
T : : : u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 2 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s) = 213.945 Euro/a
UKyp,s)u = 641.835 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Fehlende Fahrzeugriickhaltesysteme
Verschattung durch Baume
Tauschen-Springen (Sichtschatten)
Hohe Geschwindigkeiten

Teilweise Uberholstrecke

Empfehlungen

Herabsetzen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Grinschnitt
Prifen der Einrichtung einer RVA



Anhang B: Knotenpunkte ohne Radverkehrsanlage

001_Feldweg_Zufahrt

Vorrangregelung: Z.205/ Feldweg vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 -
Radverkehr: B

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): ca. 7.000 -

Geometrische Gegebenheiten
Fahrbahnbreite: 8,50 m
Aufweitung im Knotenpunktbereich, Fahrstreifenbreite: 3,35 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s) = 210.655 Euro/a
UKypsyu=  1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen

Sehr hohe Geschwindigkeiten der Kfz

Uberholmanéver

Versetztes Kreuzen der tibergeordneten StraRe von Radfahrenden
Schlechte Erkennbarkeit der Knotenpunkte

Anfahrsicht an Zufahrt beeintrachtigt

Empfehlungen

Einrichtung einer Radverkehrsanlage
Prifen des Radverkehrsaufkommens



002_Feldweg_Zufahrt

Vorrangregelung: Feldweg vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 -
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein (Wanderroute) qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 1,65 m
Absetzung der Furt: 1,40 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 4 | 3
Radverkehr 0 | 0 | 0
UKaup,s)= 75.879 Euro/a
UKyp.s)/0 = 113.819 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus 2015

Defizite

Knoten bzw. Feldweg aus Kfz-Sicht nicht erkennbar
hohe Geschwindigkeiten

evtl. Sichteinschrankungen durch Feld

Leichte Kurvenlage

Empfehlungen

Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
gef. Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit der Gibergeordneten StraRe
Prifen des Radverkehrsaufkommens



003_Einmiindung

Vorrangregelung: Z. 205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 50 100
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
- o | u(s) U(P) U(SP)
: — Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s)= 210.655 Euro/a
UKypsyu=  1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohes Kfz-Aufkommen

Schlechte Erkennbarkeit der Feldwegzufahrt aus Kfz-Sicht

Sicht beeintrachtigt durch Bahniibergang und Kurvenlage beim Einbiegen
Hohe Geschwindigkeiten

Abgefahrene Fahrbahnmarkierungen

Empfehlungen

Verdeutlichung der Wartepflicht aus der untergeordneten Stralle
Prifen des Radverkehrsaufkommens und ggf. weitere MaBnahmen
Grlinschnitt
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001 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]  vu[km/h]
Radverkehrsanlage: ja 50 60
Radverkehr: wartepflichtig

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja/Umleitungsverkehr  qii [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Gelbe Richtungstafeln fiir Radverkehr

Absetzung der Furt 7,80 m (in untergeordneten StralRe)
Querung der libergeordneten Stralle ohne Absetzung
Warteinsel auf Tropfen: 2,10 m x 3,50 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 7 | 5
Radverkehr 0 | 1 | 1
UKaup,s) = 314.021 Euro/a
UKyp.s)/0 = 269.160 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Sicht durch Kuppenlage im Knotenpunkt beeintrachtigt

Unibersichtliche Radverkehrsfiihrung

Kreuzen der libergeordneten StralRe im Knoten vorgsehen (keine Absetzung)
Markierung Wartepflicht Radfahrer fehlt

Empfehlungen

Ausgestaltung der Querungsanlagen fiir den Radverkehr verbessern

Wartepflicht fir Radverkehr an den Querungsstellen verdeutlichen durch Markierungen
und Beschilderung




002_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 100
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qui [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Absetzung des Tropfens: 4,00 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

RN S 34 . u(s) U(P) U(SP)
. g Gesamt 0 | 9 | 2
Radverkehr 0 | 1 | 1

UKaup,s)= 257.879 Euro/a

UKU(P,S)/U = 171.920 EUFO/U

Unfalldiagramm Radverkehr

\»

Defizite

GroRzlgige Radien

Vorrangregelung mit freiem Rechtabbieger unklar, Beschilderung fehlt
Aufhebung der 70km/h unmittelbar hinter dem Knotenpunkt

Weit abgesetzter Tropfen

kein Linksabbiegestreifen

Empfehlungen

Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Verhinderung der Parallelaufstellung in der untergeordneten Stralle)



003 _Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 100
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

Fahrbahnbreite der Gibergeordneten StraRe: 6,70 m
Fahrstreifenbreite der libergeordneten Strafle: 3,00 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 12 | 6
Radverkehr 0 | 2 | 1
UKaup,s) = 164.917 Euro/a
UKyp,s)/0 = 82.459 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Schmaler Querschnitt der untergeordneten StralRen
Untergeordnete StraBen mit hohem Verkehrsaufkommen
Keine Linksabbiegestreifen

fehlende Tropfen

Schild "70 - Unfallschwerpunkt" auf (ibergeordneten Stralle

Empfehlungen

Griinschnitt
Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der ibergeordneten StralRe
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004_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 -
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

Neue Fahrbahnmarkierungen
Durchfahrt der untergeordneten StraRe fiir Radverkehr moglich
Rote Einfdhrung der Konfliktflache

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 4 | 4
Radverkehr 0 | 4 | 4
UK,up,s)= 96.786 Euro/a
UK y(p.sy0 = 145.179 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Fehlende Stopp-Linie

Hohe Geschwindigkeiten auf der (ibergeordneten StraRe

Gefalle auf der untergeordneten StraRe vor dem Knotenpunkt (Radverkehr)
Stark eingeschrankte Sicht durch Briickenbauwerk

Erkennbarkeit des Knotenpunktes beeintrachtigt

Empfehlungen

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der libergeordneten StralRe



002_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z. 205 vl [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 100
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 1,90 m

Absetzung der Furt: 1,50 m

Hinweisschild (Radverkehr beide Richtungen, in untergeordneten StralRe)
1 Laterne im Knotenpunktbereich

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
' u(s) u(P) U(SP)
Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s)= 210.655 Euro/a
UKypsyu=  1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten

Keine Querungshilfe trotz ausgewiesener Radroute

Beeintrachtigte Sicht beim Einbiegen aus Hofer Weg durch Baume und Kurvenlage
Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes im Streckenverlauf

Feld kann u.U. die Sicht zusatzlich beeintrachtigen

Furt-Markierung fehlt teilweise

Empfehlungen
Griunschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der (ibergeordneten Strafie)




005_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z. 205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 100
Radverkehr: wartepflichtig

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja ql [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite Radweg: 3,70 m Keine Furt-Markierung
Absetzung des Radwegs: 14,50 m
Absetzung des Tropfens: 13,50 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
: u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 4 | 3
Radverkehr 0 | 2 | 2
UK,up,s)= 75.879 Euro/a
UK y(p.y0 = 113.819 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Keine Markierung der Wartepflicht fir Radfahrende auf dem Tropfen
Beschilderung Z.205 fur Radfahrende zu klein
Dreiecksinsel (in Verbindung mit gem. Geh- und Radweg)

Empfehlungen

Wartelinien auf dem Fahrbahnteiler mit entsprechender Beschilderung (Z. 205)
Verhinderung der Parallelaufstellung in der untergeordneten Stralle



006_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 100
Radverkehr: -
Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):
Geometrische Gegebenheiten
Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 2
Radverkehr 0 | 2 1
UK,ups)= 244.721 Euro/a
UKU(P,S)/U = 293.665 EUFO/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Einbiegen (rechts) mit hohen Geschwindigkeiten moglich

Sicht aus der untergeordenten StraRe eingeschrankt (nach rechts)

Keine Gberhdhten Geschwindigkeiten durch Kurvenlage

Querung von FuB und Rad im Knotenpunktbereich (Trampelpfad erkennbar)
Beim Linksabbiegen eingeschrankte Sicht

Empfehlungen

Verhinderung der Parallelaufstellung in der untergeordneten StraRe
Verringerung der Einbiegeradien

17
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008_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung:
Radverkehrsanlage:

Z.205
ja

Radverkehr: ggii. Einmiindung
Ausgewiesenes Radroutennetz: nein
DTV (Kfz): k.A.

vi [km/h]  vu [km/h]
100 100

qui [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]

Geometrische Gegebenheiten

Ortlichkeit

Unfallgeschehen 2017-2022

u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 0 | 0
Radverkehr 0 0 | 0
UKaup,s)= 0 Euro/a
UKU(P,S)/U = 0 EUI'O/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus 2015

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten

Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes im Streckenverlauf
Beeintrachtigte Sicht beim Einbiegen durch Baume

Empfehlungen

Griinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Verdeutlichung der Wartepflicht beim Kreuzen von dem Radweg in die untergeordnete

Stralle
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009_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.205 vl [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 50
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja ql [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 1,75 m
Absetzung der Furt: 1,00 m
Hinweisschild (Radverkehr beide Richtungen, in untergeordneten Strale)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
; e u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 | 3
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,ups)= 265.628 Euro/a
UKyip 0 = 318.753 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus 2015

Defizite
Hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs

Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes

Uberholmanéver

Schmale Radverkehrsanlage

Anfahrsicht beim Einbiegen beeintrachtigt durch Baume (nach rechts)

Empfehlungen

Griunschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)



011_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 50
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 2,00 m
Absetzung der Furt: 1,50 m
Hinweisschild (Radverkehr beide Richtungen, in untergeordneten StraRe)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

g u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 3 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 0
UK,ups)= 30.776 Euro/a
UKyp,s0 = 61.552 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, bis 125 km/h gemessen
Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen

Beeintrachtigte Sicht beim Einbiegen aus Krallmannsweg durch Bdume
Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes im Streckenverlauf

Kein Tropfen

Kein Linksabbiegestreifen

Empfehlungen

Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Anderung der Vorfahrtachtung auf Zeichen 206 (Halt Vorfahrt gewé&hren)
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012_Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z. 206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 100
Radverkehr: wartepflichtig

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Langsneigung ca. 5,5%
Fahrbahnbreite: 6,00 m (inkl. schmalen Randstreifen - <0,10 m)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
~ u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 | 3
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,ups)= 265.628 Euro/a
UKy(p 0 = 318.753 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Sehr hohe Geschwindigkeiten der Kfz

Furtmarkierung abgefahren und fehlerhaft angeordnet

Zu schmale Warteflache auf Tropfen

Geringe Akzeptanz der hohen Absetzung (abgefahrene Griinfldche)
Keine Wartelinie fir Radfahrende

Keine Querungsmaoglichkeit der Gibergeordneten Stralle trotz Radroute

Empfehlungen

Entfernung der Furtmarkierung zur Verdeutlichung der Wartepflicht fir den Radverkehr
Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht beim Einbiegen)
Einrichtung einer Querungshilfe prifen
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013 Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z. 206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 100 100
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qul [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt - - -
Radverkehr - | - | -
UK,ups) = 0 Euro/a
UKyp,syu = 0 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus 2015

Defizite

GroRziigige Abbiegeradien ermoglichen hohe Geschwindigkeiten
Kein Fahrbahnteiler / Tropfen

Anfahrsicht beeintrachtigt

Hohe zuldssige Geschwindigkeiten angeordnet

Empfehlungen

Beseitigung von Sichthindernissen (Anfahrsicht) durch Griinpflege
Herabsetzen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit



014 Vorfahrtzeichen-Knotenpunkt

Vorrangregelung: Z.205 vl [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 100
Radverkehr: -

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
. u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 3 | 2
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,ups)= 238.141 Euro/a
UKyip 0 = 476.283 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

2

Defizite

Keine Radinfrastruktur (Priifen des Radverkehrsaufkommens notwendig)
Grofziigige Abbiegeradien ermoglichen hohe Geschwindigkeiten

Empfehlungen

Verhinderung der Parallelaufstellung in der untergeordneten StralSe
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Anhang C: Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte

001_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 50
Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite gem. Geh- und Radweg: 2,00 m
Furtbreite: 2,00 m
Absetzung der Furt: 2,50 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
D Y u(s) U(P) U(SP)

Gesamt 0 | 6 | 3
Radverkehr 0 | 4 | 3
UKaup,s) = 265.628 Euro/a
UKU(P,S)/U = 318. 753 EUFO/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

GroRziigige Einbiegeradien

Wartezeit fiir Radfahrende ca. 30-40s

Signalprogramm nicht auf Radfahrende zugeschnitten (Furten unterschiedliche geschaltet)
Haltelinie fir den Radverkehr fehlt

Sicht durch Kuppenlage eingeschrankt

Empfehlungen
Reduzierung der Wartezeit fiir den Radverkehr
Ermdglichen einer Gesamtquerung fiir den Radverkehr
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002_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 70
Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten
Breite des gem. Geh- und Radwegs: 1,75 m
Wartezeiten fiir den Radverkehr je Richtung biszu 40's

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
Y S R u(s) U(P) U(SP)
" Gesamt 0 | 5 | 0
.. 4 Radverkehr 0 | 0 | 0
: UK,y(p,s) = 16.448 Euro/a
UKyp,s)0 = 19.738 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Hinweis: Radverkehrsunfall aus 2015

Defizite

Flhrung des Radverkehr in Karl-Schiller-Stral3e in Richtung Knotenpunkt unklar
Hohe Geschwindigkeiten auf BundesstraRe

Sehr hohes Kfz-Aufkommen

Empfehlungen
Reduzierung der Wartezeit fir den Radverkehr




003_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: nein 70 50
Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

Breite der Mittelinsel 2,90 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
s u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 4 | 2
Radverkehr 0 | 3 | 2
UKyus) = 241.431 Euro/a
UKypp.s)/0 = 362.147 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Sicht aus der untergeordenten StralRe eingeschrankt (nach links)
Keine Radverkehrsanlage (Trampelpfad)

Lange Wartezeiten fiir FuR- und Radverkehr (ca. 60 s)

Von Ost nach West Anhalten auf Mittelinsel notwendig

Hohes Radverkehrsaufkommen

Empfehlungen

Geringere Wartezeiten fir Radverkehr und FuRBverkehr erméglichen
Warnblinklichter fur bedingt vertragliches Einbiegen
Gesamtquerung ohne Wartezeit auf Mittelinsel ermdglichen
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004_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 50
Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten

Breite des Radwegs: 1,05 m (ebenso Furt-Breite)
Gem. Geh- und Radweg (6stlich): 2,10 m (ebenso Furt-Breite)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 | 4
Radverkehr 0 | 2 | 2
UK,ups)= 100.076 Euro/a
UKyip.sy0 = 120.091 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

TR

Jo4

Defizite

Freigabezeit fir Radfahrende nur nach Anforderung

Lange Wartezeiten (bis zu 80, Freigabezeit ca. 10 s - etwa fiir jede der 3 Richtungen)
Schmale Radwege

Wolbung der Fahrbahn im Knotenpunktbereich

Hohes Radverkehrsaufkommen, Geisterfahrer (0stliche RVA)

Empfehlungen

Anpassung des Lichtsignalprogramms hinsichtlich einer geringeren Wartezeit fiir Radverkehr
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005_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]

Radverkehrsanlage: ja 70 50

Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]

DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite der Furten: 1,85 m und 2,20 m

LSA: Festzeitumlauf auch ohne Anforderung fir Rad und Ful3

Absetzung der Furten: 1,00 m bis 1,50 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

. u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 4
Radverkehr 0 | 4 3
UK,up,s)= 286.534 Euro/a
UKyep.syu = 343.841 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr
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Defizite

Breite der Furten: 1,85 m und 2,20 m
LSA: Festzeitumlauf auch ohne Anforderung fiir Rad und Ful3
Absetzung der Furten: 1,00 m bis 1,50 m

Empfehlungen

Lange Wartezeiten fur Radverkehr an LSA (max zw. 55s und 65 s)
Eingeschrankte Sicht
Freigabezeit fiir Rad und FuB ist Mindestzeit



006_LSA-Knotenpunkt

Vorrangregelung: LSA vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 70
Radverkehr: LSA

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz2):

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 2,00 m
Induktionsschleifen fiir Radverkehrim Boden (automatische Anforderung)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

T u(s) U(P) U(SP)

3 Gesamt 0 | 6 | 2
Radverkehr 0 | 3 | 2
UK,up.s)= 248.010 Euro/a
UK yip,s)/0 = 248.010 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten

Sicht beim Einbiegen durch Bdume beeintrachtigt

Wartezeiten fiir Radverkehr bei max. 40s - 55s (noch in Ordnung)
Signalgeber fir Rad und FuBverkehr verdeckt

Kein Blinklicht vorhanden

Abgefahrene Wartelinie fiir den Radverkehr

Empfehlungen

Grunschnitt (zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse)
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Anhang D: Einmundung mit Radverkehrsanlage ggu. der untergeordneten Straf3e

001 _Einmindung

Vorrangregelung: Z. 205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 100
Radverkehr: ggii. Einmiindung

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs: 1,85 m
Griinstreifen zw. Radweg und Fahrbahn >2,00 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022

' : ' u(S) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 | 4
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s)= 286.534 Euro/a
UKygp,s)0 = 343.841 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Keine Zufahrt zw. Radweg und Fahrbahn im Einmiindungsbereich
Hohes Verkehrsaufkommen

Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes aus Kfz-Sicht

Sicht beim Einbiegen durch Baume beeintrachtigt

Bushaltestelle am Fahrbahnrand vor der Einmiindung
Verschattung

Empfehlungen

Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Asphaltierte Ubergange zwischen RVA und Fahrbahn im Einmiindungsbereich einrichten
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002_Einmiindung

Vorrangregelung: Z. 205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100/ 70 100
Radverkehr: ggii. Einmindung

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kf2): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs: 1,85 m
Grinstreifen zw. Radweg und Fahrbahn 1,10 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
NS ; u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UKaup,s)= 210.655 Euro/a
UKyep,s)0 = 1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Keine Zufahrt zw. Radweg und Fahrbahn im Einmindungsbereich
Hohe Geschwindigkeiten der Kfz

Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes aus Kfz-Sicht
Anfahrsicht beim Einbiegen durch Baume beeintrachtigt

Zeichen "Achtung Radfahrende" hinter dem Knotenpunkt
Verschattung durch Baume im Streckenverlauf

Empfehlungen

Beseitigung von Sichthindernissen durch Griinpflege
Einrichten eines befestigten Bereiches zwischen Radverkehrsanlage und Fahrbahn zum
Queren



003_Einmiindung

Vorrangregelung: Feldweg vi [km/h]  vu[km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 -
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz):

Geometrische Gegebenheiten
Breite des gem. Geh- und Radwegs: 1,80 m -1,90 m
Grinstreifen bzw. Absetzung zur Fahrbahn: 1,35 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
’ u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 2 | 2
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,ups)= 234.852 Euro/a
UKy(p.sy0 = 704.555 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohe Kfz-Geschwindigkeiten

Schlechte Erkennbarkeit der Feldwegzufahrt aus Kfz-Sicht

Versetztes Kreuzen notwendig, um Feldweg zu folgen

Keine asphaltierte Ubergangsflache zw. Gem. Geh- und Radweg und Fahrbahn

Empfehlungen

Beseitigung von Sichthindernissen durch Grinpflege
Einrichten eines befestigten Bereiches zwischen Radverkehrsanlage und Fahrbahn zum
Queren



004_Einmiindung

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 100 100
Radverkehr: ggli. Einmindung

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs: 2,20 m
Griunstreifen zw. Radweg und Fahrbahn 1,45 m
Zugang zum gem. Geh- und Radweg im Einmiindungsbereich

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
x u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 1 | 1
Radverkehr 0 | 1 | 1
UK,up,s)= 210.655 Euro/a
UKypsyu=  1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

4

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten

Schlechte Erkennbarkeit des Knotenpunktes aus Kfz-Sicht

Evtl. Sicht durch Feld eingeschrankt

2. asphaltierte Uberfahrt auRerhalb des Knotenpunktbereiches

Empfehlungen

Verdeutlichung der Wartepflicht bei Kreuzen vom Radweg in die untergeordnete Stralle
ggf. Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
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Anhang E: Vorfahrtzeichengeregelte Knotenpunkte mit bevorrechtigter Radverkehrsfuhrung

001_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z. 205 vl [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 50
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qii [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite gem Geh- und Radweg bzw. Furt: 2,60 m

Absetzung der Furt: 0,90 m

Hinweisschild "Achtung Radverkehr" in untergeordneten StraRe

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) u(P) U(SP)
Gesamt 0 | 7 | 3
Radverkehr 0 | 3 | >
UKaup,s) = 85.748 Euro/a
UKygp,s)u = 73.498 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Kein Tropfen

hohes Verkehrsaufkommen

Baustelle mit Einflussbereich in Knotenpunkt

Hinweisschild "Kreuzende Radfahrer" fehlt im ggi. Knotenpunktarm (beim Kreuzen)
Abgefahrene Fahrbahnmarkierungen, Furt

Empfehlungen
Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Herabsetzen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf der Gibergeordneten StralRe




002_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 60
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 1,90- 2,00 m
Absetzung der Furt: 0,20 m
Absetzung des Tropfens: 3,40 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
R u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 6 | 3
Radverkehr 0 | 5 | 3
UK,up,s)= 268.917 Euro/a
UKy(p.sy0 = 268.917 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Sehr hohes Verkehrsaufkommen, hoher SV-Anteil
Furtmarkierung abgefahren

Eingeschrankte Sicht fiir Radverkehr und Kfz (Anfahrsicht)
Radfahrer wirken unsicher, verzichten auf Vorrang
Voribergehend LSA eingerichtet (bei Hessen-Tag)
GroRzlgige Abbiegeradien (z.B. freier Rechts-Abbieger)
Dreiecksinsel (in Verbindung mit gem. Geh- und Radweg)

Empfehlungen

Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten StralRe
Einrichtung einer Lichtsignalanlage prifen



003_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 50 50
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qii [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kf2): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite gem Geh- und Radweg bzw. Furt: 1,80 m

Absetzung der Furt: 0,70 m

Haltelinie 1,00 m vor der Furt

Roteinfarbung der Furt, Hinweisschild "Kreuzende Radfahrende" iber Stopp-Schild

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
g u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 14 | 3
Radverkehr 0 | 10 | 3
UKaup,s) = 108.776 Euro/a
UKyp.s)/0 = 46.618 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohes Verkehrsaufkommen, untergeordnete StraRe als Ausweichroute
zu schmaler Geh- und Radweg

Hohes Rad- und FuBaufkommen

Vorricken der Kfz bis auf die Furt (Konflikte mit Rad)

Geringe Akzeptanz des Stopp-Schildes

Linksabbiegestreifen fehlt

Empfehlungen
Einrichtung einer LSA




004_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein

DTV (Kfz): k.A.

vu [km/h]
60

qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]

Geometrische Gegebenheiten

Breite des Radwegs: 0,90 m, Breite der Furt: 1,10 m

Absetzung der Furt: keine - 0,00 m

Absetzung des Tropfens: 3,50 m

Gefahrenschild "Achtung Radfahrende" auf untergeordneten StralRe

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt o | 1 3
Radverkehr 0 | 6 2
UK,up,5)= 112.066 Euro/a
UKo, sy0 = 44.826 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohes Verkehrsaufkommen

Abgefahrene Fahrbahnmarkierungen
GroRziigige Abbiegeradien

Schlechte Erkennbarkeit der Radverkehrsanlage
Dreiecksinsel (in Verbindung mit Radweg)

Empfehlungen

Verhinderung der Parallelaufstellung in der untergeordneten StraRRe
Grinschnitt (Verbesserung der Anfahrsicht)
Priifen einer einseitig geflihrten Zweirichtungsradverkehrsanlage
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005_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z.206 vi [km/h]  vu[km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 60
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: Richtungstafeln qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite gem. Geh- und Radweg bzw. Furt: 2,30 m

Absetzung der Furt: 0,30 m - 0,40 m; Absetzung des Tropfens: 4,70 m
Haltelinie 2,00 m vor der Furt

Gefahrenschild "Achtung Radfahrende" beim Abbiegen

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
u(s) U(P) U(SP)
Gesamt o | 1 | s
Radverkehr 0 | 8 | 4
UK,ups)= 164.917 Euro/a
UKypp.s)/0 = 82.459 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

\‘\D%

Defizite

Hohes Verkehrsaufkommen, hoher SV-Anteil

Anordnung 50-Schild im KP auf Dreiecksinsel

Ein- und Abbiegeradien sehr groRziigig

freier Rechtsabbieger bereits baulich eingeschrankt

Sicht beeintrachtigt (untergeordnet nach rechts)
Dreiecksinsel (in Verbindung mit gem. Geh- und Radweg)

Empfehlungen

Rickbau des freien Rechtsabbiegers
Grinschnitt (zur Verbesserung der Anfahrsicht)
Reduzierung des Einbiege-Radius
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006_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z. 205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 60
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten
Breite der Furt: 2,00 m
Absetzung der Furt: 1,30 m
Absetzung des Tropfens: 3,90 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
! B ’ u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 18 | 6
Radverkehr 0 | 14 | 6
UK,up,5)= 184.655 Euro/a
UKyip 50 = 61.552 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Abgefahrene Fahrbahnmarkierungen

Rechts-Einbiegen wird haufig ohne Halten durchgefihrt

Kein Hinweisschild zur Bevorrechtigung des Radverkehrs auf Gibergeordneten Stralle
Hohe Geschwindigkeiten des Radverkehrs méglich durch Gefalle

Dreiecksinsel (in Verbindung mit gem. Geh- und Radweg)

Empfehlungen
Verhinderung einer Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten StralRe

Einrichtung einer Lichtsignalanlage priifen



007_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z.205 vi [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 70
Radverkehr: wartepflichtig

Ausgewiesenes Radroutennetz: nein qu [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Hinweisschild "Achtung Auffahrunfalle" fir Kfz

Vorrangregelung verandert, Markierung fiir Bevorrechtigung RV entfernt
Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 2,20 m

Absetzung der Furt: 2,80 m, Absetzung des Tropfens: 1,00 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
_ o u(s) U(P) U(SP)
Gesamt 0 | 6 | 3
Radverkehr 0 | 4 | 3
UK,ups)= 82.459 Euro/a
UKyp,s0 = 82.459 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Absetzungsmald passt nicht zur gednderten Vorrangregelung

Hohe Geschwindigkeiten

Grolziigige Einbiegeradien

Keine Hinweisschilder "Achtung Radfahrende"

Nebeneinander Aufstellen der Kfz in untergeordneten Stralle moglich
Rechtsabbiegestreifen wurde entfernt (positiv)

Dreiecksinsel (in Verbindung mit gem. Geh- und Radweg)

Empfehlungen

Absetzmal entsprechend der wartepflichtigen Radverkehrsfiihrung anpassen
Grinschnitt (Verbesserung der Sichtbeziehungen)
Rickbau des freien Rechtsabbiegers
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008_Bevorrechtigter-Radverkehr

Vorrangregelung: Z. 205 vl [km/h]  vu [km/h]
Radverkehrsanlage: ja 70 50
Radverkehr: bevorrechtigt

Ausgewiesenes Radroutennetz: ja qli [Kfz/24h] qu [Kfz/24h]
DTV (Kfz): k.A.

Geometrische Gegebenheiten

Breite des gem. Geh- und Radwegs bzw. Furt: 1,90 m

Absetzung der Furt: 1,60 m

Absetzung des Tropfens: 4,90 m

Hinweisschild (Radverkehr beide Richtungen, in untergeordneten StralRe)

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
; u(s) u(P) U(SP)
Gesamt 0 | 5 | 2
Radverkehr 0 | 3 | 0
UK,up,s)= 58.262 Euro/a
UKyp.s)/0 = 69.914 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

Defizite

Hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs

Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen

Beeintrachtigte Sicht beim Einbiegen von den untergeordneten StraRen
Abschaltung der LSA auch fiir ZufuRgehende und Radfahrende, geringere Akzeptanz
Versetzte untergeordnete Strallen

Bauliche Trennung zwischen Radweg und Fahrbahn fehlt teilweise

Empfehlungen
Einrichtung einer Wartepflicht als Sofortmalnahme
Einrichtung einer LSA plrfen
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