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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Im Jahr 2023 wurden 446 Radfahrende in Deutschland im Strafdenverkehr getotet,
ca. 42 Prozent (189 Radfahrende) davon auf3erorts. Auch etwa jede fiinfte schwer
verletzte Rad fahrende Person wurde aufderhalb geschlossener Ortschaften regis-
triert (21 Prozent, 2.996 von insgesamt 14.464 deutschlandweit). Diese Zahlen
stagnieren seit 2018 auf hohem Niveau. Als Vergleich: 2019 wurden auf deutschen
Straflen 445 Radfahrende getdtet und 15.176 Radfahrende schwer verletzt; bei
beiden Zahlen ist seitdem eine starke Erh6hung von bis zu 6,5 Prozent festzu-
stellen [1].

Auflerorts auf Landstrafden wurden bisher nur wenige Untersuchungen hinsicht-
lich der Sicherheit des Radverkehrs durchgefiihrt. Deshalb hat die Unfallforschung
der Versicherer (UDV) die hier zusammengefasste Studie in Kooperation mit dem
Lehr-und Forschungsgebiet ,Strafdenverkehrsplanung und Straflenverkehrstech-
nik“ der Bergischen Universitdt Wuppertal durchgefiihrt, um umfassende Erkennt-
nisse zum Unfallgeschehen unter Beteiligung von Radfahrenden auf Landstra-
Ren wissenschaftlich zu analysieren, die unfallauffilligen Verkehrsanlagen zu
identifizieren und Empfehlungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Radfahrenden auf derartigen Strafiennetzteilen herzuleiten [2]. Zentrale Fragen
der Studie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Wie haben sich die Unfélle mit Beteiligung von Radfahrenden im Zeitraum 2010
bis 2020 auf Landstrafen entwickelt?

Bei welchen Unfallkonstellationen werden die Radfahrenden tdédlich oder
schwer verletzt und gibt es bestimmte Umstinde, die diese Unfélle begiinstigen?

Lassen sich Sicherheitsdefizite durch Bestandsaudits an unfallauffélligen Ver-
kehrsanlagen erkennen?

Welche Mafdnahmen kénnen zu einer wirksamen Verbesserung der Sicherheit
von Radfahrenden auf Landstraf3en beitragen?
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2. Methodisches Vorgehen

Abbildung 1 zeigt das methodische Vorgehen des Forschungsvorhabens.

Zunichst wurden nationale Erkenntnisse zum Radverkehrsunfallgeschehen und
zur Radverkehrsfithrung auf Landstrafien recherchiert und zusammengestellt.
Dariiber hinaus wurden die mafdgeblichen Vorgaben und Planungsprinzipien
in den relevanten Regelwerken fiir den Entwurf und Betrieb von Landstrafien
zusammengetragen (AP 1).

Das Unfallgeschehen mit Radverkehrsbeteiligung wurde sowohl makroskopisch
(AP2.1) als auch mikroskopisch (AP 2.2) untersucht. In der Detailanalyse wurden die
Unfallherginge von 392 Unféllen mit Getoteten oder Schwerverletzten untersucht
(AP 3.1), an 40 besonders unfallauffilligen Verkehrsanlagen fiir die Radfahrenden
wurden Bestandsaudits durchgefiihrt (AP 3.2), um Sicherheitsdefizite feststellen
zu kénnen, die moglicherweise auch in Unfallhergdngen enthalten sein konnten.

Vorgehensweise mit Kollektiven fiir die verschiedenen Analyseschritte
Abbildung 1- Methodisches Vorgehen des Forschungsprojektes

AP1 | Grundlagenermittlung

Bisheriges Unfallgeschehen auf Defizite auBerdrtlicher Flhrungsformen des Radverkehrs
auBerdrtlichen StraBen Radverkehrsinfrastruktur an LandstraBen

AP 2 | Unfallanalyse \L

2.1 | Makroskopische Unfallanalyse
Radverkehrsunfélle der Kategorien 1-6 (Ngesamt = 84.276 nkat1 = 1.754 nkate = 28.547)

2.2 | Mikroskopische Unfallanalyse
Radverkehrsunfélle der Kategorien 1-2 (Ngesamt = 9.779 nkat1 = 654 nkato = 9.125)

AP 3 | Detailanalyse \L

3.1 | Analyse der Unfallhergéange
Radverkehrsunfélle der Kategorien 1-2 (NGesamt = 392 nkat1 = 270 nkato = 122)

3.2 | Bestandsauditierung
Unfallorte (n = 40)

N

AP 4 | Erkenntniszusammenfassung und Ableitung von Empfehlungen

Gesamtheitliche Auswertung der Analyseergebnisse

Ableitung von Empfehlungen

AP 5 | Berichtslegung J/

% Prasentations- und Abstimmungstermine Bericht
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3. Bisherige Erkenntnisse:
Literaturanalyse

Innerhalb der bestehenden Literatur sind im Wesentlichen zwei Studien der
Bundesanstalt fiir StraRenwesen zu nennen, die in der Vergangenheit bereits die
Sicherheit des aufRerdrtlichen Radverkehrs thematisiert haben. Die 2010 verof-
fentlichte Studie ,,Unfallgeschehen auf Landstraféen” (F1100.4208015) umfasst
eine detaillierte Auswertung der amtlichen Unfallstatistik des Jahres 2007. Im
Rahmen des Projektes wurde die maf3gebliche Charakteristik auf3erortlicher Rad-
verkehrsunfille identifiziert. Dies sind insbesondere Einbiegen-/Kreuzen-Unfille,
Fahrunfille und Unfille im Langsverkehr [3].

In der 2020 verdffentlichten Studie ,,Fiihrung des Radverkehrs an Landstrafien” (FE
21.0055) wurde das bundesweite Unfallgeschehen des Radverkehrs aufderorts auf
Basis der Unfalldaten zwischen 2008 und 2012 detaillierter untersucht. U.a. wurde
im Rahmen der Studie die hohe Abhéngigkeit des Radverkehrsunfallgeschehens
vom Freizeitradverkehr gezeigt. Dariiber hinaus wurde anhand von Untersuchun-
gen an Knotenpunkten nachgewiesen, dass Konflikte zwischen dem Radverkehr
und Kfz-Verkehr besonderes hiufig bestehen, wenn der Radverkehr auf einem
bevorrechtigten Radweg gefiihrt wird [4].
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4. Makroskopische Unfallanalyse

Im Rahmen der makroskopischen Unfallanalyse wurden bundesweite Straf}en-
verkehrsunfille des Zeitraums 2010 bis 2020 analysiert. Da durch die veroffent-
lichten Auswertungen der Strafdenverkehrsunfélle keine dezidierten Aussagen zu
Radverkehrsunfillen getroffen werden kdnnen, wurden Daten der Forschungs-
datenzentren der Statistischen Amter des Bundes und der Linder herangezogen
und ausgewertet. Somit konnten die aufderdrtlichen Radverkehrsunfille separiert
ausgewertet und in den Kontext des Gesamtunfallgefiiges eingeordnet werden.

Bei einer Betrachtung der Entwicklung der Anzahl Unfallbeteiligter nach Art der
Verkehrsbeteiligung auf Aufderortsstraflen in Abbildung 2 ist zu erkennen, dass
vergleichend zum Basisjahr 2010 die Zahl der Personen, die in einem Pkw verun-
gliickten, im zeitlichen Verlauf riickgingig ist und bis 2020 um rund 25 Prozent
abnahm. Eine Reduzierung ist ebenfalls fiir die Beteiligung der Giiterkraftfahr-
zeuge (Gkfz) und Fuflginger:innen im Aufderortsbereich festzustellen. Die Zahl
der Personen, die mit einem Fahrrad verungliicken, steigt jedoch kontinuierlich
an, machte zwischen den Jahren 2019 und 2020 einen deutlichen Sprung und zeigt
eine Zunahme von etwa 87 Prozent im Vergleich zu 2010.

Auch aktuellere Unfalldaten der Jahre 2021 und 2022 bestitigen diesen Trend.
Im Jahr 2021 gab es immerhin einen Riickgang der unfallbeteiligten Radfahren-
den auf 68 Prozent im Vergleich zum Basisjahr 2010, doch 2022 stieg die Zahl der
unfallbeteiligten Radfahrenden wieder auf 82 Prozent [5].

Anzahl der beteiligten Radfahrenden bei Unféllen im StraBenverkehr steigt rasant
Abbildung 2 - Unfallbeteiligte (U-Kat. 1-6) nach Art der Verkehrsbeteiligung auf AuBerortsstraBen, differenziert nach Verkehrsbeteiligung
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Bei einer Gegeniiberstellung der Unfallkategorie und des Unfalltyps fillt auf, dass
sich nicht nur bestimmte Unfalltypen hiufiger bei auRerértlichen Radverkehrs-
unfillen ereignen, sondern manche Unfalltypen auch auffilliger bei schweren
Radverkehrsunfillen sind. In Abbildung 3 ist dieser Zusammenhang fiir das aufder-
ortliche Radverkehrsunfallgeschehen dargestellt. Zu sehen ist, dass Einbiegen-/
Kreuzen-Unfille und Fahrunfille mit jeweils 26 Prozent in diesem Unfallkollektiv
am hiufigsten auftreten. Haufig vorkommend sind zudem Unfélle im Langsverkehr
(21 Prozent), sonstige Unfélle (16 Prozent) und Abbiege-Unfélle (9 Prozent). Wird
zuséitzlich die Unfallschwere betrachtet, zeigt sich, dass es sich bei den Unfillen
mit leichtem Personenschaden ebenfalls am haufigsten um Einbiegen-/Kreu-
zen-Unfille und Fahrunfille handelt. Bei den Unféllen der Kategorie 2 handelt
es sich am hiufigsten um Fahrunfille — diese werden stark durch Alleinunfélle
geprigt. Unfélle mit Getdteten hingegen geschehen am hiufigsten in Einbiegen-/
Kreuzen-Situationen und im Lingsverkehr (vgl. Abbildung 3).

Fahrunfélle, Einbiegen-/Kreuzen-Unféalle und Unfélle im Langsverkehr dominieren das
Unfallgeschehen mit Radbeteiligung

Abbildung 3 - Radverkehrsunfalle auf AuBerortsstraBen — Zusammenhang zwischen Unfallkategorie und Unfalltyp

15.139

16.000

14.000

12.000

10.000

8.000

6.000

4.000

2.000

Fahrunfall Abbiege- Einbiegen-/Kreuzen- Uberschreiten- Ruhender Unfall im Langs- Sonstiger
[26 %] Unfall [9 %] Unfall [26 %] Unfall [<1 %] Verkehr [1 %] verkehr [21 %] Unfall [16 %]

o U-Kat.1(n=1.754) U-Kat.2(n=28.547) e U-Kat.3(n=53.417) e U-Kat.4-6(n=558)

FDZ der Statistischen Amter des Bundes und der Lander, Mikrodaten aus der Statistik der StraBenverkehrsunfélle, 2010-2020, eigene Berechnungen

© GDV 2024
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5. Mikroskopische Unfallanalyse

5.1 Datengrundlage

Bei der mikroskopischen Unfallanalyse wurden Radverkehrsunfélle mit Getoteten
oder Schwerverletzten auf Landstrafden im Zeitraum 2015 bis 2020 fiir neun ausge-
wihlte Bundesldnder ausgewertet. Folgende Bundesldnder wurden in die Analyse
einbezogen: Bayern, Brandenburg, Hessen, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen.

Abbildung 4 zeigt die Lage der betrachteten Unfille. Neben den Fldchenldndern
Bayern und Niedersachsen wurde das einwohnerreichste Bundesland Nord-
rhein-Westfalen im Rahmen des Projektes untersucht.

Zu den Radverkehrsunfillen der Kategorien 1 (Unfélle mit Get6teten) und 2 (Unfille
mit Schwerverletzten) zihlen simtliche Unfille, bei denen eine Fahrrad fahrende
Person beteiligt war, die todlich verungliickt ist oder schwer verletzt wurde. Dabei
wurde differenziert, ob die Radfahrenden mit dem klassischen Fahrrad oder mit
dem Pedelec unterwegs waren. Insgesamt sind 654 Unfille mit Getoteten (Kate-
gorie 1) und 9.125 Unfélle mit Schwerverletzten (Kategorie 2) in die Detailanalyse
eingeflossen.

Radfahrende sterben 6fters bei

Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen oder Schleswig-
bei Unfall im L3 keh Holstein

el Untalien Im Langsverkenr % o Mecklenburg-
Abbildung 4 - AuBerértliche Radverkehrsunfélle ° .. % K .. % Hamburg Vorpommern

der Kategorie 1in untersuchten Bundeslédnderni

- X .Bre?neﬂ. O

(2015 bis 2020) o 0 o
° ®
"'f""..o.‘..oo s . <o
:. e ®e Niedersachsen -

"‘.......Q.

e Fahrunfall o" . 00'3‘ % 0% ©
Abbiegeunfall s ..‘ eSachsen-
® Einbiegen-/Kreuzen-Unfall ..f o ©® % > o Aphalt % %o
Uberschreiten-Unfall Nordrhon.— . o0 - & ° ..0. o:
e Unfall durch ruhenden Verkehr Ob Westfalen ® ° o, 8, ° o p
) M e © ] o ©® ' o ce
® Unfallim Langsverkehr o, . o © ° ’ ° PP )
e Sonstiger Unfall ° %o Y 4 ‘.. %o ®Thiringeny ® oo Sa{se o
° L4 °
X 2 o . eg
[ [ 4 Hessen o C
. o0 o °. 4
L}
)
1 Bayern, Brandenburg, .o.. s. S °® e [ J °
Hessen, Niedersachsen, Rheinland-Pfalz o. %90 ) N
Nordrhein-Westfalen, 0o o P 0.0 L
Rheinland-Pfalz, S, F LI s
Sachsen-Anhalt, Saarland °. E ] e ° °
Sachsen, Thiringen ® ()
[ ..
Unfalldaten aus Rheinland-Pfalz P Y
liegen nicht in georeferenzierter Baden- Y .. Bayern e® e
Form vor. Wiarttemberg ‘ C ° ® 9° °
e o e o_¢°
@ "
° @
[ X o ®0 o



10 UNFALLANALYSE VON GETOTETEN RADFAHRENDEN AUF LANDSTRASSEN

5.2 Unfalltypen

Eine Auswertung hinsichtlich des Merkmals Unfalltyp zeigt, dass es sich bei 2.790
Unfillen (28 Prozent) um Einbiegen-/Kreuzen-Unfille handelt. Bei rund 26 Prozent
der Unfélle handelt es sich um Fahrunfille. Unfélle im Langsverkehr sind mit 22
Prozent und Abbiege-Unfille mit rund 10 Prozent vertreten. Uberschreiten-Un-
fille und Unfille durch den ruhenden Verkehr spielen bei Radverkehrsunfillen
auf Landstraflen eine untergeordnete Rolle. Die Verteilung des Unfalltyps ist in
Abbildung 5 grafisch dargestellt.

Auch bei todlichen und schweren Radverkehrsunfillen dominieren Einbiegen-/Kreuzen-, Fahrunfalle

und Unfalle im Langsverkehr

Abbildung 5 - Verteilung der Radverkehrsunfalle mit Getdteten oder Schwerverletzten untersuchter Bundeslander, differenziert nach

Unfalltyp; n=9.779

Sonstiger Unfall
Unfall im Langsverkehr
Unfall durch ruhenden Verkehr

Uberschreiten-Unfall

Abbiegeunfall

Fahrunfall

Werden nur die Unfille mit todlich verletzten Radfahrenden betrachtet, liegt der
Anteil an Einbiegen-/Kreuzen-Unfillen bei 48 Prozent, Fahrunfille kommen mit
11 Prozent deutlich seltener vor.

5.3 Unfallbeteiligte und typische Unfallkonstellationen
5.3.1 Gesamtes Unfallkollektiv

Bei der Auswertung der Beteiligtenstruktur der Radverkehrsunfille (Kategorie 1
und 2) ist zu erkennen, dass es bei rund 63 Prozent der Unfille genau zwei Beteiligte
gibt. Bei 33 Prozent der Unfille handelt es sich um Alleinunfille von Radfahrenden.
Verhiltnisméfdig wenige Unfille treten mit drei oder mehr Beteiligten auf. Die
hiufigsten Kombinationen der Unfallbeteiligten sind in Abbildung 6 dargestellt.
Zu sehen ist, dass ein Unfall zwischen Pkw und Radfahrenden mit rund 42 Prozent
am haufigsten auftritt — die Interaktion zwischen Radfahrenden und Pkw nimmt
alsoinsbesondere im aufderortlichen Unfallgeschehen eine wesentliche Rolle ein.
Am zweithiufigsten ereignet sich ein Alleinunfall.

Deutlich seltener geschieht ein Unfall zwischen zwei Radfahrenden (9 Prozent)
oder ein Unfall zwischen Radfahrenden und Kraftridern, Lkw oder eine Kollision
mit Fufdgdngern bzw. Fufdgingerinnen. Zu beachten ist hierbei, dass es sich nur um
Unfille der Kategorien 1 und 2 handelt. Aufserdem ist in Abbildung 6 die Aufteilung
nach verursachenden Verkehrsteilnehmenden zu erkennen. Bei der Mehrzahl der
Unfélle (Kategorie 1und 2) sind Radfahrende die Hauptverursachenden von auf3er-
Ortlichen Radverkehrsunfillen. Dies liegt vor allem an der Zahl der Alleinunfille

13%(1.248)
22%(2.157)
<1%(59)
<1%(30)
28%(2.792)
10% (964)

26 % (2.529)

© GDV 2024
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(33 Prozent) und an den Unfillen, die zwischen mehreren Radfahrenden geschehen
(9 Prozent). Werden die Alleinunfille und Unfille zwischen Radfahrenden aufden
vorgelassen und nur Unfille mit zwei Beteiligten oder mehr betrachtet, sind die
Radfahrenden in weniger als der Hilfte der Unfille die unfallverursachende Person.
Jenach Konstellation der Unfallbeteiligten gibt es Unterschiede: Unfélle zwischen
Radfahrenden und Pkw werden zu 59 Prozent von Pkw-Fahrenden verursacht,
Unfille zwischen Radfahrenden und Lkw werden zu 62 Prozent von Lkw-Fahrenden
verursacht. Unfille, die sich zwischen Radfahrenden und Fuf3gdngern bzw. Fuf3-
gingerinnen ereignen, werden zu 62 Prozent von den Radfahrenden verursacht.

Radfahrende verursachen die meisten schweren Unfélle selber, bei Kollisionen mit Pkw oder Lkw
jedoch nicht

Abbildung 6 - Struktur der Radverkehrsunfélle mit Getdteten und Schwerverletzten auf LandstraBen nach typischen Kollisionen; n=9.779

fehlende Angabe 12 <1%

. 207 4%

>2 Beteiligte
182

Rad/Sonstige B 131
41
Rad/Lkw MM 276

168
o Rad/Bus | ﬂ 63%
2
D 2.397
® -
3 aa/Pkw 1.654
o N 165
Rad/Krad 900
Rad/Rad 860
W 84
Rad/FuBg. 139
Alleinunfall 3.209 33%
® Radfahrende nicht Hauptverursacher Radfahrende = Hauptverursacher

5.3.2 Alleinunfalle

Alleinunfille sind Unfille, bei denen es neben dem Radfahrenden keine weitere
Beteiligung einer anderen Person bzw. eines anderen Fahrzeuges gibt. Diese Unfille
stellen ein Drittel der Radverkehrsunfille mit GetOteten oder Schwerverletzten
auf Landstrafien dar. Sie sind zu 70 Prozent Fahrunfélle und werden zu 29 Prozent
als ,,sonstige Unfille” registriert. Wesentliche Griinde fiir die Fahrunfille sind:
Einfluss berauschender Mittel, Defekte am Fahrrad oder hohe Geschwindigkeiten
bei Gefille-Strecken.

5.3.3 Unfalle mit zwei Beteiligten

Die Teilmenge aufderdrtlicher Radverkehrsunfille der neun ausgewdhlten Bundes-
lander mit genau zwei Unfallbeteiligten umfasst 6.179 Unfille. Bei 502 der 6.179
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Unfille sind Radfahrende tddlich verungliickt (8 Prozent). Auch innerhalb dieser
Konstellation ist zu erkennen, dass sich die Unfélle unterschiedlich auf die Bun-
deslidnder verteilen. Wahrend in Bayern, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen
innerhalb der betrachteten sechs Jahre iiber 100 Radfahrende tédlich verungliick-
ten, bewegen sich die Zahlen der anderen Bundesldnder — mit Ausnahme von
Thiiringen - zwischen 30 und 40 tddlich verungliickten Radfahrenden.

Anhand der Verteilung des Unfalltyps bei den Unféllen mit zwei Beteiligten ist
in Abbildung 7 zu erkennen, dass fast etwa die Hélfte der Unfille auf den Typ
»Einbiegen/Kreuzen” zuriickzufiihren ist (44 Prozent). 31 Prozent sind Unfélle im
Liangsverkehr und 15 Prozent Abbiegeunfille. Die weiteren Unfalltypen spielen nur
eine untergeordnete Rolle, diese sind mit weniger als 5 Prozent vertreten.

75 Prozent dieser Kollisionen sind Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und Unfélle im Langsverkehr

Abbildung 7 - Schwere Radverkehrsunfalle mit zwei Beteiligten auf LandstraBen ausgewahlter Bundeslander, differenziert nach Unfalltyp
(2015-2020); n=6.176

Sonstiger Unfall - 5%

Unfall im Langsverkehr 31%

Unfall durch ruhenden Verkehr 1%

Uberschreiten-Unfall <1%

Abbiegeunfall 15%

Fahrunfall 4%

5.3.4 Pedelec-Unfalle

Pedelec-Unfélle machen einen Anteil von etwa 17 Prozent an den im Rahmen
der mikroskopischen Unfallanalyse betrachteten schweren und tédlichen Rad-
verkehrsunfillen aus. Sie werden seit 2014 anhand der Codierungsnummer 72
gesondert vom klassischen Fahrrad und vom S-Pedelec (Codierungsnummer 03)
unterschieden.

Abbildung 8 zeigt die zeitliche Verteilung der Pedelec-Unfélle zwischen 2015
und 2020. Die auf3erdrtlichen Pedelec-Unfille haben in diesem Zeitraum expo-
nentiell zugenommen. Wahrend sich im Jahr 2015 in den neun ausgewéhlten
Bundesldndern 127 Unfélle der Kategorien 1 und 2 ereigneten, waren es 2020
614 Pedelec-Unfille, also etwa fiinfmal so viel. Durch die weitere Expansion von
Pedelecs wird diese Zahl auch in den nichsten Jahren steigen und einen immer
grofderen Anteil an Radverkehrsunféllen einnehmen. Durch insbesondere hdhere
Geschwindigkeiten, die sich mit dem Pedelec fahren lassen, kann sich somit auch
u. U. die Unfallstruktur verdndern (z. B. hohere Anzahl an Fahrunféllen). Bei dem
untersuchten Unfallkollektiv lassen sich allerdings keine Unterschiede zwischen
der Unfallstruktur des klassischen Fahrrads und der des Pedelecs nachweisen.
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Pedelec-Unfille haben sich zwischen 2015 und 2020 fast verfiinffacht
Abbildung 8 - Pedelec-Unfalle auf LandstraBen untersuchter Bundeslander (2015 bis 2020); n=1.762

2020 [ — Bl s
2010 [T — [ | 379
2018 [T L] 289
2017 [T N i 188
2016 [T i 165
2015 [ | 127
© Bayern e Brandenburg @ Niedersachsen Nordrhein-Westfalen @ Rheinland-Pfalz ® Sachsen @ Hessen

Sachsen-Anhalt @ Thiringen

Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen. NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021), n =1.762

5.4 Besonderheiten bei Unfallen mit Getéteten

Werden die Unfélle mit Getdteten gesondert betrachtet, 1dsst sich eine andere
Verteilung der Hauptverursachenden erkennen: Unfélle mit zwei Beteiligten,
bei denen der Radfahrende todlich verungliickt, werden in der Mehrheit vom
Radfahrenden selbst verursacht (Abbildung 9).

Radfahrende verursachen selber die meisten tédlichen Radverkehrsunfille auf LandstraB3en,
bei Kollisionen mit einem Pkw sind sie sogar zu zwei Drittel Hauptverursachende
Abbildung 9 - Struktur der Radverkehrsunfélle mit Getoteten auf LandstraBen nach typischen Kollisionen; n=654

fehlende Angabe 4 <1%

>0 Beteiligte NN 44 10%

20

Rad/Sonstige B o

3
]
Rad/Lkw 41
35
[
o Rad/Bus 3
[=)
= 76 %
D 122
B rag/pkw I
3 [Pkw 235
Y
Rad/Krad B 13
22
Rad/Rad 9
Rad/FuBg. 4
Alleinunfall 88 13%
® Radfahrende nicht Hauptverursacher Radfahrende = Hauptverursacher

Datenbasis: StMB (2022), GDV (2022), LBM (2022), StraBen.NRW (2022), ZPD Polizei NDS (2021)
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Bei 64 Prozent der Unfélle sind die Radfahrenden Hauptverursachende (Alleinun-
falle inkludiert). Ohne Betrachtung der Alleinunfille sind die Radfahrenden in
rund 58 Prozent der Unfille mit Getoteten die Hauptverursachenden. Abbildung 9
enthilt weitere detaillierten Angaben zur Beteiligtenstruktur der Unfélle mit
getoteten Radfahrenden. Wiahrend 13 Prozent der Unfille Alleinunfélle der Rad-
fahrenden sind, ereignen sich 86 Prozent der Unfille durch die Interaktion mit
mindestens einem/einer anderen Verkehrsteilnehmenden. Haufigste Unfallgegner
der Radfahrenden sind Pkw-Fahrende (55 Prozent). Bei etwa zwei Dritteln der
Unfille dieser Konstellation sind die Radfahrenden Hauptverursachende. Unfille
zwischen Radfahrenden und Fufdgdngern bzw. Fufdgdngerinnen sowie zwischen
zwei Radfahrenden, die mit todlicher Folge enden, sind selten und machen etwa
2 Prozent der Unfille dieser Kategorie aus. Todliche Unfille zwischen Radfahren-
den und Lkw stellen einen Anteil von rund 12 Prozent dar.

6. Detailanalysen

Insgesamt wurden 392 Unfille in der Detailanalyse analysiert, davon 270 Unfélle
mit Getdteten und 122 Unfille mit Schwerverletzten. Diese ereigneten sich an 322
Unfallortlichkeiten. Die Unfallorte befinden sich in den Bundesldndern Branden-
burg, Hessen, Niedersachsen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen.

Bei der Auswertung der Unfallhergdnge erwiesen sich 34 Unfélle als fehlerhaft.
Fehler, die festgestellt wurden, waren u. a. falsche Codierungen der Ortslage und
unterschiedliche Codierungen fiir denselben Unfall. Ebenfalls wurden Unfille
aussortiert, die sich abseits von Strafden und Wegen ereignet haben. Aufgrund
der Unfallhergangsbeschreibungen wurden weitere 43 Unfélle als individuelle
Ereignisse eingestuft, da diese Unfille weder auf infrastrukturelle, technische
Maingel noch personliche Merkmale zuriickzufiihren waren. Diese Unfille stellen
eine eigene Rubrik dar und wurden separat ausgewertet.

Detaillierter wurden somit die verbleibenden 315 Unfélle mit Getdteten oder
Schwerverletzten, davon 17 Alleinunfille, analysiert. Anhand der Auswertung der
Hergangstexte dieser Unfélle konnte der dreistellige Unfalltyp ermittelt werden.
Die Zusatzmerkmale wie Alkoholeinfluss oder technische Méingel des Fahrzeugs
lassen sich nur in wenigen Fillen aus den Hergangstexten ableiten.

Abbildung 10 zeigt, dass Alleinunfille fast ausschliefdlich Fahrunfélle sind. Anhand
der auftretenden dreistelligen Unfalltypen sind folgende Infrastrukturelemente
tendenziell unfallbegiinstigend: Gefille, enge Kurven, Unebenheiten. 14 der 17
Alleinunfille ereigneten sich auf der freien Strecke. Ebenfalls 14 Unfélle fanden
auf Straf3en statt, bei denen keine Radverkehrsanlage vorhanden war.
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Alleinunfélle von Radfahrenden sind meistens Fahrunfélle aus diversen Griinden (z.B. enge Kurven,
Gefalle, Unebenheiten)
Abbildung 10 - Haufige dreistellige Unfalltypen von Alleinunfallen der Radfahr:innen; n=17

Unfalityp 799 [ N - 1
Unfalltyp 151 —} 3
Unfalltyp 101 2
Unfalityp 183 [ 2
Unfalityp 153 [ 2
Unfalityp 199 [ 1
Unfalityp 159 - 1
Unfalityp 152 [ —— 1
Unfalityp 141 " 1
Unfalityp 131 - 1
Unfalityp 129 [ " 1
Unfalityp 102 - 1
® Fahrunfall Abbiegeunfall @ Einbiegen-/Kreuzen-Unfall Uberschreiten-Unfall @ Unfall durch ruhenden Verkehr
® Unfallim Langsverkehr @ Sonstiger Unfall
Datenbasis: GDV (2022), ZPD Polizei NDS (2021), n =17
6.2.3 Unfélle mit zwei Beteiligten
Abbildung 11 zeigt die am hiufigsten auftretenden dreistelligen Unfalltypen der
im Rahmen der Detailanalyse betrachteten 298 Unfille mit mindestens zwei
Beteiligten. Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit der Beteiligung von Radfahrenden
geschehen im Vergleich zu Abbiege-Unfillenv deutlich hdufiger. Dies war bereits
bei der mikroskopischen Unfallanalyse zu erkennen. Innerhalb Hauptgruppe der
Einbiegen-/Kreuzen-Unfille ist Unfalltyp 301 (bevorrechtigtes Fahrzeug von links
kommend) am stirksten vertreten.
Auffahren von hinten und Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle stellen die typischen Kollisionen mit
mindestens zwei Beteiligten dar
Abbildung 11 Haufige dreistellige Unfalltypen von Radverkehrsunfallen mit zwei Beteiligten oder mehr; n=298
i
Unfalityp 601 . 601 g 21%
Unfalityp 301 | oy, 21%
© 0

Unfalityp 321 . @, 10%
Unfalityp 371 [ 3= 8%

| a0 | R %
Unfalltyp 342 4 e o 8%
Unfalityp 302 IR 302, 5%
Unfalityp 372 [ 372 i 2%
Unfalltyp 202 202 {1 2%
Unfalltyp 211 o1 JL]L 2%
® Fahrunfall Abbiegeunfall ® Einbiegen-/Kreuzen-Unfall Uberschreiten-Unfall @ Unfall durch ruhenden Verkehr

® Unfall im Langsverkehr @ Sonstiger Unfall

Datenbasis: GDV (2022), ZPD Polizei NDS (2021), n =298
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Ebenfalls auffillig sind Typ 321 (bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts), Typ 342
(bevorrechtigtes Fahrzeug vom Radweg rechts kommend) und Typ 371 (kreuzen-
der/einfahrender Radfahrender). Neben den Einbiegen-/Kreuzen-Unfillen, die
sich meist an Knotenpunkten bzw. in deren Einflussbereichen ereignen, ist der
Unfalltyp 601 (Auffahren auf Vorausfahrenden) aufféllig. Dieser liegt bei etwa 21
Prozent der Unfélle der Detailanalyse mit mindestens zwei Beteiligten vor und
ereignet sich vorwiegend auf der freien Strecke.

6.2.4 Unfallauffallige Anlagen fiir Radfahrende
6.2.4.1 Freie Strecke

Auf Basis der in Abbildung 10 und Abbildung 11 dargestellten hdufigen Konfliktsi-
tuationen wurden anhand von Luftbildern und Daten der Strafdeninformationsda-
tenbanken die verkehrlichen Anlagen, an denen sich die Unfélle ereignet haben,
systematisch ermittelt. Die hierbei am hiufigsten auftretenden Verkehrsanlagen
sind innerhalb dieses Teilkapitels fiir Radverkehrsunfille auf der freien Strecke
in Abbildung 12 zusammengefasst dargestellt.

Auf der freien Strecke tritt besonders hiufig der Unfalltyp 601 auf, bei dem Rad-
fahrende vom Kfz von hinten erfasst werden. Dies ist insbesondere auf einbahnig
zweistreifigen Strafden mit einer Leitlinie ohne Radverkehrsanlage in bis zu 85
Prozent der Unfille der Fall. Weitere fiir den Radverkehr unfallauffillige Anlagen
sind die baulich von der Fahrbahn getrennten Radverkehrsanlagen (meistens
gemeinsame Geh-/Radwege) an einbahnig zweistreifigen Straflen sowie Strafden
geringer Klassifizierung, die keine Fahrstreifentrennung (Mittelmarkierung) auf-
weisen. Zu beachten ist hierbei die Hiufigkeit, mit der die jeweilige verkehrliche
Anlage im Straf3ennetz vertreten ist.

Bei drei Viertel der tédlichen und schweren Radverkehrsunfille auf der freien Strecke

gab es keinen Radweg

Abbildung 12 - Typische unfallauffallige Anlagen auBerortlicher Radverkehrsunfalle der Kategorien 1und 2 auf der freien Strecke

101 Unfélle

auf der freien Strecke

3% 83% 8%
Einbahnige StraBe, zwei Einbahnige StraBe, Einbahnige Strafe,
Fahrstreifen, regelméaBige zwei Fahrstreifen, zwei Fahrstreifen ohne
Aufweitungen einfache Leitlinie Fahrstreifentrennung
3 Unfélle 84 Unfélle 8 Unfélle
U-Kat.1:3  U-Kat.2:0 U-Kat. 1: 66  U-Kat. 2:18 U-Kat.1:7 U-Kat.2:1

Top 1: Strecke ohne RVA
60 Unfélle

Top 2: Baulich von der

Top 3: Strecke ohne RVA
7 Unfalle

Fahrbahn getrennte RVA
23 Unfélle

6%
Wirtschaftsweg,
Feldweg
6 Unfélle

U-Kat.1:4  U-Kat. 2:2

Strecke ohne RVA
6 Unfalle

RVA: Radverkehrsanlage

© GDV 2024
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6.2.4.2 Knotenpunkte

Bei den Knotenpunkten zeigt sich der Konflikt zwischen Radfahrenden und dem
von links kommenden, bevorrechtigten Fahrzeug deutlich auffilliger als der Kon-
flikt mit dem bevorrechtigten von rechts kommenden Fahrzeug.

Folgende verkehrliche Anlagen treten bei auf3erdrtlichen Radverkehrsunféllen an
Knotenpunkten besonders hdufig in Erscheinung (vgl. Abbildung 13):

- Nicht lichtsignalgeregelte Knotenpunkte ohne Radverkehrsanlage,

- Einmiindungen mit Radverkehrsanlage gegeniiber der untergeordneten Strafde,

- vorfahrtzeichengeregelte Knotenpunkte mit einer bevorrechtigten = Radver-
kehrsfiihrung {iber die untergeordnete Strafde und

- lichtsignalgeregelte Knotenpunkte mit separierter Radverkehrsfiihrung.

Bei vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten mit bevorrechtigter Radver-
kehrsfithrung besteht der grofite Konflikt zwischen einbiegenden Kfz und dem
bevorrechtigten, von rechts kommenden Radverkehr. Hierbei ist ebenfalls die
Haufigkeit zu beachten, mit der die verschiedenen Verkehrsanlagen im bundes-
weiten Strafdennetz vorkommen.

In Tabelle 1 sind die typischen Konflikte — abgeleitet aus den ermittelten dreistel-
ligen Unfalltypen — der am héufigsten auftretenden verkehrlichen Anlagen fiir
Unfille an Knotenpunkten dargestellt.

An Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage, bei denen keine Radwege an Zufahrten vorhanden sind,
ereignen sich die meisten schweren Radverkehrsunfille
Abbildung 13 - Typische unfallauffallige Anlagen auBerértlicher Radverkehrsunfalle der Kategorien 1und 2 an Knotenpunkten

214 Unfalle
an Knotenpunkten
38% 18% \L 13% 8% 23 %
Bevorrechtigtes Bevorrechtigtes Bevorrechtigtes Kreuzender/einfah- Sonstige
Fahrzeug von links Fahrzeug von rechts Fahrzeug vom Radweg render Radverkehr
81 Unfalle 39 Unfélle 27 Unfélle 18 Unfélle 49 Unfalle
U-Kat. 1: 57 ..2:24 U-Kat.1:31 ..2:8 U-Kat.1:6 ..2:21 U-Kat. 1:17 ..2:1 U-Kat. 1: 25 . 2: 24

Top 1: Nicht lichtsignalgeregelte Knotenpunkte Top 2: Querung zwischen RVA und unter-

ohne RVA: 80 Unfalle Top 3: Bevorrechtigter geordneter StraBe an Einmindung: 9 Unfélle
Radfahrer von .

links kommend

Top 4: Signallisierter Knotenpunkte mit RVA 27 Unfille Einfahrender Radverkehr, die den

15 Unfélle Streckenunfallen zugeordnet wurden: 7 Unfélle

Top 5: Einmindung mit einseitiger RVA
14 Unfalle

RVA: Radverkehrsanlage
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Das sind die typischen Konflikte, die an LandstraBenknotenpunkten zu schweren
Radverkehrsunféllen fiihren
Tabelle 1- Typische Konflikte von auBerdrtlichen Radverkehrsunféllen (U-Kat. 1, 2) an unfallauffalligen Knotenpunkten.

® Fahrrad Kfz ® Fahrrad Kfz
Nicht lichtsignalgeregelte
Knotenpunkte ohne
Radverkehrsanlage | %
WA,/J @/A J
_ o Xa L e e e e e win s owu oz
- X
bevorrechtigtes Fahrzeug von links bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts
Einmindung
mit einseitiger
Radverkehrsanlage
@/A/% @//_\.
Variante 1~ ___\_ B
. P i * I _Variante 1

‘—L* " - - - - ﬁ Variante 2
&

Variante 2

bevorrechtigtes Fahrzeug von links bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts
@A) /A
=
a
i | |
@b &b
bevorrechtigtes Fahrzeug von links bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts
Bevorrechtigte ‘ ‘
Radverkehrsanlage = =
Uber die untergeordnete
StraBe
Signalisierte

Knotenpunkte mit
Radverkehrsanlage

fariante 1

bevorrechtigtes Fahrzeug von links bevorrechtigtes Fahrzeug von rechts

Datenbasis: 214 Unfélle der Detailanalyse
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‘. Erkenntnisse aus Bestandsaudits

Fiir die Auswahl der Ortlichkeiten wurden hiufig auftretende dreistellige Unfalltypen
in der Detailanalyse zugrunde gelegt. Das sind insgesamt 212 der 315 Unfélle aus der
Grundgesamtheit der Detailanalyse, etwa 67 Prozent. Diese setzen sich aus 60 typi-
schen Unfillen auf der freien Strecke und 152 typischen Unféllen an Knotenpunkten
zusammen. Die 212 Unfille ereigneten sich an 179 verschiedenen Unfallorten.

An 26 der 179 Ortlichkeiten ereigneten sich mindestens drei Unfille mit Getdteten
oder Schwerverletzten im Zeitraum 2019 bis 2021 (Unfallatlas Destatis). Hinzu
kamen 14 weitere Ortlichkeiten des nachgelagerten Straflennetzes mit einem
geringeren Unfallaufkommen, an denen sich typische schwere und tddliche Rad-
verkehrsunfille ereignet haben. Somit konnten simtliche unfallauffillige Ortlich-
keiten an Knotenpunkten (Tabelle 1) und auf der freien Strecke auditiert werden.

Insgesamt wurden 40 Ortlichkeiten im Bestand auditiert. Die Auditierung erfolgte
insbesondere aus der Sicht der Radfahrenden, um den Fokus auf die Defizite zu
richten, die moéglicherweise die Sicherheit der Radfahrenden an diesen Orten
gefihrden. Zur Unterstiitzung der Auditierung wurden u. a. die aktuellen Defi-
zitlisten der BASt (Stand Juni 2023) [13] herangezogen. An den 40 ausgewihlten
Ortlichkeiten wurde das Unfallgeschehen der letzten sechs Jahre einschlieRlich der
Hergangstexte zusitzlich zu den Ergebnissen der Detailanalyse zugrunde gelegt.
Es wurden alle Defizite erfasst, auch wenn diese in den aktuellen Defizitlisten der
BASt nicht enthalten waren.

Hohe Geschwindigkeiten der Kfz und unzureichende Sichtweiten bzw.
eingeschrankte Sicht sind die am haufigsten festgestellten Defizite
Tabelle 2 - Haufig ermittelte Defizite

Ortlichkeiten
Anzahl (N=40)

Defizitgruppe Defizit Vergleichbares Defizit
der Defizitliste
Linienflihrung Hohe Geschwindigkeiten der Kfz -
Sicht am Knotenpunkt Sicht beim Einbiegen eingeschrankt Sichtfeld/Sichtdreiecke
nicht eingehalten
Querschnitte Hohes Kfz-Verkehrsaufkommen Besonderheiten der Verkehrszusammen-
(im L&angs- oder Querverkehr) setzung nicht bertcksichtigt
Knotenpunktgestaltung Knotenpunkt nicht rechtzeitig erkennbar Knotenpunkt nicht rechtzeitig erkennbar
Knotenpunktgestaltung GroBzligige Einbiege-/Abbiegeradien Radius zu groB
Erkennbarkeit (Sicht) Verschattung durch Baume Lichteinflisse

Tabelle 2 zeigt die hiufigsten auditierten Defizite. An insgesamt 22 der 40 Ort-
lichkeiten wurden hohe gefahrene Geschwindigkeiten der Kfz festgestellt, die als
unfallbegiinstigend eingestuft wurden. Teilweise handelt es sich hierbei um zu
hohe angeordnete zuldssige Hochstgeschwindigkeiten oder deren regelmiflige

22

21

15

13
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Uberschreitungen. Daraus ergeben sich hohe Geschwindigkeitsdifferenzen zu Rad-
fahrenden auf der Fahrbahn, die zu kritischen Konfliktsituationen oder Unféllen
flihren kénnen. Dieses Defizit findet sich nicht in den Defizitlisten der BASt (Teil
Landstrafien — Bestandsaudit) [13] wieder.

Ein weiteres hiufig festgestelltes Defizit ist die beim Einbiegen eingeschrénkte
Sicht (insgesamt an 21 Ortlichkeiten), welches als Defizit bereits in den Defizitlisten
vorhanden ist. An 15 der 40 Ortlichkeiten wurde ein hohes Kfz-Verkehrsaufkom-
men auf der iibergeordneten oder untergeordneten Strafie festgestellt, welches in
Verbindung mit der Infrastrukturgestaltung als Sicherheitsrisiko fiir Radfahrende
bewertet wurde.

7.2.1 Beispiel: Freie Strecke

Tabelle 3 zeigt einen auditierten Streckenabschnitt auf der freien Strecke, bei dem
eszu einem todlichen Unfall kam. Es handelt sich um eine einbahnig zweistreifige
Landstrafie ohne Radverkehrsanlage, bei der der Radverkehr im Mischverkehr

Toédlicher Radunfall bei Tempo 100, hohem Kfz-Verkehrsaufkommen
und fehlendem Radweg
Tabelle 3 - Bestandsauditierung — Freie Strecke (Beispiel einer LandstraBe)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 205

Zuléassige Hochstgeschwindigkeit der Gbergeordneten StraBe: 100 km/h
DTV: ca. 7.000 Kfz/24h

Fahrbahnbreite: 8,50 m

Aufweitung im Knotenpunktbereich, Fahrstreifenbreite: 3,35 m

Ortlichkeit Unfallgeschehen 2017-2022
ue) uP) U(sP)
Gesamt ‘ 0 1 1
Radverkehr o 1 1
UKaups)= 210.655 Euro/a

UKupesyu= 1.263.931 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr

© GDV 2024
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gefiihrt wird. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrdgt 100 km/h. Bei der Audi-
tierung wurden folgende Defizite festgestellt: hohes Kfz-Verkehrsaufkommen,
hohe Geschwindigkeiten der Kfz, Uberholmanéver, versetztes Kreuzen der iiber-
geordnete Strafde von Radfahrenden, schlechte Erkennbarkeit der Knotenpunkte,
Anfahrsicht der Zufahrt beeintrichtigt.

7.2.2 Beispiel: Knotenpunkte

Tabelle 4 zeigt ein Beispiel eines auditierten Knotenpunktes. Es handelt sich um
eine Einmiindung mit Vorfahrtsregelung, bei der der Radverkehr gegeniiber dem
untergeordneten Knotenpunktarm bevorrechtigt gefiihrt wird. An diesem Knoten-
punkt ereigneten sich 14 Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle zwischen wartepflichtigen
Kfz und bevorrechtigten Radfahrenden. Bei diesem Beispiel ist insbesondere der
Konflikt zwischen rechts einbiegenden Kfz und von rechts kommenden Radfah-
renden zu beobachten. Im Rahmen der Auditierung wurden die zu breite Zufahrt
der Einmiindung und das hohe Kfz-Verkehrsaufkommen in dem untergeordneten
Knotenpunktarm (Anschlussstelle einer Autobahn) als Defizite festgestellt.

Unfallhdufungsstelle mit vielen schwer verletzten Radfahrenden an einer
Einmiindung mit bevorrechtigter Radverkehrsfiihrung
Tabelle 4 - Bestandsauditierung - Knotenpunkt mit bevorrechtigter Radverkehrsfiihrung (Beispiel)

Bauliche und verkehrliche Merkmale

Vorfahrtzeichengeregelter Knotenpunkt - Z. 205

Zulassige Hochstgeschwindigkeit der Gbergeordneten StraBe: 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
ues) uP) USP)
Gesamt | o | 18 | 6
Radverkehr o | 1 | s

UKaups)=  184.655 Euro/a
UKupsyu= 61.552 Euro/U

Unfalldiagramm Radverkehr




22

8. Empfehlungen fir mehr
Verkehrssicherheit

Aus den Ergebnissen des Forschungsprojekts lassen sich folgende Empfehlungen
ableiten.

Auf freien Strecken sind Unfélle im Lingsverkehr und Fahrunfille aufféllig und
typisch. Da sich die Ortlichkeiten, an denen sich diese beiden Unfalltypen ereig-
nen, jedoch unterscheiden, sind verschiedene Mafdnahmen fiir mehr Sicherheit
fiir Radfahrende notig.

Bei zugelassenem Radverkehr auf einbahnig zweistreifigen Landstrafden sollte
grundsétzlich eine separate Radverkehrsanlage angelegt werden, um insbeson-
dere die typischen Auffahrunfille zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrenden
zu vermeiden. Ist dies nicht mdéglich, sollte an diesen Streckenabschnitten die
zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf ein der jeweiligen Situation angemessenes
Maf herabgesetzt werden, um zu hohe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen
Autofahrenden und Radfahrenden zu vermeiden und sicheres Radfahren zu
ermoglichen.

Wo Radfahrende Fahrunfille verursachen, sollten erforderliche Haltesichtweiten
gewihrleistet werden - etwa durch regelméifdige Griinpflege im Seitenraum. Zudem
sollten Beschilderungen auf Gefahrenstellen hinweisen, z. B. bei engen Kurven oder
starkem Gefille, damit Radfahrende ihr Fahrverhalten rechtzeitig anpassen kén-
nen. Gleiches gilt auf baulich von der Fahrbahn getrennten Radverkehrsanlagen.

Empfehlungen bei unfallauffilligen, vorfahrtzeichengeregelten Knotenpunkten
bzw. Zufahrten und einer Fiihrung der Radfahrenden auf der Fahrbahn (keine
Radverkehrsanlage im Kontenpunktbereich vorhanden):

Sichthindernisse beseitigen fiir alle Verkehrsstrome (z.B. durch regelmifige
Geholz- und Griinpflege),

Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten Zufahrt verhindern
durch bauliche oder markierungstechnische Mafinahmen,

Wartepflicht am Knotenpunkt deutlich kennzeichnen,

zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der ibergeordneten Strafe verringern,
verkehrsabhéngige Lichtsignalanlage.

Empfehlungen fiir Einmiindungen mit einer Radverkehrsanlage, die sich gegen-
liber der untergeordneten Strafde befindet:

Sichthindernisse beseitigen fiir mehr Sicht bei Annidherung (z. B. durch regel-
maiRige Geholz- und Griinpflege),
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sichere Querung fiir Radfahrende zwischen Radverkehrsanlage und untergeord-
neter Strafde ermoglichen (z.B. durch Unterbrechung des Seitentrennstreifens
und Einrichten einer bedarfsabhidngigen Lichtsignalanlage),

zulédssige Hochstgeschwindigkeit auf der ibergeordneten Strafde senken.

Empfehlungen fiir Knotenpunkte, bei denen der Radverkehr entlang der {iberge-
ordneten Strafde auf einer Radverkehrsanlage gefiihrt wird und iiber die unterge-
ordnete Knotenpunktzufahrt bevorrechtigt wird:

Parallelaufstellung zweier Fahrzeuge in der untergeordneten Knotenpunktzu-
fahrt verhindern durch bauliche oder markierungstechnische Mafinahmen,
Sichthindernisse beseitigen (z.B. durch regelmaéfdige Geho6lz- und Griinpflege),
bedarfsabhingige Lichtsignalanlage zur sicheren Uberquerung der Radfahren-
den oder Einfithrung einer Wartepflicht fiir Radfahrende.

Lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte mit einer separierten Radverkehrsfiihrung
zeigten sich ebenfalls als auffillig fiir schwere und tédliche aufierdrtliche Radver-
kehrsunfélle. Es handelt sich hier tiberwiegend um Rotlichtverstéf3e (bei 14 von
15 schweren Radunfillen an im Detail untersuchten Knotenpunkten mit Licht-
signalanlage) von Radfahrenden, bei denen sie sehr oft sterben. Empfehlungen
fiir mehr Sicherheit:

kiirzere Rotlichtphasen und damit geringere Wartezeit fiir den Radverkehr (z. B.
durch verkehrsabhingige Steuerung),

Griinphase zur Querung liber den gesamten Querschnitt fiir Radfahrende,
Erfassungssysteme fiir den Radverkehr vor dem Knotenpunkt, um Wartezeiten
fiir Radfahrende zu reduzieren und somit die Akzeptanz der Lichtsignalanlage
zu erhéhen.

Radfahrende sollten durch gezielte Kampagnen fiir eine sichere Fahrweise auf
Landstrafden sensibilisiert werden. Dies gilt insbesondere fiir dltere Verkehrsteil-
nehmende, da diese iiberproportional schwer oder todlich verungliicken. Geeignete
Fahrtrainings konnen daher dlteren Menschen zusétzlich helfen, sicher Fahrrad
zu fahren.

Die Verbreitung von Fahrassistenzsystemen in Kraftfahrzeugen sollte geférdert
werden, die auch bei hoheren Geschwindigkeiten vor Kollisionen mit Radfahren-
den warnen oder diese aktiv verhindern.

Auf Basis der durchgefiihrten Bestandsauditierungen ist zudem festzuhalten,
dass potenzielle, fiir den Radverkehr relevante Defizite eine stirkere Beriicksich-
tigung in den von der BASt zur Verfiigung gestellten Defizitlisten finden sollten.
Eine Empfehlung von zu ergdnzenden Defiziten ist im Forschungsbericht dieser
Untersuchung dargestellt.
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