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Kurzfassung

Ziel des Forschungsvorhabens war es, die Veranderungen des Unfall- und Konfliktgeschehens
sowie des Verkehrsverhaltens an Radwegen mit Aufhebung deren Benutzungspflicht zu analysie-
ren. Gemal der Literaturanalyse sind Verkehrssicherheit und Fahrverhalten sowie verschiedenar-
tige BegleitmaRnahmen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht noch nicht mit einem um-
fangreichen Streckenkollektiv untersucht worden.

Die eingangs durchgefiihrte Online-Befragung zeigt die erfahrungsbasierten Erkenntnisse und
subjektiven Bewertungen zur Thematik aus 356 Stadten. In Deutschland existieren demnach keine
einheitlichen Vorgehensweisen im Umgang mit der Radwegebenutzungspflicht hinsichtlich Be-
gleitmafRnahmen und Anordnungskriterien. Viele Kommunen berichten zudem von Akzeptanzprob-
lemen bei Radfahrern und Autofahrern bezliglich des Radfahrens auf der Fahrbahn.

Die Unfallanalyse betrachtet 108 nicht benutzungspflichtige Radwege auf 84,1 Kilometern mit
2.243 Unfallen mit Personenschaden und davon 741 Radunfélle. In der Gesamtentwicklung zeigt
sich mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eine Zunahme der Radunfalle. Die Unfallkenn-
groRenberechnung zeigt an den vordergrindig untersuchten Radwegen mit Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht ohne BegleitmalRnahmen unter Beriicksichtigung der Radverkehrsentwick-
lung jedoch keine Veranderungen der Verkehrssicherheit. Die Unfallentwicklung ist somit mit der
Radverkehrsentwicklung erklarbar. Die kombinierte makroskopische und mikroskopische Unfallan-
alyse zeigt fur Radwege ohne weitere Begleitmal3Bhahmen mit Aufhebung der Benutzungspflicht
aufgrund der vorwiegenden Radwegweiternutzung kaum strukturelle Veranderungen. Verlagerun-
gen des Radunfallgeschehens auf die Fahrbahn bestétigen sich nicht.

Die Verkehrsverhaltensanalyse an 10 Radwegen mit und 10 Radwegen ohne Benutzungspflicht
bestatigt die seltene Fahrbahnnutzung bei keinen oder nur geringfiigigen BegleitmalRnahmen (Pik-
togrammen) mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht. Deutliche Verlagerungen des Radver-
kehrs auf die Fahrbahn zeigen sich nur bei Schutz- bzw. Radfahrstreifen bei gleichzeitigem Ruick-
bau des Radweges. In der Verkehrskonfliktanalyse zeigen sich die Schwerpunkte im Konfliktge-
schehen entsprechend der identifizierten Unfallschwerpunkte. Als besonders kritisch ist das Ein-
und Abbiegen an Knotenpunkten anzusehen, dies unabhéangig der Radwegebenutzungspflicht. Da
keine Verhaltensénderungen nachweisbar sind, gibt es auch im Unfall- und Konfliktgeschehen kei-
ne wesentlichen Veranderungen.

Maf3gebend hierfir ist der hohe Stellenwert der Verkehrssicherheit fur die Wahl der Flachennut-
zung der Radfahrer und das hohe subjektive Sicherheitsempfinden beim Radwegfahren, wie die
abschlielienden Vor-Ort-Befragungen der Verkehrsteilnehmer zeigen. Die verkehrsrechtlichen Re-
gelungen zur Radwegebenutzungspflicht sind den Verkehrsteilnehmern zudem gréf3tenteils unbe-
kannt und fir das Verkehrsverhalten nicht entscheidend.

Die vorliegende Untersuchung zeigt im Gesamtergebnis, dass sich mit Aufhebung der Radwege-
benutzungspflicht bei keinen oder nur geringfligigen BegleitmalBnahmen (Piktogrammen) keine
Veranderungen in der Flachennutzung und entsprechend auch nicht im Unfall- und Konfliktge-
schehen einstellen. Anderungen zeigen sich nur, wenn Angebote fiir das Fahrbahnfahren geschaf-
fen werden (Schutz- oder Radfahrstreifen inkl. Radwegrickbau). Die Benutzungspflicht allein hat
dagegen keinen Einfluss auf das Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit an Radwegen. Grund-
legend missen Radwege unabhéngig deren Benutzungspflicht einen ausreichenden Standard
aufweisen. Im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit missen weiterhin die bereits bekannten Un-
fall- und Konfliktschwerpunkte entscharft werden. Nur so kann die Verkehrsplanung den Anforde-
rungen und Sicherheitserfordernissen des steigenden Radverkehrsaufkommens gerecht werden.




Abstract

The main goal of this research was the evaluation of changes in accident and conflict occurrence
as well as cycling behaviour at cycle paths with the suspension of the obligation of their usage
(change from mandatory to advisory cycle paths). The literature shows, that road safety, cycling
behaviour and accompanying measures when suspending the obligation of cycle path usage are
not yet analysed with a comprehensive collective of research objects.

The initial online-survey illustrates the experiences and subjective ratings on this topic for 356
German cities. The results highlight, that consistent approaches dealing with the obligation of cycle
path usage regarding accompanying measures and criteria for general regulation do not exist in
Germany. Regarding cycling on the carriageway many cities reported problems of acceptance for
cyclists and car drivers.

The accident analysis of this project considers 108 advisory cycle paths in the extent of 84,1 kilo-
meters with 2.243 accidents with personal damage, thereof 741 cycle accidents. Generally, the
overall trend shows an increase of cycle accidents with the suspension of the obligation of cycle
path usage. In contrast, the calculated accident parameters taking account of the increase of cycle
traffic indicate no changes in road safety for the largest collective of advisory cycle paths without
any accompanying measures. Therefore, the increase of cycle accidents is explainable with the
general increase of cycle traffic. The combined macroscopic and microscopic accident analysis
shows for advisory cycle paths without any accompanying measures just marginally changes when
the obligation of their usage was suspended. This is the result of the predominant further usage of
the cycle paths. Shifting’s of cycle accidents to the carriageway cannot be confirmed.

The additional analysis at 10 mandatory cycle paths and 10 advisory cycle paths confirms also the
rare usage of the carriageway, when no or just simple accompanying measures (pictograms) are
implemented with the suspension of the obligation of cycle path usage. Relevant shifting’s of cy-
clists emerge just with the marking of cycle lanes or advisory lanes on the carriageway including
the removal of the former cycle path. The conflict analysis highlight the main conflicts correlating
with the already identified main types of accidents. Particularly turn off and turn into accidents at
road junctions are the most critical cases. Finally, because of the absent changes in cycling behav-
iour, essential changes in accident and conflict occurrence are not verifiable.

Relevant for the choice of using the cycle path or the carriageway is the high weighting of cycling
safety in combination with the high subjective safety sensibility on the cycle path, which was identi-
fied by the on-site road user interviews. Moreover, the configurations of traffic regulation regarding
the obligation of cycle path usage are mostly unknown by road users. Therefore, these regulations
are not crucial for the behaviour of cyclists.

In conclusion, this research shows no changes in cycling behavior as well as for the accident and
conflict occurrence with the suspension of the obligation of cycle path usage, when no or just sim-
ple accompanying measures (pictograms) were implemented. Changes are noticeable, when direct
offerings for cycling on the carriageway are realised (marking of cycle lanes or advisory lanes on
the carriageway including the removal of the former cycle path). The general obligation of cycle
path usage alone shows no effects on cycling behaviour and the safety of cycling lanes. In general,
cycling lanes should provide a high design standard unattached by the obligation of its usage.
Moreover, road safety management should defuse the relevant and already known accident and
conflict hot spots. In this way, it is possible to meet the general and safety related requirements of
the improving cycling traffic.
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1 Einleitung

Die verkehrsrechtlichen Regelungen zur Benutzungspflicht von Radwegen unterlagen in Deutsch-
land in den vergangenen Jahren einem starken Wandel. Nach den ausschlie3lich benutzungs-
pflichtigen Radwegen in den 1970er Jahren wurde durch die StVO Novelle von 1997 erstmals die
generelle Radwegebenutzungspflicht aufgehoben und Radwege mit Benutzungsrecht ermdéglicht.
Seit der StVO Novelle von 2009, mehrerer anschlieRender Gerichtsurteile und mindend in der
Neufassung der StVO von 2013 ist nunmehr das Verbot der Stral3ennutzung und somit die Aus-
weisung einer Radwegebenutzungspflicht gemaR StVO nur noch dann gerechtfertigt, ,wenn auf
Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risi-
ko [...] erheblich Ubersteigt* sowie wenn es nach VwV-StVO ,die Verkehrssicherheit oder der Ver-
kehrsablauf erfordern®.

Ziel des vorliegenden Forschungsvorhabens ist es, die Veranderungen der Verkehrssicherheit bei
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu evaluieren. Zudem sollen Randbedingungen identifi-
zZiert werden, bei denen die Sicherheit fir den Radverkehr aber auch die der tbrigen Verkehrsteil-
nehmer ungiinstig beeinflusst wird und die Einrichtung einer benutzungspflichtigen Radverkehrs-
anlage aus Sicherheitsgrunden zu empfehlen ware.

Die Untersuchung gliedert sich in die Arbeitsschritte gemafd Abbildung 1. Nach einer Literaturana-
lyse zur Thematik erfolgt zu Projektbeginn eine reprasentative Online-Befragung in deutschen
Stadten mit mehr als 20.000 Einwohnern. Dabei werden erfahrungsbasierte Erkenntnisse zum
Umgang der Kommunen mit der Radwegebenutzungspflicht zusammengetragen und geeignete
Untersuchungsbeispiele fiir das vorliegende Forschungsvorhaben identifiziert.

Nach einer Auswahl von nicht benutzungspflichtigen Radwegen fiir die entsprechenden Unfallana-
lysen erfolgen Erhebungen der infrastrukturellen, betrieblichen und verkehrlichen Randbedingun-
gen an den Untersuchungsbeispielen. Weiterhin wird nach einer Zuordnung der Radunfélle der
Kategorien 1 bis 3 eine Unfallkenngrof3enberechnung unter Berucksichtigung der Radverkehrs-
entwicklung sowie eine kombinierte makroskopische und mikroskopische Unfallanalyse jeweils flir
den Zeitraum vor bzw. nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht durchgefihrt. Dabei gilt es,
die Veranderungen im Radunfallgeschehen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu be-
werten. Die Unfallanalyse konzentriert sich weiterhin auf die Sicherheitswirkungen verschiedener
infrastruktureller und betrieblicher Eigenschaften der untersuchten Streckenabschnitte und Kno-
tenpunkte und soll fur die Gestaltung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen entsprechende
Empfehlungen ermdglichen.

Den zweiten Ansatz zur Prifung der Sicherheitswirkungen bildet eine Verkehrsverhaltensbeobach-
tung an 10 ausgewahlten Radwegen mit und 10 Radwegen ohne Benutzungspflicht, die durch eine
Vor-Ort-Befragung von Verkehrsteilnehmern ergdnzt wird. Dabei sollen kritische Verkehrsverhal-
tensweisen identifiziert werden, die rein aus den Unfalldaten nicht ableitbar sind. Die Verhaltens-
beobachtung soll zudem Aufschluss Uber die tatsachliche Inanspruchnahme der Radverkehrsfiih-
rungsformen geben. Ziel der Verhaltensbeobachtungen ist es analog zu den Vorher-/Nachher-
Untersuchungen im Unfallgeschehen herauszufinden, inwiefern eine Nutzung oder Nichtnutzung
von nicht benutzungspflichtigen Radwegen zu neuen Konflikten fuhrt.

Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen beider beschriebenen Anséatze werden abschlie-
Rend Hinweise aus Sicht der Verkehrssicherheit flir kommunale Planungstrager zur Aufhebung der
Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen erarbeitet, um die Sicherheit des stadtischen Radver-
kehrs erhéhen zu kdnnen.
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Abbildung 1: Vorgehensweise der Untersuchung

Der vorliegende Bericht beinhaltet die finalen Projektergebnisse gemafd den zuvor geschilderten
Arbeitsschritten und bildet den Abschluss des Projektes ,Aufhebung der Benutzungspflicht von
Radwegen*.




2 Literaturanalyse

Im Rahmen der nachfolgenden Literaturanalyse werden die vorhandenen Erkenntnisse zur Rad-
wegebenutzungspflicht zusammengetragen und ausgewertet. Neben den verkehrsrechtlichen
Grundlagen in Deutschland und einigen benachbarten Staaten werden hierbei die Vorgaben ein-
schlagiger Richtlinien herausgearbeitet sowie die Erfahrungen von Kommunen und bereits durch-
gefuhrter Forschungsvorhaben zur Radwegebenutzungspflicht einbezogen.

2.1 Verkehrsrechtliche Grundlagen in Deutschland

2.1.1 Entwicklung der Radwegebenutzungspflicht

Die in der gegenwartig gultigen Neufassung der StVO von 2013 enthalten Regelungen fir die
Radwegebenutzungspflicht unterlagen in den vergangenen Jahren einem starken Wandel. Beson-
ders die vorherige Fassung der StVO vom 16. November 1970 wurde hierbei durch mehrere Ande-
rungsverordnungen mit der Zeit stark angepasst. Seit der ersten Fassung von 1970 mussten Rad-
fahrer demzufolge noch ,rechte Seitenstreifen benutzen, wenn sie Ful3ganger nicht behindern®
(StvO 1970, § 2, Absatz 2, Satz 2). Zusammen mit der Trennung von Kraftfahrzeug- und Radver-
kehr friiherer Leitbilder der stadtischen Verkehrsplanung entstand somit in der Vergangenheit eine
Vielzahl baulicher, benutzungspflichtiger und ,autogerechter Radwege“ [Horn 2002].

Die damit entstandenen umfangreichen Radwegesysteme genilgten aber ab den 1990er Jahren
nicht mehr den Erfordernissen des nun moderner gewordenen Radverkehrs. Viele Radwege be-
fanden sich in baulich unzureichendem Zustand, waren zu schmal und wurden an Knotenpunkten
nach veralteten Entwurfsprinzipien gefihrt. Weiterhin hatten sich ,die Erwartungen in die Sicher-
heit als triigerisch erwiesen” [Alrutz et al. 1998].

Fur Radverkehrsanlagen die nicht den aktuellen Verkehrssicherheitsstandards unterlagen und
nicht eine entsprechende Benutzungsqualitat aufwiesen, wurde mit der StVO-Novelle von 1997 die
generelle Benutzungspflicht von 1970 erstmals aufgehoben. Damit waren nur Radwege mit ent-
sprechender Beschilderung benutzungspflichtig, auf allen anderen Radwegen galt ein Nutzungs-
recht [Alrutz et al. 1998]. Fur die Aufnahme der entsprechenden Neuregelungen in die damalige
StVO musste aber auch im Vorfeld intensive Uberzeugungsarbeit zu deren Notwendigkeit und
Richtigkeit geleistet werden [Draeger 1997].

Zur Uberprufung der Anordnungen im Radwegenetz waren generelle Prifungen des Erfordernis-
ses der Radwegenutzungspflicht (basierend auf der Verkehrssicherheit), anschlieRend Prifungen
der Anforderungen an Radwege (Breite, Beschaffenheit, Linienfiihrung) und abschlieRend Ent-
scheidungen basierend auf beiden Kriterien sowie potentiellen Verbesserungsmalnahmen zur
Herstellung der Grundanforderungen an einen Radweg notwendig. Fur die Umsetzung der Prifun-
gen im Radwegenetz wurde den StraBenverkehrsbehérden eine Ubergangsfrist bis zum
01.10.1998 gewahrt [Alrutz et al. 1998]. Dazu zeigt Abbildung 2, dass auch die Beibehaltung der
Radwegebenutzungspflicht ohne deren tatsachliches Erfordernis moglich war (Fall 6).

Fur die Beurteilung einer Benutzungspflicht aus Grinden der Verkehrssicherheit waren verschie-
dene Handlungsempfehlungen vorhanden. Entfallen konnte die Benutzungspflicht bei Tempo-30-
Zonen und Kraftverkehrsstarken unter 5.000 Kfz/24h. Zwischen 5.000 und 10.000 Kfz/24h und ho-
hem Schwerverkehrsanteil, hohem Geschwindigkeitsniveau oder hoher Kurvigkeit konnte eine Be-
nutzungspflicht angeordnet werden, ab 10.000 Kfz/24h (bei 50 km/h) wurde diese als erforderlich
und ab 20.000 Kfz/24h (bei 50 km/h) sogar als unerlasslich angesehen [FGSV 1998].
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Abbildung 2: Entscheidungs-Schema fiir Radwege [Alrutz et al. 1998]

Die weiteren Anforderungen an benutzungspflichtige Radwege waren einzuhaltende Radwegbrei-
ten gemal VwV-StVO (gleich den Angaben der aktuellen Vorgaben der StVO), gute Radwegzu-
stédnde (ohne starke Unebenheiten oder schlecht befahrbare Bordabsenkungen sowie Aufwdlbun-
gen/Aufbriiche durch Wurzelwerk), geeignete Linienfihrung auf der Strecke (optische Abgrenzung
von angrenzenden Flachen durch Beldge oder Markierungen und keine Sichthindernisse) und an
Knotenpunkten (gute Sichtbeziehungen, Erkennbarkeit und Gestaltung der Radwegfuhrung) [Al-
rutz et al. 1998]. Zahlreiche der damaligen Radwege wiesen jedoch Mangel auf (u.a. Einbauten im
Sicherheitsraum der Radfahrer, Schlaglécher, ungentigend abgesenkte Borde) und fuhrten oftmals
zu Stiirzen und somit zu Alleinunfallen [Draeger 1997]. Die damalige Praxis zur Uberpriifung der
Radwegebenutzungspflicht war jedoch auch ,gekennzeichnet von Unsicherheiten bzw. zum Telil
sehr unterschiedlichen Herangehensweisen* [Alrutz et al. 1998].

Zum Umgang mit Radwegen mit aufgehobener Benutzungspflicht (,andere Radwege") existierten
drei Mdglichkeiten: Zuftihrung einer anderen Nutzung, vorribergehende Radwegstilllegung oder
Kennzeichnung als ,anderer Radweg" durch Fahrradpiktogramme. Jedoch sollte darauf geachtet
werden, dass auch ,andere Radwege” die baulichen Voraussetzungen der Kennzeichnung einer
Radwegebenutzungspflicht erfiillen [Draeger 1997].

Mit der 46. Anderung der StVO im Jahr 2009 sollte ein weiterer Beitrag zur Sicherheit des Radver-
kehrs geleistet werden. Hierzu sollten die Radverkehrsvorschriften gestrafft und vereinfacht sowie
den Behorden grofl3ere Handlungsspielrdume gegeben werden. Seit 1997 wurden die dort einge-
fuhrten rechtlichen Vorgaben von der Mehrzahl der Anordnungsbehdérden ignoriert. Mit der 2009er
Novelle sollten die Anforderungen an einen benutzungspflichtigen Radweg weiter erhéht werden.
Durch diese neue Novelle sollten die aus der vergangenen Novelle hervorgegangenen zu unkriti-
schen Anordnungen einer Radwegebenutzungspflicht nun auf die Verkehrssicherheit konzentriert
und auf das tatsachlich erforderliche Mal3 reduziert werden [Stephan et al. 2010].

Die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht war hier nur aus Griinden der Verkehrssicherheit
als Grundvoraussetzung erforderlich und weiterhin erst bei Erfillung der geforderten Mindestbrei-
ten von Radwegen vorzunehmen. Bei entsprechender Anordnung mussten aber auch die Belange
der FulRgénger beachtet werden. Weiterhin mussten die ,anderen Radwege“ nun nicht mehr die
baulichen Anforderungen eines benutzungspflichtigen Radweges erflllen, da nur die verkehrssi-
chere Fuhrung fiir benutzungspflichtige Radwege im Vordergrund stand. Dennoch sollten nicht
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benutzungspflichtige Radwege als gleichwertige und qualitativ hochwertige Radverkehrsanlagen
und daher nicht als Radwege 2. Klasse angesehen werden. Die Anordnung Gehweg Radfahrer frei
erforderte weiterhin eine Oberflachenbeschaffenheit entsprechend der Radverkehrsbedirfnisse.
Erstmalig wurde in dieser StVO explizit auf die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) ver-
wiesen [Stephan et al. 2010].

In einer Pressemitteilung vom 13.04.2010 erklarte das BMVBS die StVO-Novelle von 2009 auf-
grund von VerstoRRen gegen ein verfassungsrechtliches Zitiergebot fir nichtig [BMVBS 2010]. Zur
Vermeidung weiterer derartiger Verstol3e wurde eine Neufassung der StVO beschlossen, in der
auch die Errungenschaften der ,Schilderwaldnovelle® von 2009 eingebunden werden sollten
[BMVBS 2012]. Die aktuell glltigen Regelungen der StVO Neufassung von 2013 sind in nachfol-
gendem Kapitel dargestellt.

2.1.2 Radverkehrsanlagen gemaR StvO 2013

In 8 2 der Neufassung der Stralenverkehrsordnung ist grundlegend die Stralenbenutzung durch
Fahrzeuge geregelt. ,Eine Pflicht, Radwege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu benutzen, besteht
[gemal § 2, Absatz 4, Satz 2] nur, wenn dies durch Zeichen 237, 240 oder 241 angeordnet ist*
[StVO 2013]. Derart benutzungspflichtige Radwege unterscheiden sich entsprechend Abbildung 3
in baulich angelegte Radwege und Radfahrstreifen (Z 237 StVO), gemeinsame Geh- und Radwe-
ge (Z 240 StVO) und die fur den Radverkehr bestimmten Teile von getrennten Geh- und Radwe-
gen (Z 241 StVO) [VwV-StVO 2015]. Das Ende eines dieser Wege kann durch das Zusatzzeichen
.Ende" angezeigt werden. Ist das Ende der Wege allerdings zweifelsfrei erkennbar, entfallt diese
Kennzeichnung (VwWV-StVO zu Z 237, 240 und 241).

Gemeinsame Geh- und Radwege kommen nur in Betracht, wenn die Belange der Fu3ganger be-
riicksichtigt sowie die Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs nicht beeintrachtigt werden und
die Beschaffenheit der Verkehrsflache den Anforderungen des Radverkehrs geniigt (VwV-StVO zu
Z 240). Weiterhin kbnnen Gehwege fur Radfahrer mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ gedffnet
werden (VwWV-StVO zu Z 239). ,Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr missen, altere Kin-
der bis zum vollendeten zehnten Lebensjahr diirfen mit Fahrradern [dagegen grundsatzlich] Geh-
wege benutzen® (StVO § 2, Absatz 5). Fir die Anordnung eines getrennten Geh- und Radweges
sind ebenfalls die Belange der FuRganger zu berticksichtigen. Weiterhin ist hier auf eine eindeuti-
ge Zuordnung der Verkehrsflachen beider Verkehrsteilnehmer zu achten (VwV-StVO zu Z 241).

Z 237 ,Radweg* Z 240 ,gemeinsamer Z 241 ,getrennter
Geh- und Radweg* Geh- und Radweg*

Abbildung 3: Radwegebenutzungspflicht anordnende Verkehrszeichen gemaf StvO

Rechte Radwege einer Stral3e ohne die Zeichen 237, 240 oder 241 dirfen benutzt werden (vgl.
StVO § 2, Absatz 4, Satz 3), linke Radwege ohne die Zeichen 237, 240 oder 241 dagegen nur,
wenn es durch das Zusatzzeichen ,Radverkehr frei“ angezeigt ist (vgl. StVO § 2, Absatz 4, Satz 4).




Neben Radwegen im Stral3enseitenraum existieren auch Sonderwege fir Radfahrer. Dabei han-
delt es sich um — mit Zeichen 237 StVO gekennzeichnete und durch Zeichen 295 StVO (durchge-
zogene Fahrbahnbegrenzungslinie) von der Fahrbahn des Kraftfahrzeugverkehrs abgetrennte —
Radfahrstreifen. Zur Verdeutlichung des Radfahrstreifens kann im Streckenverlauf in regelmafigen
Abstanden Zeichen 237 StVO markiert werden. Ist die Anlage eines Radfahrstreifens wegen ge-
ringer verfugbarer Breiten nicht moéglich, kann ein Schutzstreifen mit Z 340 StVO (unterbrochene
Leitlinie) markiert und mit dem Sinnbild ,Fahrrader" verdeutlicht werden. Dieser muss einen hinrei-
chenden Bewegungsraum fur die Radfahrer aufweisen und das gefahrlose Begegnen zweier Per-
sonenkraftwagen im verbleibenden Teil der Fahrbahn ermdglichen. Weiterhin darf die Verkehrszu-
sammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch Kraftfahrzeuge nur selten erforder-
lich machen (vgl. VWV-StVO zu 8§ 2, Absatz 4, Satz 2). Zur konkreten Gestaltung der Radverkehrs-
anlagen wird seitens der Verwaltungsvorschriften der Stralenverkehrsordnung auf die aktuell gul-
tigen Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen — gegenwartig ERA [2010] — verwiesen.

2.1.3 Anordnung der Radwegebenutzungspflicht gemafn StvO 2013

LStraldenverkehrsbehérden kénnen die Benutzung bestimmter Stralen oder Stral3enstrecken aus
Grunden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder verbieten® (StVO § 45, Ab-
satz 1, Satz 1). In Hinblick auf die Verkehrssicherheit ,dirfen insbesondere Beschrankungen und
Verbote des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortli-
chen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko [...] erheblich Ubersteigt*
(StVO 8§ 45, Absatz 9, Satz 2). Hierunter fallt nach einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes
auch die Radwegebenutzungspflicht [BVerwG Leipzig, Urteil vom 18.11.2010 - 3 C 42.09]. Dem-
entsprechend ist fur die Anordnung eines benutzungspflichtigen Radweges der Nachweis einer
besonderen Gefahrenlage notwendig, was wiederum vermehrt zu einer weiteren Welle der Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht in Deutschland fuhrte. Fall 6 gemald Abbildung 2 — also die
Beibehaltung der Radwegebenutzungspflicht ohne deren eigentliches Erfordernis — existiert bei
dieser Voraussetzung nicht mehr.

An die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht werden weiterhin in den Verwaltungsvorschrif-
ten zur StraBenverkehrsordnung verschiedene Anforderungen gestellt. Benutzungspflichtige Rad-
wege durfen nur dort angeordnet werden, wo fur den Ful3gangerverkehr weiterhin ausreichende
Flachen zur Verfigung stehen und wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern
(VWV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 2). Neben dem Grundsatz, so wenig Verkehrszeichen wie mog-
lich anzuordnen, darf gemafd VwV-StVO zu 88 39 bis 43 uber die Anordnung von Verkehrszeichen
nur nach entsprechender Priifung entschieden werden. Grundlegend ist dabei die Verkehrssicher-
heit aller Verkehrsteilnehmer vor der Flissigkeit des Verkehrs zu berilicksichtigen.

Weitere Voraussetzung fur die Anordnung eines benutzungspflichtigen Radweges ist das Vorhan-
densein ausreichender Verkehrsflachen. AuRerdem muss ,die Benutzung des Radweges nach der
Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die Linienfuhrung [im Streckenverlauf, an Kno-
tenpunkten und Eimiindungen sowie verkehrsreichen Grundstiickzufahrten] eindeutig, stetig und
sicher* sein (VwV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 2). Zudem muss der Radweg entsprechend des
Stands der Technik gebaut und unterhalten werden.

Zur Erfullung der genannten weiteren Voraussetzungen muss der potentielle Radweg ,ausreichend
breit, befestigt und einschlie3lich einem Sicherheitsraum frei von Hindernissen* sein (VwV-StvVO
zu 8 2, Absatz 4, Satz 2). Fir die in Kapitel 2.1.2 genannten verschiedenartigen Radverkehrsanla-
gen gelten hierzu die Breitenanforderungen nach Tabelle 1, von denen nur in Ausnahmeféllen auf
kurzer Lange (Engstellen) unter Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit abgewichen werden
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kann. Die angegebenen Breiten beziehen sich dabei nur auf einspurige Fahrrader. Ubersteigt je-
doch die Gefahrenlage auf der Fahrbahn die Gefahrdung eines — nicht den Mindestanforderungen
der VwV-StVO entsprechenden — Radweges, so kann bei zumutbarer Benutzung trotzdem eine
Benutzungspflicht angeordnet werden [VGH Bayern, Urteil vom 06.04.2011 — 11 B 08.1892].

Zeichen StVO |Beschreibung der Radverkehrsanlage Breite [m]
) maglichst 2,00
Baulich angelegter Radweg -
mindestens 1,50
z23t dglichst 1,85
maoglichs ,
Radfahrstreifen (einschlie3lich Z 295) - g
mindestens 1,50
) innerorts 2,50
Z 240 Gemeinsamer Geh- und Radweg
aulerorts 2,00
Z241 Getrennter Geh- und Radweg (Radwegteil) [mindestens 1,50

Tabelle 1: Erforderliche Breiten zur Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht nach VwV-StvVO

Die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht obliegt den StralRenverkehrsbehtérden unter Anhé-
rung von Stralenbaubehtrde und Polizei. Stadtische Radverkehrsplaner und Stral3enbaulasttra-
ger sollten bei der Entscheidung ebenfalls einbezogen werden. Zudem sind Radverkehrsanlagen —
bei jeder sich bietenden Gelegenheit — auf deren Zweckmagigkeit zu prifen und bei Bedarf bauli-
che MalRnahmen bei der Stralienbaubehérde anzuregen (VwV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 2).

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind gemald VwV-StVO grundsatzlich fur Radverkehre vorge-
sehene Flachen. Hierbei ist vorrangig an Knotenpunkten und verkehrsreichen Grundstiickszufahr-
ten auf eine verkehrssichere Fihrung zu achten und die Fremdnutzung der Radwege durch ru-
hende Verkehre zu unterbinden. Eine Benutzungspflicht linksseitiger Radwege ist in Ausnahmefal-
len und nur nach sorgfaltiger Prifung anzuordnen, da vom Radverkehr in Gegenrichtung innerhalb
bebauter Gebiete besondere Gefahren ausgehen. Ein Benutzungsrecht dieser Radwege ist mit
dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ zu kennzeichnen (VwV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 3 und 4).

2.2 Verkehrsrechtliche Regelungen aul3erhalb Deutschlands

2.2.1 Schweiz

Die Verkehrsregeln des Schweizer ,Strassenverkehrsgesetzes” gelten fir ,die Fihrer von Motor-
fahrzeugen und die Radfahrer auf allen dem o6ffentlichen Verkehr dienenden Strassen® (vgl. Art. 1,
SVG 2015). GemaR Artikel 43, Absatz 2 ist der Radweg den Radfahrern vorbehalten und nach Ar-
tikel 46, Absatz 1 missen die Radfahrer die Radwege und -streifen benutzen [SVG 2015].

Entsprechend Artikel 33, Absatz 1 der ,Signalisationsverordnung” verpflichtet das Signal ,Radweg*
(Signal 2.60) die Fuhrer von einspurigen Fahrréadern, den fur sie gekennzeichneten Weg zu benut-
zen. Nach Artikel 33, Absatz 4 gilt dies auch fur ,Rad- und Fusswege mit getrennten Verkehrsfla-
chen” (Signal 2.63) und ,Gemeinsame Rad- und Fusswege" (Signal 2.63.1) [SVV 2015]. Die ge-
nannten Signale (vgl. Anhang A) entsprechen sinngemalf den deutschen Verkehrszeichen nach
Abbildung 3. Nach Artikel 65, Absatz 8 darf insbesondere zur Schulwegsicherung auf relativ stark
befahrenen Strallen am Beginn eines schwach begangenen Gehweges das Signal ,Fussweg”
(2.61) mit der Zusatztafel ,Radfahrer gestattet* angebracht werden. In diesem Fall gelten die Best-
immungen Uber eine gemeinsame Benutzung gemal o.g. Artikel 33 Absatz 4 [SVV 2015]. Gemafl3
Artikel 74, Absatz 7 kann auf Radwegen und Radstreifen (nach Artikel 74, Absatz 5 durch eine un-
terbrochene oder ununterbrochene, gelbe Linie vom Kraftfahrzeugverkehr abgegrenzt) das Symbol
eines Fahrrades in gelber Farbe markiert werden [SVV 2015]. Nicht benutzungspflichtige Radwege
existieren in den aktuell geltenden Schweizer Gesetzen und Verordnungen nicht.
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2.2.2 Osterreich

In der 6sterreichischen StVO sind entsprechend § 2 Radwege fir den Verkehr mit Fahrradern be-
stimmte und auch als solche gekennzeichnete Wege. Radfahrstreifen dagegen sind ein fir den
Fahrradverkehr bestimmter und besonders gekennzeichneter Teil der Fahrbahn, welcher im Ver-
lauf durch wiederholte Markierung mit Fahrradsymbolen hervorzuheben und dessen Ende durch
die Schriftzeichenmarkierung ,Ende* anzuzeigen ist [StVO 2015].

Weiterhin regelt 8§ 68 das Verhalten der Radfahrer. Nach Absatz 1 ist auf StralRen mit einer Rad-
fahranlage mit einspurigen Fahrradern ohne Anhanger die Radfahranlage zu benutzen, wenn das
Befahren der Radfahranlage in der vom Radfahrer beabsichtigten Fahrtrichtung erlaubt ist. Nach
§ 8a, Absatz 1 diurfen Radfahranlagen hier auch in beiden Fahrtrichtungen befahren werden, so-
fern nicht Bodenmarkierungen andere Vorgaben anzeigen (dies gilt jedoch nicht fur Radfahrstrei-
fen). Fahrrader mit Anhangern (weniger als 80 cm Breite), Fahrrader mit Anhangern zur Perso-
nenbeférderung, mehrspurige Fahrrader (weniger als 80 cm Breite) sowie Rennfahrrader zu Trai-
ningszwecken durfen nach 8§ 68, Absatz 1 die Radfahranlagen benutzen. Alle anderen Fahrrader
mussen den fur den Ubrigen Verkehr bestimmten Teil der Fahrbahn benutzen [StVO 2015].

Die entsprechenden Radverkehrsanlagen werden durch die Vorschriftszeichen nach § 52, Ab-
satz b ,Gebotszeichen" angezeigt und erlauben den Fahrern einspuriger Fahrrader ausschlie3lich
die Benutzung des ausgewiesenen Radweges (vgl. hierzu Anhang A). Auch hier ist das Grundkon-
zept der Verkehrszeichen mit den deutschen Verkehrszeichen nach Abbildung 3 vergleichbar.

Nach § 68, Absatz l1a dirfen aber auch — ,wenn es der Leichtigkeit und Flissigkeit des Fahrrad-
verkehrs dient und aus Griinden der Leichtigkeit und Flissigkeit des Ubrigen Verkehrs sowie der
Verkehrssicherheit keine Bedenken dagegen bestehen* — abweichend von § 68, Absatz 1 von
Radfahrern bestimmte Radwege oder Geh- und Radwege benutzt werden ohne das eine Benut-
zungspflicht besteht [StVO 2015]. Diese ,Radwege ohne Benutzungspflicht* werden durch eckige
Hinweiszeichen nach § 53, Absatz 1 angezeigt, welche auf verkehrswichtige Umstande hinweisen
sollen (vgl. Abbildung 4). Ein entsprechendes Ende der nicht benutzungspflichtigen Radverkehrs-
anlagen wird durch die gleichen Verkehrszeichen mit einem roten Querbalken angezeigt.

o] § |+t

Z 27 ,Radweg ohne Z 28a ,,gemeinsamer Z 28b ,getrennter
Benutzungspflicht* Geh- und Radweg oh- Geh- und Radweg oh-
ne Benitzungspflicht” ne Benitzungspflicht”

Abbildung 4: Verkehrszeichen fiir Radwege ohne Beniitzungspflicht in Osterreich
[Bildquelle: www.kommunalbedarf.at]

Demnach existieren in Osterreich sowohl benutzungspflichtige als auch nicht benutzungspflichtige
Radwege. Unterschied zu den verkehrsrechtlichen Vorgaben in Deutschland ist jedoch die direkte
Kennzeichnung der nicht benutzungspflichtigen Radwege mit gesonderten (eckigen) Verkehrszei-
chen. Radwege mit Benutzungspflicht entsprechen dagegen den verkehrsrechtlichen Regelungen
in Deutschland und werden durch sinngeman ahnliche, runde Verkehrszeichen angezeigt.
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2.2.3 ltalien

In Italien sind die Verkehrsregeln im ,Nuovo codice della Strada, DL 30.04.1992, n° 285" [DL 1992]
festgehalten. Artikel 182, Absatz 9 beinhaltet hierbei die Regelungen zum Radverkehr und dass
durch Radfahrer die vorhandenen Radwege zu benutzen sind. Weiterhin enthalten die ,Regola-
mento di esecuzione e di attuazione del nuovo codice della strada, DPR 16.12.1992, n°495“ [DPR
1992] die Vorgaben zur Kennzeichnung der Radwege. Dementsprechend mussen alle Radwege
am Beginn mit einem Verkehrszeichen ausgestattet sein, welches nach Unterbrechungen oder
Knotenpunkten zu wiederholen ist (Artikel 122, Absatz 9b). Dabei missen die nutzungsberechtig-
ten Verkehrsmittel als Symbol im entsprechenden Verkehrszeichen erkennbar sein. Fir diese Ver-
kehrsmittel ist die Nutzung vorgeschrieben, fir alle anderen verboten. Die zugehdrigen Verkehrs-
zeichen nach Anhang A entsprechen ebenfalls sinngemafl den deutschen Verkehrszeichen nach
Abbildung 3. Das Ende eines Radweges wird durch eben diese Verkehrszeichen mit einem roten
Querbalken verdeutlicht [DPR 1992]. Radwege die dagegen nicht durch vertikale bauliche Elemen-
te vom Kraftfahrzeugverkehr getrennt werden (Radfahrstreifen), miissen durch zwei durchgehende
Linien (12 cm breite weil3e Linie auf Seiten der Kraftfahrzeuge und 30 cm breite gelbe Linie auf
Seiten des Radfahrstreifens) markiert sein (Artikel 140, Absatz 7, DPR 16.12.1992, n°495). Die
entsprechende Benutzungspflicht kann neben Verkehrszeichen Figura 1l 90 (vgl. Anhang A) auch
als Markierung im Radfahrstreifen wiederholt werden (Artikel 148, Absatz 11, DPR 16.12.1992,
n°495) [DPR 1992]. Zusammenfassend muissen alle Radwege in Italien durch entsprechende Ver-
kehrszeichen gekennzeichnet werden und sind entsprechend auch benutzungspflichtig. Nicht be-
nutzungspflichtige Radwege existieren in Italien dagegen nicht.

2.2.4 Niederlande

Die niederlandischen Verkehrsregeln sind in der aktuell giltigen Fassung von 2015 des ,Regle-
ment verkeersregels en verkeerstekens 1990“ festgehalten [RVV 2015]. In Kapitel 2 der RVV sind
in 8 1 die Verkehrsregeln an Stral3en festgelegt, Artikel 5 enthalt hier die Regelungen fir den Rad-
verkehr. GemanR Artikel 5, Satz 1 missen Radfahrer benutzungspflichtige Radwege oder benut-
zungspflichtige gemeinsame Rad-/Mopedwege benutzen und dirfen nach Artikel 5, Satz 2 nur die
Fahrbahn nutzen, wenn derartige benutzungspflichtige Radwege nicht vorhanden sind. Nach An-
lage 1 der RVV werden in Kapitel G ,Verkehrsregeln* diese Radwege durch die Zeichen G 11 und
G 12a gekennzeichnet (vgl. Anhang A dieses Berichtes). Somit sind auch hier die verkehrsrechtli-
chen Regelungen beziglich benutzungspflichtiger Radwege ahnlich der deutschen StralRenver-
kehrsordnung mit dem Unterschied, dass keine gemeinsamen Geh- und Radwege existieren, je-
doch gemeinsame Rad- und Mopedwege angeordnet werden kénnen. Zudem dirfen Radfahrer
nach Artikel 5, Satz 3 vorhandene nicht benutzungspflichtige Radwege benutzen. Fir Mofas mit
Verbrennungsmotor gilt dies nur mit ausgeschaltetem Motor. Vergleichbar mit den 6sterreichischen
Regelungen werden nicht benutzungspflichtige Radwege durch ein gesondertes eckiges Ver-
kehrszeichen (Zeichen G 13 nach Anlage 1, Kapitel G, RVV 2015) angezeigt (siehe Abbildung 5).

fietspad

Abbildung 5: Kennzeichnung nicht benutzungspflichtiger Radwege in den Niederlanden [Bildquelle:
Verkeersborden en Verkeersregels in Nederland, Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2014]

Fahrrader mit mehr als zwei Radern (mehrspurige Fahrrader) sowie Fahrradder mit Anhénger, wel-
che jeweils einschliel3lich der Ladung breiter als 0,75 m sind, diurfen dagegen grundsatzlich die
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Fahrbahn nutzen (vgl. Kapitel 2, § 1, Artikel 5, Satz 3, RVV 2015). Endet ein benutzungspflichtiger
oder nicht benutzungspflichtiger Radweg, so wird dies durch die entsprechenden Verkehrszeichen
mit einem roten Querbalken verdeutlicht (vgl. RvVV 2015).

2.2.5 Frankreich

In Frankreich sind die Regelungen fur Verkehrszeichen und fur das entsprechende Verkehrsver-
halten in den ,Instruction Interministérielle sur la signalisation routiere* geregelt. Teil 4 enthalt hier-
bei die Vorschriftszeichen [IISR 2013a] und Teil 5 die Hinweisschilder [IISR 2013b].

Die Benutzungspflicht von Radwegen anordnenden Verkehrszeichen sowie die entsprechenden
Regelungen sind in Teil 4, Artikel 66 festgelegt. Zeichen B 22a zeigt dementsprechend an, dass
Radfahrer die entsprechenden Radwege benutzen missen und alle anderen Fahrzeuge diese Be-
reiche nicht benutzen durfen. Im Regelfall dirfen auf diesen Radwegen ebenfalls Kleinkraftrader
fahren, was dann durch ein entsprechendes Zusatzzeichen (M4d2) zu Zeichen B 22a anzuzeigen
ist. Weiterhin kénnen die Radwege an deren Beginn mit einer Richtungsweisung (Einrichtungs-
radweg bzw. Zweirichtungsradweg) verbunden werden. An Knotenpunkten sind die Radwegzufahr-
ten in allen Knotenpunktarmen entsprechend anzuzeigen [IISR 2013a]. Die entsprechenden Zei-
chen sind in Anhang A dargestellt. Die grundlegende Regelung fir die Beschilderung von benut-
zungspflichtigen Radwegen entspricht somit den Vorgaben der deutschen StVO. Zeichen fir be-
nutzungspflichtige gemeinsame oder getrennte Geh- und Radwege existieren in Frankreich nicht.

Wie in der 6sterreichischen StralRenverkehrsordnung existieren auch in Frankreich eckige Ver-
kehrszeichen, um nicht benutzungspflichtige Radwege anzuzeigen. Nach Teil 5, Artikel 75-3 der
sinstruction Interministérielle sur la signalisation routiere” ist die Anzeige nicht benutzungspflichti-
ger Radwege seitens der Verwaltungen verpflichtend, um auf die fir Radfahrer vorgesehenen We-
ge hinzuweisen [IISR 2013b]. Dies geschieht entweder durch Zeichen C 113 (lISR 2013b) oder
Radfahrerpiktogramme (vgl. Artikel 118-1, ISR 2011). Die Beschilderungen kénnen zur Freigabe
der nicht benutzungspflichtigen Radwege fur Kleinkraftrader durch Zusatzzeichen ergénzt werden.
Das Ende benutzungspflichtiger und nicht benutzungspflichtiger Radwege wird durch die entspre-
chenden gleichen Verkehrszeichen mit einem roten Querbalken angezeigt [IISR 2013b].

2.2.6 Fazit

Nach der Analyse nationaler und internationaler Gesetzgebungen ergeben sich folgende Schluss-
folgerungen. Generell existieren 3 Arten zur Fiihrung des Radverkehrs in Bezug auf Radwege:

e FiUhrungen auf der Fahrbahn (keine Radwege vorhanden)
e auf benutzungspflichtigen Radwegen und

e auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen.

Bei den untersuchten Staaten zeigt sich in der Schweiz und in Italien, dass entweder die Fahr-
bahnfuhrung des Radverkehrs oder die Fiihrung auf benutzungspflichtigen Radwegen in den Ver-
kehrsregelungen enthalten sind und nicht benutzungspflichtige Radwege somit in diesen Staaten
nicht existieren. Wenn Radwege vorhanden sind, dann sind diese auch grundlegend zu benutzen
(Benutzungspflicht). In Deutschland, Osterreich, den Niederlanden und in Frankreich gibt es dage-
gen auch nicht benutzungspflichtige Radwege neben den beiden anderen Fihrungsformen. Der
Radfahrer verfugt hier Gber ein Nutzungsrecht des vorhandenen Radweges, kann aber selbst ent-
scheiden, ob er auf der Fahrbahn oder dem angrenzenden nicht benutzungspflichtigen Radweg
fahren mochte. Eine Verbindlichkeit der Radwegnutzung besteht hier jedoch nicht.
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In Hinblick auf die Beschilderung bzw. Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen
gibt es weiterhin zwei verschiedene Grundkonzepte. In Deutschland werden die nicht benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen gemaR StVO und VwV-StVO nicht gesondert ausgeschildert. Ist
hier ein stral3enbegleitender Radweg vorhanden, welcher nicht durch die entsprechenden Beschil-
derungen benutzungspflichtig ist, kann der Radfahrer diesen Radweg oder auch die Fahrbahn nut-
zen. Die Erkennbarkeit dieser nicht benutzungspflichtigen Radwege als solche muss dabei ge-
wabhrleistet sein (z.B. durch farbliche, materialtechnische Hervorhebungen oder Piktogramme), ein
gesondertes Verkehrszeichen ist nicht vorgesehen. Ausnahme ist hier lediglich die Anordnung
Gehweg Radfahrer frei, bei der ein konkreter Hinweis auf die mdgliche Radverkehrsfihrung im
Seitenraum gegeben wird. Hier stehen dem Radfahrer jedoch keine eigenen Verkehrsflachen zur
Verfligung, er muss stattdessen auf den FuRgangerverkehr besondere Ricksicht nehmen.

Neben der fehlenden Méglichkeit der Beschilderung in Deutschland, welche auch durch die soge-
nannte ,Schilderwaldnovelle* der StvO von 2009 mit bedingt ist, existieren dagegen in Osterreich,
den Niederlanden und in Frankreich miteinander vergleichbare Konzepte zur Beschilderung nicht
benutzungspflichtiger Radwege. In Osterreich und Frankreich gibt es — neben den mit den deut-
schen Regelungen vergleichbaren, runden Verkehrszeichen fir benutzungspflichtige Radwege —
die gleichen Verkehrszeichen fir nicht benutzungspflichtige Radwege, jedoch in eckiger Form. In
den Niederlanden werden die nicht benutzungspflichtigen Radwege ebenfalls durch ein eckiges
Zeichen mit der Aufschrift ,fietspad“ gekennzeichnet. Enden die entsprechenden Radverkehrsan-
lagen, so werden die gleichen Verkehrszeichen mit einem roten Querbalken angeordnet. Konkrete-
re Bedingungen (z.B. Radwegbreite) fir die Anordnung benutzungspflichtiger oder nicht benut-
zungspflichtiger Radwege sind in den internationalen Gesetzen und Verordnungen nicht enthalten.

2.3 Empfehlungen fiur Radwege in den deutschen Planungsregelwerken

In Deutschland sind die wesentlichen Grundlagen zur Planung von Radverkehrsanlagen in den
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen [RASt 2006] und den Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen [ERA 2010] enthalten. Das vorliegende Kapitel fasst die entsprechenden Empfehlungen
zusammen. Der Fokus der Ausarbeitungen liegt hierbei auf den Fuhrungsformen des Radverkehrs
und den entsprechenden Einsatzempfehlungen.

Zur Auswahl bestimmter StrafRenquerschnitte fur die ,typischen Entwurfssituationen* nach RASt
[2006] werden bezlglich des Radverkehrs die folgenden Abwégungsgrundsatze angegeben. Bei
Kraftfahrzeugstarken unter 400 Kfz/h kann der Radverkehr grundlegend auf der Fahrbahn gefiihrt
werden, zwischen 400 und 1.000 Kfz/h werden Schutzstreifen und bei mehr als 1.000 Kfz/h Rad-
fahrstreifen oder Radwege empfohlen. Bei diesen Festlegungen sind aber auch die verfligbaren
Strallenraumbreiten zu berticksichtigen [RASt 2006]. Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
dienen zur Vertiefung und Ergédnzung der maf3gebenden Planungsrichtlinien (u.a. RASt) und ent-
halten hier deutlich detailliertere Anforderungen an die Radverkehrsanlagen. Fir den Entwurf und
die Auswahl von Radverkehrsanlagen an Straf3en gelten die folgenden Anforderungen:

e objektive Sicherheit (z.B. geringes Unfallrisiko, hohe Akzeptanz, gute Sichtverhéltnisse, ge-
ringes Sturz- und Geféahrdungsrisiko)

e subjektive Sicherheit (z.B. Vermeidung gefahrlicher, Gberfordernder Situationen)

e Qualitatskriterien (z.B. Ermoglichen von Uberholungen zur Beriicksichtigung unterschiedli-
cher Radverkehrsgeschwindigkeiten, Minimierung des Kraftaufwandes durch Oberflachen-
beschaffenheit sowie minimale Umwege/Steigungen/Halte und Minimierung von Zeitverlus-
te durch optimierte Knotenpunktgestaltung und -signalisierung) [ERA 2010]
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Zur Auswahl bestimmter Radverkehrsanlagen enthalten die ERA 2010 eine Verfahrensweise zur
Entscheidungsfindung und Abwéagung fir verschiedene strallenrdumliche Situationen, welche fir
den Neu-, Um- und Rickbau verwendet werden kann. Die ,typischen Entwurfssituationen* der
RASt dienen dagegen fir komplette Strallenumgestaltungen. Das vorgegebene Verfahren beinhal-
tet eine Vorauswahl von Fuhrungsformen, eine Prifung der Realisierbarkeit moglicher Fihrungs-
formen sowie abschliel3end ein Vergleichsverfahren fur potentiell mehrere geeignete Varianten,
welche in den nachfolgenden Kapiteln vorgestellt werden [ERA 2010].

2.3.1 Vorauswahl von Fiihrungsformen des Radverkehrs

Das Verfahren zur Vorauswahl einer geeigneten Fuhrungsform des Radverkehrs basiert im We-
sentlichen auf den Verkehrsstarken (Prognosebelastung der werktaglichen Spitzenstunde) und
den Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs (zuldssige Hochstgeschwindigkeit V,, bzw. in
Ausnahmefallen die Quantilgeschwindigkeit Vgs). Hierfur definiert die ERA [2010] die in Abbildung
6 dargestellten vier Belastungsbereiche.

. o Belastungsbereich eeignete Flihrungsform des Radverkehrs
[Kfz/h] zweistreifige Stral’en g L 9
| - Mischverkehr auf der Fahrbahn
2400 — (benutzungspflichtige Radwege auszuschlieRen)
2200 * - Schutzstreifen
}

- Kombination Mischverkehr / Gehweg "Radfahrer frei"
| - Kombination Mischverkehr /

2000 T 1 nicht benutzungspflichtiger Radweg
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Abbildung 6: Belastungsbereiche und zugeordnete geeignete Radverkehrsfiihrungen an zwei- und
vierstreifigen Stadtstraen nach ERA [2010]

Bei den Belastungsbereichen | und Il ist die Fahrbahnfihrung des Radverkehrs grundsatzlich ver-
tretbar, wobei bei Vorliegen von Belastungsbereich Il zusatzliche Mal3nahmen, wie beispielsweise
Gehweg Radfahrer frei bzw. nicht benutzungspflichtige Radwege oder Schutzstreifen, umgesetzt
werden sollten. Eine Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr kann bei Belastungs-
bereich 11l erforderlich werden. Hier kann der Radverkehr aber bei ginstigen Randbedingungen
noch im Mischverkehr gefihrt werden. Aus Sicherheitsgrinden ist bei Belastungsbereich IV eine
Trennung von Rad- und Kraftfahrzeugverkehr generell geboten [ERA 2010].

Die entsprechenden Festlegungen kdnnen somit zur Auswahl einer notwendigen Radverkehrsfiih-
rung im StralBenseitenraum aufgrund einer sonst vorhandenen potentiellen Gefahrdung herange-
zogen werden. Die Belastungsbereiche dienen hierbei als Orientierung, wann aufgrund der ver-
kehrlichen Rahmenbedingungen (Verkehrsstarke und Geschwindigkeit) eine Gefahrdung bzw. ein
erhohtes Verkehrssicherheitsrisiko besteht und wann eine Fiihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr vermieden werden sollte [ERA 2010]. Hierbei handelt es sich jedoch nur um eine Grundge-
fahrdung des Radverkehrs, nicht aber um eine besondere Gefahrenlage nach StVO [Alrutz 2015].
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2.3.2 Realisierbarkeit von Radverkehrsfihrungen

Die anschlieBende Uberpriifung der Realisierbarkeit einer ausgewahlten Fuhrungsform im Radver-
kehr findet — neben den bereits betrachteten Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten — anhand
des Stral3enraumes bzw. der zur Verfiigung stehenden Breiten statt. Die grundlegenden Anforde-
rungen an Verkehrsrdume von Radfahrern nach RASt [2006] sind in Abbildung 7 dargestelit.

Verkehrsraume und lichte Begegnen Vorbeifahren
Raume des Radverkehrs
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Abbildung 7: Verkehrsrdume und lichte RAume des Radverkehrs nach RASt [2006]

Die Mischverkehrsfihrung ist bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 m und 7,00 m und Verkehrs-
starken tiber 400 Kfz/h als problematisch anzusehen [ERA 2010]. Hier sind Uberholungen bei Ge-
genverkehr nur ohne Einhaltung des notwendigen Sicherheitsabstandes moglich und gelten als
kritisch. Eine Fihrung im Mischverkehr eignet sich hier nur bei geringen Verkehrsstéarken und Ge-
schwindigkeiten [RASt 2006].

Bei Fahrbahnbreiten unter 6,00 m ist eine Mischverkehrsflihrung bis zu 700 Kfz/h vertraglich, Gber
7,00 m kann im Kfz-Kfz Begegnungsfall der Radverkehr mit ausreichendem Sicherheitsabstand
tberholt werden, ab 7,50 m soll aber der Einsatz von Schutzstreifen geprift werden. Bei hGheren
als den eben genannten Verkehrsstarken sind bei den entsprechenden Fahrbahnbreiten andere
Fuhrungsformen anzustreben [ERA 2010]. In den RASt [2006] wird eine mdgliche Mischverkehrs-
fuhrung bei Fahrbahnbreiten bis 6,00 m und Verkehrsstéarken bis 500 Kfz/h sowie bei Fahrbahn-
breiten Gber 7,00 m und Verkehrsstarken von 800 Kfz/h bis 1.000 Kfz/h sowie einem Schwerver-
kehrsanteil unter 6 % grundsatzlich fir moglich gehalten. Bei vierstreifigen Stadtstraf3en ist eine
Mischverkehrsfiihrung ab Verkehrsstarken von 2.200 Kfz/h nicht mehr vertraglich [ERA 2010].

Sollen dem Radverkehr bei mindestens 7,00 m breiten Fahrbahnen (im Regelfall 7,50 m) und ei-
gentlich vertraglicher Mischverkehrsfiihrung aus Sicherheitsgriinden eigene Flachen auf der Fahr-
bahn zugewiesen werden, so bieten sich 1,50 m breite Schutzstreifen an, wenn die verfugbare
Breite fur Radfahrstreifen nicht ausreicht [RASt 2006]. Die Schutzstreifen auf der Fahrbahn dirfen
beim Lkw-Lkw Begegnungsfall bei Bedarf tiberfahren werden. Ubersteigt die Anzahl der Schwer-
verkehrsfahrzeuge hier jedoch 1.000 Kfz/24h, so ist von Schutzstreifen abzuraten [ERA 2010].

Werden aufgrund héherer Verkehrsstarken oder Geschwindigkeiten Radfahrstreifen notwendig, so
sollten diese einschlief3lich Breitstrich zur Abgrenzung von der Fahrbahn mindestens 1,85 m breit
sein. Der verbleibende Teil der Fahrbahn sollte dabei noch eine Breite von mindestens 5,50 m, im
Regelfall sogar 6,50 m aufweisen. Somit werden Fahrbahnbreiten von insgesamt mindestens
9,20 m, im Regelfall 10,20 m erforderlich. Ein Radfahrstreifen ist mit Zeichen 237 StVO als benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlage zu kennzeichnen [ERA 2010].

Bei erforderlichen baulich angelegten Radwegen missen im Stral3enseitenraum 2,00 m, im Mini-
malfall 1,60 m eingeplant werden. Im Verlauf von Radverkehrshauptrouten, bei héheren Radver-
kehrsbelastungen, haufigen Belastungsspitzen, intensiver Seitenraumnutzung oder starkem Gefal-
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le kbnnen breitere Radwege erforderlich werden [ERA 2010]. Da unterhalb von 1,60 m Breite eines
Radweges keine gegenseitigen Uberholungen mehr mdéglich sind, sollte bei derartigen Breiten von
einer Benutzungspflicht abgesehen werden. Grundlegend kann auch die Nichtanlage einer geson-
derten Radverkehrsanlage geschwindigkeitsddmpfende MalRnahmen im Kraftfahrzeugstrom erfor-
derlich machen. Weiterhin erfordert das Regelmal3 von 6,50 m fiir Fahrbahnbreiten an Hauptver-
kehrsstralen nach RASt [2006] benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen.

AulRerdem sind bei Planungen entsprechend der Aufenthaltsfunktion nach RASt [2006] die ver-
bleibenden Breiten der Gehwege zu berlcksichtigen. Zwischen Geh- und Radwegen sind zudem
Sicherheitstrennstreifen vorzusehen. Die Sicherheitstrennstreifen sind hdhengleiche Begren-
zungsstreifen mit taktilen und optischen Unterschieden und einer Breite von 0,30 m [ERA 2010].
Zu anderen Querschnittelementen gelten die nachfolgenden Breiten von Sicherheitstrennstreifen:

e 0,75 m zum Fahrbahnrand mit Einbauten im Sicherheitstrennstreifen bzw. Kfz-
Geschwindigkeiten von tGber 50 km/h

e 0,50 m zum Fahrbahnrand in sonstigen Fallen

e 0,75 m zu in Langsrichtung parkenden Fahrzeugen

e 1,10 m zu parkenden Fahrzeugen in Schrag- und Senkrechtaufstellung [ERA 2010]
Bei nicht vertretbarer Fahrbahnfihrung und weiterhin nicht realisierbaren Radwegen oder Rad-
fahrstreifen sowie vertraglichen (geringen) Fu3ganger- und Radverkehrsbelastungen kénnen ge-
meinsame Geh- und Radwege angelegt werden. Im Hinblick auf schnelle Radfahrer und deren
maoglicher Fahrbahnfiihrung sollte aber die Regelung Gehweg Radfahrer frei favorisiert werden.
Bei z.B. intensiver Geschéaftsnutzung, vielen schutzbedurftigen Ful3gangern, in Radhauptverbin-
dungen, starkem Gefélle (Uber 3 %) oder einer Vielzahl von Knotenpunkten oder stark frequentier-
ten Haltestellen ist eine gemeinsame Fihrungsform jedoch auszuschliel3en [EFA 2002]. Grundle-

gend kommen gemeinsame Geh- und Radwege nur bei geringer Netz- und Aufenthaltsfunktion im
Rad- und FuRgangerverkehr in Betracht [ERA 2010].

Die Nutzung von Radwegen entgegen der eigentlichen Fahrtrichtung ist innerorts eine haufige Un-
fallursache. Baulich angelegte Zweirichtungsradwege dirfen daher nur nach sorgfaltiger Prifung
angelegt werden [ERA 2010] und gelten fiir diese Untersuchung eher als Sonderfall.

2.3.3 Vergleich und Bewertung verschiedener Fihrungsformen

Kommen fiir eine StadtstraRe nach der Vorauswahl und der Uberpriifung der Realisierbarkeit meh-
rere unterschiedliche Fihrungsformen in Frage, ist abschlieBend nach ERA [2010] fur alle potenti-
ellen Fuhrungsformen eine Bewertung und ein Vergleich vorzunehmen. Als Bewertungskriterien
werden hierbei die folgenden Parameter herangezogen:

o Kraftfahrzeugverkehrsstarke

e Schwerverkehrsstarke

o Flachenverfligbarkeit

e Parken

e Knotenpunkte und Grundsttickszufahrten

e Langsneigung
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Bei erhohten Kraftfahrzeug- und Schwerverkehrsstarken wird von héheren Gefédhrdungen des
Radverkehrs auf der Fahrbahn ausgegangen und eine Fiihrung im Seitenraum bevorzugt. Die Fla-
chenverfligbarkeit bewertet die Nutzbarkeit der Fihrungsform bezliglich deren Breite. Weiterhin
muissen die von Parkvorgdngen ausgehenden Gefahrdungen fur Radverkehrsfuhrungen auf der
Fahrbahn bewertet werden. Hierzu z&hlt neben dem Parken im Seitenraum auch das Liefern und
Halten in zweiter Reihe. Ist hier insgesamt eine erhdhte Frequenz feststellbar, so sind Fuhrungen
im Seitenraum zu bevorzugen. Gegen eine Radverkehrsfiihrung im Seitenraum spricht jedoch eine
erhohte Anzahl von Knotenpunkten und Einmindungen im Streckenzug und hier ebenfalls eine
erhohte Anzahl von ein- und abbiegenden Fahrzeugen [ERA 2010].

Bei groReren Langsneigungen uber 3 % sollte der héhere Breitenbedarf von Radfahrern berick-
sichtigt werden. Bergab erzeugen die héheren Geschwindigkeiten der Radfahrer in Kurven einen
grol3eren Lichtraumbedarf, bergauf ergibt sich durch instabilere Fahrweise oder das Schieben der
Fahrréader ebenfalls ein groRerer Flachenbedarf. Starke, langere Steigungen erfordern eher eine
Fuhrung im Seitenraum, die entsprechenden Gefélle dagegen vorzugsweise eine Fahrbahnfiih-
rung. Bei den Bewertungen kann also auch eine asymmetrische Querschnittsaufteilung mit unter-
schiedlichen Fuhrungsformen bergauf und bergab erforderlich werden [ERA 2010].

Insgesamt ist oftmals eine qualitative Prufung der oben genannten Bewertungskriterien ausrei-
chend, fur schwierig zu beurteilende Situationen steht in der Anlage der ERA noch ein Bewer-
tungsverfahren mit einem Punktesystem zur Verfligung. Die Punkte ergeben sich hierbei aus den
oben erlauterten Kriterien und die Fuhrungsform mit mindestens 10 Punkten oder der insgesamt
héchsten Punktzahl kann abschlieend als besonders geeignet angesehen werden [ERA 2010].

Nachfolgend wird die Bewertung fur Radwege im Seitenraum sowie eine Fuhrung auf der
Fahrbahn kurz beschrieben, welche fir die im vorliegenden Projekt zu betrachtende Fragestellung
der Benutzungspflicht von Radwegen am wesentlichsten ist. Zur Bewertung der Kraftfahrzeugver-
kehrsstarke werden hier erneut die Belastungsbereiche herangezogen. Eine gleichwertige Punkte-
zahl ergibt sich fir die Fuhrung im Seitenraum und der Fahrbahnfiihrung bei den Belastungsberei-
chen Il und Ill. Beziglich des Schwerverkehrs fihren weniger als 300 Schwerverkehrsfahrzeuge
pro Tag zur gleichberechtigten Anordnung von Seitenraum- und Fahrbahnfiihrungen. Gleiches trifft
fur geringen Parkdruck, weniger als 4 Einfahrten je Kilometer und eine Anzahl von abbiegenden
Fahrzeugen von weniger als 100 pro Tag zu [ERA 2010]. Entsprechend der oben beschriebenen
Zusammenhange kann sich die beschriebene gleichwertige Punktvergabe bei Uberschreitung der
genannten Grenzwerte zugunsten einer bestimmten Fuhrungsform verandern und somit zu einer
Bevorzugung von Radwegen im Seitenraum oder eben der Fahrbahnfihrung fuhren. Bei dem Be-
wertungsverfahren ist jedoch auch zu beachten, dass erst die Uberlagerung und Abwéagung aller
Kriterien zu einer Entscheidung fihren kann. Somit ist bei Nichterfullung eines Kriteriums nicht
zwangslaufig eine bestimmte Fihrungsform auszuschliel3en. Grundsatzlich sollten dann aber auch
die abweichenden Kriterien gesonderte Beachtung finden. Bezlglich der Benutzungspflicht von
Radwegen konnen die genannten Kriterien ebenfalls zur Bewertung herangezogen werden.

2.3.4 Weitere EinflussgrdofRen auf die Filhrungsformen des Radverkehrs

Neben den im Bewertungsverfahren enthaltenen Kriterien existieren aber noch weitere zu beach-
tende Sonderfélle, welche Einfluss auf die Auswahl einer bestimmten Fihrungsform bzw. die Fra-
ge nach der Benutzungspflicht von Radwegen haben kdénnen.

Ist beispielsweise bei Fahrbahnen mit Stralenbahngleisen eine Radverkehrsfiihrung im Seiten-
raum, welche Konflikte mit den StraRenbahnen weitestgehend ausschlief3t, nicht moglich, so gel-
ten fur die Fahrbahnfihrung aufgrund der Rillenschienen und Sturzgefahr besondere Randbedin-
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gungen. Bei der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn soll hier im Regelfall eine Fihrung
rechts der StraRenbahngleise gewahlt werden. Sollen hier Uberholméglichkeiten der Radfahrer un-
tereinander zur Verfligung gestellt werden, so sind zwischen Bord und Verkehrsraum der Straf3en-
bahn mindestens 1,60 m vorzusehen. Wird bei geringem Radverkehrsaufkommen auf Uber-
holmoglichkeiten verzichtet, gentigen mindestens 1,30 m. In Ausnahmefallen kdnnen auf kurzen
Abschnitten aufgrund besonderer planerischer Zwangspunkte auch Sonderldsungen fir den Rad-
verkehr notwendig werden. Zu diesen zahlt die Fihrung des Radverkehrs im Gleisbereich oder ei-
ne Fihrung rechts der Stral3enbahngleise aber teilweise im Verkehrsraum der Stral3enbahn (u.a.
nur bei maximal 30 km/h zulassiger Hochstgeschwindigkeit). Sind diese Grundvoraussetzungen
nicht erfillt, so ist gegebenenfalls eine Fihrung im Stralenseitenraum zu bevorzugen [ERA 2010].

Weiterhin fihren Haltestellen des stadtischen Busverkehrs zu Konfliktpunkten mit dem Radver-
kehr und ebenfalls zu einer Bevorzugung bestimmter Fihrungsformen. Generell wird hierbei die
Fahrbahnfihrung als konfliktdrmer angesehen. Bei der Bewertung der Konfliktlage miissen die
Konflikte zwischen Radfahrern und ein-/aussteigenden/wartenden Fahrgasten bei Radwegflihrung
und Konflikte durch wiedereinfadelnde Busse sowie die Konflikte durch hinter dem Bus wartende
Radfahrer bei Fahrbahnfihrung vorrangig beachtet werden. Gleiches gilt im Ubertragengen Sinne
auch fur Stralenbahnhaltestellen in Seitenlage. Die ERA [2010] enthalten fir die Verkehrsmittel
des offentlichen Personennahverkehrs entsprechende Empfehlungen, welche auch bei der Ent-
scheidung Uber die Benutzungspflicht von Radwegen herangezogen werden kénnen.

AbschlieBend ist neben den bisherigen Betrachtungen der Radverkehrsfihrung an Streckenab-
schnitten auch die Fiihrung in Knotenpunkten von Interesse. Bei der Entscheidung zur Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht kann dies ebenfalls eine wesentliche Rolle spielen. Fir den
Radverkehr an Knotenpunkten gelten die nachfolgenden Forderungen:

e ausreichend Sichtbeziehungen zu anderen Verkehrsteilnehmern

e zlgige und sichere Befahrbarkeit

o Begreifbarkeit der Radverkehrsfiihrung und der Signalisierung fur alle Verkehrsteilnehmer
e ausreichend dimensionierte Warteflachen fur Radfahrer

o Entschéarfung des Konfliktes zwischen geradeaus fahrenden Radfahrern und rechts abbie-
genden Kraftfahrzeugen [ERA 2010]

Bei signalgeregelten Knotenpunkten sollten unter anderem auch

e die Freigabezeiten des Radverkehrs nicht erheblich kirzer als die des Kraftfahrzeugver-
kehrs und

¢ insgesamt die Wartezeiten méglichst kurz sein [ERA 2010].

Die genannten Kriterien kdnnen ebenfalls bei den Entscheidungen fiir eine neu festzulegende Fuh-
rungsform im Radverkehr als auch bei bereits vorhandenen Radwegen im Seitenraum und der
Frage nach deren weiterer Benutzungspflicht herangezogen werden.

Bei der Signalisierung von Radfahrern an Knotenpunkten gibt es drei wesentliche Grundformen:
1. Gemeinsame Signalisierung mit dem Kraftfahrzeugverkehr
2. Gesonderte Signalisierung des Radverkehrs

3. Gemeinsame Signalisierung mit dem Fuf3gangerverkehr [RILSA 2010]
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Diese Signalisierungsformen kdénnen bei unterschiedlichen Filhrungsformen des Radverkehrs an-
gewendet werden, an nicht benutzungspflichtigen Radwegen treten aber Grundform 1 und 3 in den
Vordergrund. Fir Radfahrer auf der Fahrbahn gilt hier entsprechend Grundform 1, fir Radfahrer
auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg dagegen Grundform 3. Grundform 2 ist weiterhin fir
nicht benutzungspflichtige Radwege nur bedingt geeignet und eher ein Ausnahmefall. Um Konflik-
te zu vermeiden, sollte hier das Radfahrersignal nicht eher Rot zeigen als die Kraftfahrzeugsignali-
sierung [Stadt Munster 2007].

Bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und der mdglichen Fihrung der Radfahrer im
Mischverkehr missen die zwar gemeinsam signalisierten Kraftfahrzeuge und Fahrrader dennoch
als getrennte Strome betrachtet werden. Durch die somit verringerten Raumgeschwindigkeiten der
fahrbahngefihrten Verkehrsstrome ergeben sich auch Veranderungen der Raumzeiten im Ver-
gleich zum vorherigen benutzungspflichtigen Radweg. Grundlegend sind hier die Zwischenzeiten
der Signalsteuerung zu Uberprifen und bei Bedarf die Signalzeitenplane anzupassen [RILSA
2010]. Der Anpassungsbedarf ist jedoch abhangig von der Art und Grol3e des betrachteten Kon-
tenpunktes. Vorrangig an Knotenpunkten mit langen Raumwegen kann die Erhéhung der Zwi-
schenzeiten dabei auch einen leistungsfahigkeitsmindernden Einfluss bei der Berechnung der
Lichtsignalprogramme hervorrufen. Zudem koénnen von Veranderungen der Zwischenzeiten auch
vorhandene Koordinierungen mehrerer Lichtsignalanlagen betroffen sein [FGSV 2016].

2.4 Weitere Empfehlungen und Leitfaden

Grundlegend haben die in Kapitel 2.3 beschriebenen technischen Regelwerke keinen rechtlich
bindenden Charakter fir die Benutzungspflicht von Radwegen und dienen nur als Empfehlungen.
Auf die jeweils aktuelle ERA wird aber nunmehr durch die VwV-StVO verwiesen und diese Richtli-
nie wurde im Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichtes anerkannt und sollte auch weiterhin
fur antizipative Sachverstandigengutachten zur Gefahrenlage einer Strae herangezogen werden
[Klopfer et al. 2011]. Neben den vielzahligen — Uber mehrere Gesetze bzw. Verordnungen und Re-
gelwerke hinweg gestreuten — Regelungen im Kontext der Radwegebenutzungspflicht, existieren
verschiedene Leitfaden, die bei der Uberpriifung der Benutzungspflicht im bestehenden Radwege-
netz herangezogen werden kdénnen. Verbreitete Leitfaden sind der sogenannte ,Mainzer Leitfaden*
[Klopfer et al. 2011] und der ,Leitfaden Radverkehr* aus Niedersachsen [NLStbV 2013].

Im Mainzer Leitfaden werden samtliche Kriterien zum Gefahrdungspotential der Fahrbahn:
e Unfallgeschehen,
o Kraftfahrzeugverkehrsstarke und -zusammensetzung sowie
e Kurvigkeit
sowie zu den baulichen Voraussetzungen im Hinblick auf die Benutzungspflicht von Radwegen:
o Flachenverfugbarkeit fir Ful3- und Radverkehr,

e Anforderungen an die Verkehrsflache des Radweges,

Anforderungen an die Linienfihrung,

Anforderungen an Lichtsignalanlagen und Querungseinrichtungen sowie

Sonderbedingungen fir Zweirichtungsradwege

zusammengetragen. Werden die Kriterien an einem vorhandenen Radweg nicht erfillt, so ist des-
sen Benutzungspflicht unbegriindet. Weiterhin werden Hinweise zur systematischen Uberpriifung
des Radwegenetzes einer Stadt in Hinblick auf die Benutzungspflicht gegeben, was vorrangig fur
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groRere Stadte mit umfangreicheren Radwegenetzen eine Hilfestellung bietet. Grundlage der
Uberprufung der Radwegebenutzungspflicht sind Kenntnisse liber oben genannte Attribute der
Radverkehrsanlagen, die zum Teil nachtraglich erhoben werden missen. Zudem wird eine raumli-
che Prioritdtenreihung vorgegeben, die in Innenstadtbereichen beginnt, anschlieRend die Haupt-
achsen in die Peripherie betrachtet, danach Radwege mit hohem Radverkehrsaufkommen und ab-
schlieBend alle verbleibenden Radwege beriicksichtigt. Knotenpunkte und Querungseinrichtungen
haben bei den Priifungen eine Sonderstellung, da hier die baulichen Mindestanforderungen in je-
dem Fall einzuhalten sind oder geschaffen werden missen. AnschlieRend gilt es aus den ermittel-
ten Radwegparametern die Entscheidung zur Benutzungspflicht zu féllen. Dabei kénnen anhand
der definierten Beurteilungskriterien die vier Falle nach Tabelle 2 auftreten, welche unterschiedli-
che Bearbeitungsprioritaten bzw. Handlungsbedarfe fiir geeignete Malinahmen aufweisen [Klopfer
et al. 2011]. Die entsprechenden Empfehlungen zur Radwegebenutzungspflicht enthalt Anhang B.

Fall | Gefahrenpotential . Bauliche . Notwendigkeit
Mindestanforderungen geeigneter MaRnahmen
1 nicht vorhanden erfullt
2 nicht vorhanden nicht erfillt
3 vorhanden nicht erfullt hochste
4 vorhanden erfullt nachrangig

Tabelle 2: Mogliche Falle geprifter Radverkehrsanlagen und Notwendigkeit geeigneter Malinahmen
nach Mainzer Leitfaden (nach Klépfer et al. 2011)

Fur die Region Hannover wurde ebenfalls ein Bewertungsverfahren anhand einheitlicher Beurtei-
lungskriterien (vorrangig basierend auf den ERA 2010) als Entscheidungsgrundlage fur Radver-
kehrsanlagen entwickelt [SHP 2013]. Das Schema zur Ermittlung einer geeigneten Radverkehrs-
anlage gemalf diesem Bewertungsverfahren enthalt Abbildung 8.

Ablauf der Abfragen der erforderlichen
Radverkehrsanlage unter Anwendung der ERA 2010
im Verfahren UVO (Abschnitt Zielformulierung) o
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Abbildung 8: Ermittlung erforderlicher Radverkehrsanlagen [SHP 2013]
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Der Ansatz zur Prifung der Radwegbenutzungspflicht ist dabei, dass zunachst fur die zu bewer-
tende StralRe theoretisch davon ausgegangen wird, dass keine Radverkehrsanlage vorhanden ist
und entsprechend den ERA 2010 eine geeignete Fuhrungsform gefunden werden soll, dies unab-
hangig davon ob hier derzeit tatsachlich ein Radweg existiert oder nicht. Lautet das Ergebnis der
Prufungen fur einen Streckenabschnitt mit vorhandenem benutzungspflichtigem Radweg als Emp-
fehlung ,Mischverkehr frei* oder ,Schutzstreifen zuldssig“, so sollte die Benutzungspflicht des vor-
handenen Radweges aufgehoben werden. Ergibt sich als Empfehlung fir eine Strafe jedoch
-Radweg", dann gilt hier als mogliche Fuihrungsform das Trennungsprinzip und somit weiterhin die
Benutzungspflicht. Die Streckenabschnitte eines Radwegenetzes kénnen mit dem Verfahren ein-
zeln bewertet werden (systematische Priifung), die Ergebnisse dienen als Empfehlung, jedoch sind
auch hier teilweise weitere Einzelfallprifungen notwendig [SHP 2013].

Neben den beschriebenen Beurteilungskriterien/-verfahren beziiglich der Benutzungspflicht der
Radwegeinfrastruktur existieren auch stralenrechtliche Randbedingungen, welche im Zuge der
Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht zu beachten sind. An Bundes- und Landesstraf3en im
Zuge von Ortsdurchfahrten kann dabei die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht Auswirkun-
gen auf Planung, Bau, Baulast und Kostentragung einer stral3enbegleitenden Radverkehrsanlage
haben. Der ,Leitfaden Radverkehr* aus Niedersachsen [NLStbV 2013] enthalt hierfir weitere In-
formationen.

Grundlegend gilt bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht, dass eine verkehrsbehérdliche
Anordnung nicht unmittelbar eine Anderung der stralRenrechtlichen Zustandigkeiten (u.a. Unterhal-
tung, Verkehrssicherungspflicht) zur Folge hat (vgl. hierzu auch Netter 2014). Ein baulicher Rad-
weg mit Trennung vom Gehweg (z.B. durch Materialwechsel) ist auch nach Aufhebung dessen
Benutzungspflicht ein ,vollwertiger* Radweg. Somit obliegt die Baulast weiterhin dem Straf3enbau-
lasttrager. Wird ein baulicher Radweg dagegen ganz aufgehoben und beispielsweise als Parkstrei-
fen oder Gehweg umgewidmet, so gilt diese Anderung auch fur die straBenrechtliche Baulast. Bei
gemeinsamen Geh- und Radwegen ist die Frage nach der entsprechenden Baulast wesentlich dif-
ferenzierter. Nach der Aufhebung der Benutzungspflicht konnen sich hier die Zustandigkeiten bei
Umwidmung in einen reinen Gehweg oder bei der Anordnung ,Gehweg - Radfahrer frei“ unter-
scheiden [NLStbV 2013].

Der Unterhaltungs- und Erneuerungsbedarf eines nicht benutzungspflichtigen Radweges besteht
bei verkehrsplanerischer Notwendigkeit des Radweges und entspricht dem eines benutzungs-
pflichtigen Radweges. Besteht die verkehrsplanerische Notwendigkeit dagegen nicht, so missen
die Anforderungen der betriebssicheren Unterhaltung erfillt sein, die Erneuerungen sind dagegen
nicht notwendig. Treten am nicht benutzungspflichtigen Radweg Sicherheitsdefizite auf, so sollte
den Radfahrern der Eindruck einer Benutzbarkeit des Radweges durch bauliche Anderungen ge-
nommen werden [NLStbV 2013].

2.5 Erfahrungen zu Radverkehrsfihrungsformen

Zum Abschluss der Literaturanalyse wird eine Auswabhl jingerer Forschungsarbeiten und Berichte
zusammengetragen, welche einen Bezug zur Sicherheit der Fihrungsformen des Radverkehrs
sowie der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht aufweisen. Da konkrete Erkenntnisse zur Si-
cherheitswirkung der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bisher selten sind, werden die
Schwerpunkte des Unfallgeschehens bei Radverkehrsfilhrungen im Seitenraum und auf der Fahr-
bahn dargestellt. Dies sind die Fihrungsformen, deren Sicherheitsaspekte bzw. Besonderheiten
bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht von Bedeutung sind. AbschlieRend werden zudem
vorhandene Erfahrungen zum Nutzungsverhalten von Radfahrern analysiert und aufbereitet.
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2.5.1 Verkehrssicherheit und Konfliktsituation

2.5.1.1 Erkenntnisse fir Streckenabschnitte

Alrutz et al. [2009] untersuchten aufgrund mehrerer neuer verkehrsrechtlicher Regelungen fir den
Radverkehr das Sicherheitsniveau und die Nutzung der Fuhrungsformen Radweg mit und ohne
Benutzungspflicht, Radfahrstreifen sowie Schutzstreifen (ohne Verkehrsstral3enknotenpunkte). Bei
StraBen mit benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen liegt in dieser Un-
tersuchung die Unfalldichte doppelt so hoch wie bei markierten Radverkehrsfiihrungen auf der
Fahrbahn, zudem streut die Unfalldichte starker. Die Unfallkostendichte ist dagegen bei Radwegen
ohne Benutzungspflicht und Radfahrstreifen nur halb so grol3 wie bei benutzungspflichtigen Rad-
wegen und liegt bei Schutzstreifen am niedrigsten. Weiterhin werden die Unfalldichten von der
Radverkehrsstarke beeinflusst, dagegen nicht von der Kraftfahrzeugverkehrsstarke. Die Tenden-
zen der Unfallraten entsprechen denen der Unfalldichten, sind aber im Wesentlichen durch die An-
teile regelwidrig linksfahrender Radfahrer mitbestimmt. Bei Betrachtung nur rechtsfahrender Rad-
fahrer liegen die Unfallraten bei markierter Fahrbahnfiihrung und nicht benutzungspflichtigen Rad-
wegen auf dem gleichen Niveau. Bei den Unfallkostenraten weisen dagegen benutzungspflichtige
Radwege und Radfahrstreifen das grof3te Risiko auf. Die Unfallkostenraten nicht benutzungspflich-
tiger Radwege liegen deutlich darunter und erreichen bei Schutzstreifen ein Minimum. Jedoch
zeigte sich auch, dass die Ergebnisse zu den einzelnen Fihrungsformen nicht generalisierbar
sind, dagegen eher von baulich-betrieblichen Einzelmerkmalen abhéangen [Alrutz et al. 2009].

Bei den Analysen der gegenwartigen Unfallsituation an 200 Streckenabschnitten (inkl. vorhande-
ner Anschlussknotenpunkte) ergaben aktuellere Regressionsanalysen des GDV [2015] fur alle un-
tersuchten Radverkehrsfihrungen (Fahrbahn, Radweg, Radfahrstreifen, Schutzstreifen) steigende
Unfallzahlen mit steigendem Radverkehrsaufkommen. Radwegefiihrungen besitzen hier das
hochste Ausgangsniveau aber den geringsten Anstieg bei steigender Radverkehrsstarke. Mit stei-
genden Radverkehrsstarken erh6hen sich zudem die Anteile der Unfélle im Langsverkehr, bei
Radwegfuhrung betrifft dies zunehmend Unfélle unter Radfahrern selbst. Ferner steigen mit zu-
nehmendem Alter der Radfahrer das Risiko und auch die Schwere von Radunféllen auf Strecken-
abschnitten. In detaillierteren Analysen zur Fiihrungsform weisen Radwegefuhrungen leicht héhere
Unfallraten auf als die Fahrbahnfuhrung, die nicht benutzungspflichtigen Radwege haben hier die
hdchste Unfallrate [GDV 2015].

Ohm et al. [2015] betrachteten konkret das Gefahrdungspotential der Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf der Fahrbahn differenziert nach dem Vorhandensein von Schutzstreifen. Fih-
rungen im Mischverkehr werden aufgrund der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auch an
Hauptverkehrsstraf3en kiinftig zunehmend an Bedeutung gewinnen. Grundlegend weisen hier Per-
sonenschadensunfalle im Radverkehr bei Schutzstreifen auf zweistreifigen Querschnitten eine 2,5-
fach hohere Unfalldichte auf als im reinen Mischverkehr, dabei ist jedoch auch die Anordnung die-
ser Fuhrungsform in Abhangigkeit der Verkehrsbelastung und einem damit einhergehenden grofie-
ren Konfliktpotential zu berlicksichtigen. Bei vierstreifigen Stralen besitzt dagegen der reine
Mischverkehr eine um Faktor 3 hohere Unfalldichte. Generell ist aber die Unfallschwere bei vor-
handenen Schutzstreifen geringer. Weiterhin treten Fahrunfalle und Einbiegen/Kreuzen-Unfélle bei
reiner Mischverkehrsfiihrung in den Vordergrund, bei Schutzstreifen dagegen die Abbiegeunfalle.
Zudem zeigt sich fur beide FUhrungsformen ein steigendes Unfallgeschehen mit zunehmender
Dichte von Einmindungen/Zufahrten, vorhandenen Anlagen des ruhenden Verkehrs und von
StraRenbahnen sowie steigender Intensitat der Umfeldnutzung [Ohm et al. 2015].
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Nach Baier et al. [2013] sollte durch die Wahlfreiheit der Flachennutzung der Radfahrer — welche
durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht mehr und mehr in den Vordergrund riickt —
auch die Kontinuitat einer Radverkehrsanlage bzw. die Haufigkeit der Fiihrungsformwechsel in ei-
nem Stral3enzug als Sicherheitsindikator berticksichtigt werden.

Alrutz et al. [2009] fiihrten ebenfalls Prufungen der Unfallentwicklungen mit Aufhebung der Be-
nutzungspflicht von Radwegen ohne weitere bauliche Veranderungen durch. Die Unfalldichten
sinken hier nach Aufhebung der Benutzungspflicht starker als im Vergleich zur Kontrollgruppe.
Aufgrund nur geringfligiger Verhaltensanpassungen nach der Aufhebung der Benutzungspflicht
(Uberwiegende Weiternutzung des nicht benutzungspflichtigen Radwegs) waren diese Entwicklun-
gen aber nicht mit der Aufhebung der Benutzungspflicht erklarbar.

2.5.1.2 Erkenntnisse Knotenpunkte

In GDV [2013] wurden Abbiegeunfalle zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern bei den Fih-
rungsformen stralenbegleitender Radweg, Schutz-/Radfahrstreifen und Mischverkehr auf der
Fahrbahn analysiert. Das Teilunfallkollektiv der Abbiegeunfalle an Knotenpunkten gehért insge-
samt zu den schwersten Radunfallen in Stadten (Risiko eines Personenschadens um 10 % hoher
als bei allen Radunféllen). 2/3 der Unfalle entfallen hier auf Rechts- und 1/3 auf Linksabbiegevor-
gange.

StraRenbegleitende Radwege an Lichtsignalanlagen (LSA) mit mittlerer Furtabsetzung (2 m - 4 m)
sowie Radwege ohne LSA mit weiter Furtabsetzung (> 4 m) sind fiir Rechtsabbiegeunfalle die un-
fallauffalligsten Fuhrungsformen, oftmals sind hierfir Sichthindernisse im StralBenraum mit ursach-
lich. Bei Linksabbiegeunféllen sind Radverkehrsfuhrungen im Mischverkehr ohne LSA am risiko-
reichsten. Unfallursachen bei Abbiegeunféllen sind dabei haufig illegales Linksfahren und regel-
widrige Flachen- bzw. Gehwegnutzung (vgl. auch Kapitel 2.5.2) aber auch die Missachtung der
Verkehrsregeln an Lichtsignalanlagen [GDV 2013].

Die hohe Unfallgefahrdung durch beidseitiges Befahren von Radwegen wird durch die Analysen
von Alrutz et al. [2015] zu Zweirichtungsradwegen (vgl. Kapitel 2.1.3) bestéatigt. Hier ist das Un-
fallrisiko bei Fahren in linker Fahrtrichtung doppelt so grof3 als bei entsprechend rechtsseitiger
Fahrweise. Bei regelwidrigem Linksfahren auf Einrichtungsradwegen verdoppelt sich das Unfallri-
siko des Fahrens in Gegenrichtung nochmals. Auch trotz moglicher intensiver Sicherungsmal-
nahmen muss bei Zweirichtungsradwegen fir das Linksfahren von einem erhdhten Grundrisiko
gegeniber der rechtsseitigen Fahrweise ausgegangen werden, was entsprechend die Forderun-
gen nach deren Ausnahmestellung weiterhin rechtfertigt [Alrutz et al. 2015].

Bei den Analysen zur Steigerung des Radverkehrsaufkommens konnte in GDV [2015] kein Zu-
sammenhang zwischen héheren Radverkehrsstarken und hdherer Unfallbelastung an signalgere-
gelten Knotenpunkten festgestellt werden. Dagegen steigt das Risiko fir Abbiegeunfalle an Rad-
wegen durch zunehmende Radverkehrsgeschwindigkeiten.

2.5.2 Flachennutzung der Radfahrer

Bezuglich der Nutzung von Radverkehrsanlagen ergaben sich bei Alrutz et al. [2009] sehr deut-
liche Ergebnisse. Hier sind im Mittel 90 % der rechts fahrenden Radfahrer unabhangig von der Art
der Radverkehrsanlage (u.a. Radweg mit bzw. ohne Benutzungspflicht) auf der Anlage selbst ge-
fahren. Die Differenzen nach Art der Radverkehrsanlage sind dabei vernachlassigbar gering.

Die Befragungsergebnisse von GDV [2013] zeigen, dass Radwege (unabhéngig deren Benut-
zungspflicht) die préaferierte Filhrungsform im Radverkehr sind (u.a. héherer Fahrkomfort, Sicher-
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heitsempfinden). Schutz-/Radfahrstreifen werden dagegen als schnellste Fihrungsvariante ange-
sehen. Die Mischverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn wird an Knotenpunkten und auch auf der kno-
tenpunktfreien Strecke als unsicherste und unkomfortabelste Losung empfunden.

Regelwidrige Flachennutzungen rechts fahrender Radfahrer wurden durch Alrutz et al. [2009]
bei benutzungspflichtigen Radwegen (im Mittel fuhren hier 2 % auf der Fahrbahn und 6 % auf den
Gehwegen) und Radfahrstreifen/Schutzstreifen (7 - 8 % auf Gehwegen, 2 - 3 % auf der Fahrbahn)
festgestellt. Ursachlich sind bei markierten Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn vorrangig re-
gelwidrige Park-/Liefer- und Ladevorgange oder Uberholvorgange unter Radfahrern. Auch bei
GDV [2013] zeigten sich verschiedene RegelverstolRe. Insgesamt fuhren wahrend der Analysen
13 % der Radfahrer nicht auf der vorgesehenen vorhandenen Radverkehrsanlage, sondern auf
dem Gehweg rechts daneben, wo sie vom Kraftfahrzeugfihrer nicht mehr erwartet werden.

Uber vergleichbare RegelverstoRe berichten auch Ohm et al. [2015]. Vorschriftswidrige Gehweg-
nutzung bei Mischverkehrsfihrung wird mit einem Umfang von 2 % bis 17 % angegeben und ist
bei vorhandenen Schutzstreifen, breiteren Schutzstreifen und geringen Kraftfahrzeugverkehrsstar-
ken am niedrigsten. Schutzstreifen flihren somit zu einer Akzeptanz- und Attraktivitatssteigerung
der Fahrbahnnutzung. Eine zuladssige Hochstgeschwindigkeit der Kraftfahrzeuge von 30 km/h fihrt
jedoch nicht zwangslaufig zu einer weiteren Verringerung der regelwidrigen Seitenraumnutzung.

Gemal Alrutz et al. [2009] findet die nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erlaubte
Fahrbahnnutzung nur zu 4 % statt, eine regelwidrige Gehwegnutzung zu 9 % (meist Uberholun-
gen unter Radfahrern bei schmalen Radwegen). Auch wenn die nicht benutzungspflichtigen Rad-
wege nicht die Mindestbreiten aufweisen (teilweise unter 1 m), werden sie in groRem Umfang ge-
nutzt, dies unabhangig von den Verkehrsstarken auf der Fahrbahn. Geringe Tendenzen hin zur
Fahrbahnnutzung sind nur bei Hindernissen auf dem Radweg (z.B. Parken) erkennbar. Grundle-
gend weisen Radwege jedoch die geringste Behinderungsquote auf, die Konfliktrate ist dagegen
beeinflusst von anderen Faktoren. Bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen zeigt sich hier eine
fast 3-fach so hohe Konfliktrate wie bei benutzungspflichtigen Radwegen.

Ursache flr die beobachtbare Fahrbahnmeidung der Radfahrer kdnnen die Interaktionen zwi-
schen Radfahrern und Kraftfahrzeugfuhrern sein, welche wahrgenommene subjektive Sicherheits-
risiken ergeben kdnnen. Hier zeigen Ohm et al. [2015], dass die geforderten seitlichen Sicher-
heitsabstande von 1,50 m beim Uberholen von Radfahrern teilweise bei weitem nicht eingehalten
werden. Vor allem bei Gegenverkehr liegen die seitlichen Uberholabstande nur bei knapp tber
1,30 m. Weiterhin haben Radverkehrsstarken einen direkten Einfluss auf die Haufigkeit von durch-
gefuhrten Uberholungen und beeinflussen somit die Geschwindigkeit und Verkehrsqualitat des
Kraftfahrzeugverkehrs. Die geringen Uberholabstande haufen sich demnach bei einer Quer-
schnittsbelastung von mehr als 1.000 Kfz/h, Gber 100 Radfahrer pro Stunde in einer Richtung und
weniger als 7,50 m Fahrbahnbreite.

Als weitere Ursache fir die vergleichsweise geringe Nutzung der Fahrbahn bei nicht benutzungs-
pflichtigen Radwegen sehen Alrutz et al. [2009] neben einem hdheren subjektiven Sicherheitsge-
fuhl und der Gewohnheit aber auch die Regelunkenntnis an. 70 % der Befragten gehen auch bei
nicht benutzungspflichtigen Radwegen von einer Benutzungspflicht aus, da oftmals der Unter-
schied zwischen beiden Arten von Radwegen nicht bekannt ist. Bezlglich der Radwegebenut-
zungspflicht stellten GDV [2013] ebenfalls zum Teil erhebliche Wissensliicken fest. Hier gingen
85 % der Befragten davon aus, das eine Radverkehrsanlage bei deren Vorhandensein immer be-
nutzt werden muss, was die Ergebnisse von Alrutz et al. [2009] bestatigt. In den Antworten erga-
ben sich dabei keine Unterschiede zwischen Kraftfahrzeugfiihrern und Radfahrern.
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Bei Fehlverhalten der Radfahrer existieren gemalf3 Alrutz et al. [2009] aber auch bewusste Regel-
verletzungen, dies betrifft vorrangig das Gehwegfahren und das Fahren in Gegenrichtung. Das re-
gelwidrige Linksfahren ist ein generelles Problem von Radwegen. Die Untersuchungen von Al-
rutz et al. [2015] zeigen, dass auf den meisten beidseitigen Einrichtungsradwegen zwischen 5 und
25 % aller Radfahrer regelwidrig links fahrt. Die Anteile regelwidriger Linksfahrer kdnnen bei stark
einseitig ausgepragten Zielpunkten fur die Radfahrer in Einzelfallen noch gré3er ausfallen [Alrutz
et al. 2015]. In GDV [2013] zeigt sich die Problematik des regelwidrigen Linksfahrens ebenfalls. In
der entsprechenden Analyse sind 17 % der Radfahrer in der falschen Richtung gefahren.

Nach Alrutz et al. [2009] zeigt sich regelwidriges Linksfahren zu 20 % der Radverkehrsstarken bei
vorhandenen Radwegen (2/3 auf Radweg, 1/3 auf Gehweg). Die verringernden Effekte von regel-
widrigem Linksfahren bei Radwegen ohne Benutzungspflicht liegen im Verglich nur bei unter 5 %.
Bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen wird nur zu 10 % in die falsche Richtung gefahren, dies zu
Uber 80 % auf dem Gehweg aber immerhin zu 19 % auf dem Radfahrstreifen oder dem Schutz-
streifen (12 %) selbst. Vergleichbare Tendenzen zwischen Radwegen und Fahrbahnfihrung erge-
ben sich auch bei GDV [2015], die Anteile regelwidrig linksfahrender Radfahrer sinken aber bei
hoheren Radverkehrsstarken. Weiterhin fahren vermehrt altere Radfahrer regelwidrig links.

Neben regelwidrigem Linksfahren gibt es auf Zweirichtungsradwegen auch die Mdglichkeit, re-
gelkonform links zu Fahren. Zweirichtungsradwege sollten jedoch innerorts aufgrund der besonde-
ren Unfallgefahrdung vermieden werden und stellen eher einen Sonderfall dar (vgl. Kapitel 2.1.3
und 2.5.1). Die Analysen von Alrutz et al. [2015] zeigen, dass bei den untersuchten Zweirichtungs-
radwegen unabhéngig von der Fahrtrichtung und Regelungen zur Benutzungspflicht fast aus-
schlieBBlich die straRenbegleitenden Radverkehrsanlagen genutzt werden. Dass sich durch die
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht hier unterschiedliche Nutzungen ergeben, konnte im
Rahmen dieses Projektes aber nicht gesichert festgestellt werden.

2.5.3 Malnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit

Hinsichtlich der betrachteten Anlagentypen ergaben sich bei Alrutz et al. [2009] keine generellen
Praferenzen. Weiterhin wird auch die Benutzungspflicht oder deren Verzicht fir die Sicherheit von
Radwegen nicht als ausschlaggebend angesehen. Stattdessen wird empfohlen, sicherheitsrele-
vante Anlagenmangel und Entwurfsdefizite zu vermeiden oder zu beseitigen. Aus Sicht der Ver-
kehrssicherheit ist nach Alrutz et al. [2009] die Einhaltung der Sichtfelder an Anschlussknoten-
punkten oder stark belasteten Zufahrten sowie die eindeutige Gestaltung von Sicherheitstrennstrei-
fen fur eine glinstige Sicherheitsbilanz zu gewahrleisten.

GDV [2013] empfehlen zur Steigerung der Aufmerksamkeit der Kraftfahrzeugfihrer an Knoten-
punkten eine auffallige und eindeutige Gestaltung von Radwegfurten, wenn mit Radfahrern auf
anderen Flachen als der Fahrbahn zu rechnen ist (vorrangig bei nicht benutzungspflichtigen Rad-
wegen). Ahnliches raten GDV [2015] unter Beriicksichtigung der demographischen Entwicklung.
Einmindungen und stark befahrene Grundstiickszufahrten sollten hier mit aufgepflasterten Rad-
wegelberfahrten ausgebildet werden und Uber gute Sichtbeziehungen verfliigen, da mit alter wer-
dender Bevdlkerung ein Uberproportionaler Anstieg von Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen festgestellt
wurde [GDV 2015]. Zur Sicherstellung eindeutiger und verstandlicher Fihrungen von Radfahrern
sollte weiterhin auf die Anordnung Gehweg Radfahrer frei verzichtet werden. Zudem wird bei ho-
hen Abbiegeverkehrsstarken und Radverkehrsgeschwindigkeiten, komplexen Knotenpunkten und
Sichthindernissen eine vollstandig signaltechnisch gesicherte Fiihrung empfohlen [GDV 2013].

Jedoch kann an signalgeregelten Knotenpunkten eine potentielle Doppelfiihrung des Radverkehrs
bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen auch Problemfélle durch die unterschiedliche Signali-
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sierung hervorrufen. Konfliktpotential besteht hier darin, dass die Signale fur den Kraftfahrzeugver-
kehr grundsatzlich langer Griin zeigen. Entsprechend durfen Radfahrer auf der Fahrbahn noch
fahren, wahrend Radfahrer auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg warten mussen. Zudem
durfen rechtsabbiegende Radfahrer auf der Fahrbahn bei Rot nicht fahren, wahrend dies fir Rad-
fahrer auf dem Radweg moglich ist [Stadt Minster 2007].

Von GDV [2015] wird darauf hingewiesen, dass eine Hohentrennung zwischen Rad- und Gehweg
das regelwidrige Linksfahren von Radfahrern auf Gehwegen reduzieren kann, dies aber nur,
wenn ausreichende Radwegbreiten zum Uberholen vorhanden sind. UberwachungsmafRnahmen
und Ahndung von Fehlverhalten (hier Linksfahren) kdonnen sich weiterhin gemafl Alrutz et al.
[2009] nur auf Strecken mit hohem Radverkehrsaufkommen konzentrieren und eignen sich nicht
als flachendeckende Malinahmen. Kommunen sollten hier bei der Radverkehrsnetzplanung auf
entsprechende Haufungen achten und dort entsprechende Sicherheitsmalinahmen vorsehen.

Neben infrastrukturellen/betrieblichen MalRhahmen zur Forderung des Fahrbahnfahrens ist auch
eine offensive Offentlichkeitsarbeit zu den geanderten Rahmenbedingungen mit Neuregelung der
Radwegebenutzungspflicht erforderlich, da die ,Aufhebung der Benutzungspflicht von Radfahrern
nicht in jedem Fall als Gewinn, sondern teilweise auch als Einschrankung erlebt wird“ [SHP 2013].

Weiterhin dient die Aufklarungsarbeit zur Forderung der generellen Regelsicherheit, jedoch sind
dadurch keine sicherheitsrelevanten Verhaltensanderungen zu erwarten. Zudem sollten die Rad-
fahrer vorrangig auch fir radverkehrsanlagenspezifische Gefahrenpunkte sensibilisiert werden [Al-
rutz et al. 2009]. Dies fordern auch GDV [2015] in Hinblick auf eine alternde Bevélkerung.

2.5.4 Schlussfolgerungen aus vorhandenen Untersuchungen

Im Rahmen der vorliegenden Analyse vorhandener Forschungsberichte und Untersuchungen wur-
den die Sicherheitsbhewertungen und Verkehrsverhaltensweisen unterschiedlicher Radverkehrsfih-
rungen betrachtet sowie die moglichen Anderungen durch die Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht beleuchtet. Bezlglich der analysierten Fihrungsformen des Radverkehrs gibt es teil-
weise sehr unterschiedliche Ergebnisse zur Verkehrssicherheit in der vorhandenen Literatur, dabei
sind jedoch die Radweglésungen oftmals tendenziell eher auffallig bezlglich des Unfallgesche-
hens. Die konkreten Veranderungen durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht an spe-
ziellen Straf3en sind hier aber noch nicht in ausreichendem Umfang analysiert worden.

Alrutz et al. [2009] stellten zumindest keine Verschlechterung der Verkehrssicherheit bei Aufhe-
bung der Benutzungspflicht an 10 Radwegen ohne weitere BegleitmaRnahmen fest. Inwieweit die
Verkehrssicherheit aber durch Begleitmal3nahmen positiv beeinflussbar ist, konnte hier im Vorher-
Nachher-Vergleich nicht beantwortet werden. Weiterhin wurde die Unfallentwicklung unter Berick-
sichtigung mehrerer verschiedenartiger BegleitmalBnahmen bei Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht in keiner der betrachteten Untersuchungen thematisiert. Die Beantwortung dieser Fra-
gestellung ist ein Ziel der vorliegenden Untersuchung.

Fur die Entscharfung von Rechtsabbiegekonflikten und -unféllen an Knotenpunkten sowie von wei-
teren Konflikten an Grundstiickszufahrten ware die durch die Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht mogliche Fuhrung von Radfahrern im Mischverkehr eine geeignete Mal3hahme. Je-
doch sind diese Effekte erheblich von der tatsé&chlichen Nutzung der Fahrbahn abhangig. Deutli-
che Verlagerungen von Radfahrern auf die Fahrbahn durch die Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht sind aber in den bisherigen Untersuchungen nicht festgestellt worden. Diese geringe
Nutzung der Fahrbahn zeigt sich in mehreren Untersuchungen, wie z.B. Alrutz et al. [2009] und
GDV [2013]. Weiterhin kann es bei nicht vorhandenen Radwegen auch zu einer regelwidrigen
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Gehwegnutzung kommen (vgl. Ohm et al. [2015]). Die haufige Nutzung des StraR3enseitenraumes
kann aber bei nicht benutzungspflichtigen oder fehlenden Radwegen aufgrund der potentiellen
Doppelfihrung zur Mischverkehrsfiihrung (unerwartete Radfahrer aus dem Straf3enseitenraum) zu
Problemen fuhren. Daher mussen Knotenpunkte im Zuge der Aufhebung der Benutzungspflicht
beziglich der Verkehrssicherheit besonders beriicksichtigt werden.

Die haufig festgestellte Seitenraumnutzung lasst grundlegend ein héheres subjektives Sicherheits-
empfinden als beim Fahren im Stralienraum vermuten. Hier kdnnen u.a. die von Ohm et al. [2015]
festgestellten geringen Sicherheitsabstande beim Uberholen von Radfahrern auf der Fahrbahn von
ca. 1,30 m bei Gegenverkehr — dies unabhangig vom Vorhandensein eines Schutzstreifens — ei-
nen entscheidenden Einfluss auf die subjektiven Sicherheitsempfindungen auch bei nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen haben. Welche BegleitmaRnahmen bei der Aufhebung der Radwege-
benutzungspflicht die Nutzung der Fahrbahn erhéhen kdnnen, stellt ein weiteres Ziel der vorlie-
genden Untersuchung dar.

Neben den subjektiven Sicherheitsempfindungen besteht aber abschlieRend auch erheblicher
Nachholbedarf beziglich des Wissens korrekter Verkehrsverhaltensweisen an nicht benutzungs-
pflichtigen Radwegen. Jedoch lasst sich auch nach umfassender Regelvermittlung und der dann
vermittelten/bekannten freien Nutzung der nicht benutzungspflichtigen Radwege das Problem der
doppelten Flachennutzung nicht beheben. Die geringe Nutzung der Fahrbahn seitens der Radfah-
rer kann somit weitere Risiken durch unerwartete doppelte Flachennutzungen erzeugen, einem
Aspekt, dem ebenfalls im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nachgegangen werden soll.
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3 Befragungen

Neben der Literaturanalyse wurde zu Projektbeginn eine zweistufige Befragung durchgefihrt. In
der ersten Phase erfolgte hierfir eine Onlineumfrage in allen deutschen Stadten mit mehr als
20.000 Einwohnern, um Erkenntnisse zum Umgang der Kommunen mit den ver&nderten rechtli-
chen und planerischen Rahmenbedingungen zur Radwegebenutzungspflicht zusammenzutragen.
Die dort erhaltenen Antworten und praxisnahen Erfahrungen stellen eine wesentliche Grundlage
fur die weiteren Untersuchungen dar.

Zudem wurden — basierend auf den Ergebnissen der ersten Umfragephase — 19 Stadte ausge-
wahlt, bei denen weitere detailliertere Informationen zu kommunalen Radverkehrsanlagen im
Rahmen einer zweiten telefonischen Umfrage abgefragt wurden. Das Ziel war die Ermittlung kon-
kreter Streckenabschnitte und Radverkehrsanlagen, welche infolge der Neuregelung nicht mehr
benutzungspflichtig sind bzw. kinftig nicht mehr sein werden. Die hier identifizierten Strecken gin-
gen direkt in die nachfolgende Vorher-Nachher-Analyse des Unfallgeschehens sowie in die Vor-
her-Nachher-Beobachtung des Verkehrsverhaltens dieses Projektes ein. Die Durchfiihrung und
Auswertungen der Onlineumfrage, die Stadteauswahl sowie das Vorgehen der weitergehenden te-
lefonischen Befragung sind Bestandteil dieses Kapitels.

3.1 Erste Umfragephase (Onlineumfrage)

3.1.1 Befragungsdurchfuhrung

Zur Vorbereitung der Onlineumfrage wurden im Gemeindeverzeichnis des Statistischen Bundes-
amtes zum Gebietsstand 31.03.2015 insgesamt 679 deutsche Stadte mit mehr als 20.000 Einwoh-
nern identifiziert [DESTATIS 2015]. Fur diese Stadte wurde durch eine Onlinerecherche ein An-
sprechpartner fur die Beantwortung des Fragebogens innerhalb der kommunalen Verwaltung er-
mittelt. AnschlieRend wurde ein Onlinefragebogen konzipiert und umgesetzt. Die Umfragedauer
umfasste einen 6-wdchigen Zeitraum. Die Ergebnisse der beschriebenen initialen Onlineumfrage
werden in nachfolgendem Kapitel 3.1.2 dargestellt.

3.1.2 Ergebnisse der ersten Umfragephase

Nach Ende des Befragungszeitraumes konnte auf die Antworten von insgesamt 356 der 679 ur-
sprunglich identifizierten Stadte zurlickgegriffen werden, dies entspricht einer Ricklaufquote von
52,4 %. Die hohe Beteiligung an der Umfrage verdeutlicht die hohe Aktualitat und das Interesse
der Stadte zu Fragen der Radwegebenutzungspflicht.

3.1.2.1 Status der kommunalen Radwegebenutzungspflicht
Frage 1: Halten Sie die Aufthebung der Radwegebenutzungspflicht fir sinnvoll?

Beginnend mit der subjektiven Sinnhaftigkeit der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ergab
sich das Ergebnis nach Abbildung 9. 62 % der Befragten beantworteten diese Frage mit ,ja“, 25 %
mit ,nein“ und die verbleibenden 13 % machten hierzu keine Angaben. Demnach wird die Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht in den befragten Stadten groRtenteils als sinnvolle MaRRnah-
me angesehen. Weiterhin wurde eine Differenzierung der Ergebnisse nach den Bevolkerungszah-
len der Stadte und somit eine Einteilung in kleine Mittelstadte (20.000 bis 50.000 Einwohner), gro-
Re Mittelstadte (50.000 bis 100.000 Einwohner) und Grof3stadte (ab 100.000 Einwohner) gemaf
BBSR [2014] vorgenommen. Dabei zeigte sich Uber die gesamte Auswertung hinweg, dass die Er-
gebnisse der grol3en Mittelstadte sehr dicht an den Ergebnissen der Grol3stadte lagen und der we-
sentlichste Unterschied hin zu kleinen Mittelstadten bestand. Daher erfolgte die Differenzierung
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nach kleinen Mittelstadten und grofRen Mittelstadten/Grol3stadten. Das Ergebnis nach Abbildung 9
zeigt hier einen deutlichen Unterschied. Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht wird dem-
nach vorrangig in groRen Mittelstadten/Grof3stadten als zweckmaRig erachtet. In kleinen Mittel-
stadten spricht sich dagegen ein gré3erer Anteil gegen deren Sinnhaftigkeit aus.
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Abbildung 9: Subjektive Sinnhaftigkeit der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Frage 2: Gibt es in Ihrer Stadt nicht benutzungspflichtige Radwege? Falls ja, bitte nennen Sie die
Lange dieser Radverkehrsanlagen.

Von den insgesamt 329 hier antwortenden Stadten gaben 82 % bei dieser Frage ,ja“ an, 18 %
antworteten dagegen mit ,nein“ (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 10: Existenz nicht benutzungspflichtiger Radwege in den Stadten

Auch bei der Differenzierung nach Einwohnerzahlen ergaben sich die bereits in Abbildung 9 fest-
gestellten Tendenzen. Die Unterschiede sind hier jedoch geringer ausgepragt. In 22 % der antwor-
tenden kleinen Mittelstadte gibt es keine Radwege ohne Benutzungspflicht, bei gré3eren Stadten
sind dies lediglich 9 %. Durch die Fragebogengestaltung wurden die Stadte, die Frage 2 mit ,nein“
beantworteten, direkt zum Ende bzw. zur Dankesseite des Fragebogens weitergeleitet, da diese
die weiteren Fragen nicht basierend auf kommunalen Erfahrungen héatten beantworten kdnnen.
Erganzende Angaben zur genauen Gesamtlange der vorhandenen Radwege ohne Benutzungs-
pflicht machten insgesamt nur 33 Stadte. Die angegebenen Gesamtlangen schwanken dabei in
Abhangigkeit der Stadtgrof3e von wenigen hundert Metern bis zu mehr als 500 Kilometern.
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Frage 3: Wird bzw. wurde in lhrer Stadt die Benutzungspflicht der Radwege Uberprift?

Fur die 0.g. Frage 3 ergaben sich die Ergebnisse nach Abbildung 11. Hier wurde deutlich, dass
7 % der Stadte keine Uberprifung der Benutzungspflicht der Radwege durchgefiihrt haben und
dieses zukunftig auch nicht beabsichtigen. Weitere 10 % der antwortenden Stadte haben eine der-
artige Uberprifung geplant aber bisher noch nicht begonnen. Bei 42 % der Stadte haben Prifun-
gen in den vergangenen Jahren begonnen und sind in weiteren 38 % der Falle bereits abge-
schlossen. Demnach sind im GroRteil der befragten Stadte Uberpriifungen der Radwegebenut-
zungspflicht vorgesehen oder bereits durchgefiihrt worden.
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Abbildung 11: Status der Uberpriifung der Benutzungspflicht der Radwege in den Stadten

Nach Differenzierung der StadtgroRRe ergab sich eine Tendenz hin zur Uberpriifung der Radwege-
benutzungspflicht in Stadten ab 50.000 Einwohner. Hier haben in 92 % der Stadte Uberpriifungen
begonnen oder wurden bereits abgeschlossen, in den verbleibenden 8 % der Stadte sind die
Uberprifungen noch nicht erfolgt. Der Fall, dass Uberpriifungen der Radwegebenutzungspflicht
bisher nicht erfolgt und kiinftig auch nicht geplant sind, trat vorrangig in kleinen Mittelstadten auf.

Frage 4: Handelt es sich hierbei um eigen- oder fremdinitiiertes Handlungserfordernis?

Wenn Uberprifungen der Benutzungspflicht von Radwegen geplant sind, aktuell durchgefihrt
werden oder bereits beendet sind, kdnnen diese Handlungen unterschiedlich motiviert sein. Die
Antworten auf diese Frage zeigen in Abbildung 12, dass diese Uberpriifungen von 70 % der Stadte
eigeninitiiert (bspw. aufgrund der StVO 2013) durchgefuhrt werden. Nur in jeder vierten Stadt wer-
den/wurden aufgrund externer Einflisse fremdinitiierte Uberpriifungen der Radwegebenutzungs-
pflicht durchgefuihrt. Deutliche Unterschiede nach Stadtgréf3en waren hier nicht erkennbar.

Handelte es sich um ein fremdinitiiertes Handlungserfordernis, so war dieses entsprechend der
folgenden externen Einflisse motiviert. An erster Stelle stehen hier mit 30 % externe Hinweise o-
der Anregungen vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) sowie vom Verkehrsclub
Deutschland (VCD). Darauf folgen mit weiteren 28 % Anweisungen von Ubergeordneten Verwal-
tungsbehdrden (bspw. StralRenverkehrsbehdrden in Kreisverwaltungen). 16 % der Stadte mit
fremdinitiierten Handlungserfordernis gaben Uberpriifungen aufgrund von Biirgerantragen an, wei-
tere 12 % folgten den Empfehlungen von kommunalen/regionalen Arbeitskreisen. 9 % der Stadte
fuhrten Uberprufungen aufgrund einer veranderten Gesetzgebung durch. Hier ist jedoch anzu-
nehmen, dass auch ein Grof3teil der eigeninitiierten kommunalen Handlungen auf derartigen ver-
anderten gesetzlichen Vorgaben (StVO Novellen) beruhen. Die verbleibenden 5 % der Stadte
nannten Verkehrskonzepte von Ingenieurbiiros als Handlungsanreize. Es bleibt festzuhalten, dass
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fur die 57 Stadte mit ausdricklich genanntem fremdinitiierten Handlungserfordernis zum Teil sehr
unterschiedliche Griinde fiir die Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht existieren.
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Abbildung 12: Ursachen des Handlungserfordernisses zur Uberpriifung der Radwege

Frage 5: Wurde aufgrund der Prifungen die Radwegebenutzungspflicht in lThrer Stadt
aufgehoben?

In den Antworten auf Frage 5 zeigten sich die Resultate der Uberpriifungen der Radwegebenut-
zungspflicht innerhalb der Stadte (vgl. Abbildung 13). Nur 1 % der 216 Stadte, die aufgrund der
neueren StVO Novellen derartige Uberprufungen durchgefiihrt haben, sahen basierend auf den
entsprechenden Ergebnissen keine Notwendigkeit zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht.
41 % der Stadte heben oder hoben bereits aufgrund der Uberpriifungen die Radwegebenutzungs-
pflicht vereinzelt auf. In 42 % der Stadte ist die Aufhebung haufig vorgenommen worden. In insge-
samt 14 % der Stadte wurde die Radwegebenutzungspflicht zudem (fast) vollstandig aufgehoben.
Bei den Antworten waren aber auch die StadtgrofRen und damit einhergehend die potentielle An-
zahl von benutzungspflichtigen Radwegen zu berlicksichtigen. Bei dieser Differenzierung zeigte
sich jedoch keine eindeutige Tendenz. Lediglich in kleinen Mittelstadten mit potentiell weniger vor-
handenen Radwegen wurde die Radwegebenutzungspflicht nach den Prifungen mit 17 % tenden-
ziell haufiger generell bzw. bis auf wenige Ausnahmen aufgehoben als in Grof3stadten (8 %).
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Abbildung 13: Status der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht in den Stadten
auf Basis der Radwegeuberprufungen
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Frage 6: Gibt es in Ihrer Stadt ein Programm zur Umsetzung der Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht, im Sinne einer systematischen Aufhebung der Benutzungspflicht?

Die 0.g. Frage wurde von nur 20 % der Stadte mit ,ja“ beantwortet, 76 % antworteten mit ,nein“
und die verbleibenden 4 % machten zu dieser Frage keine Angaben. Demnach werden die Uber-
prifungen sowie die Aufhebungen der Radwegebenutzungspflicht Uberwiegend innerhalb der
Kommunen abgearbeitet ohne hierflr im Vorfeld konkretere Konzepte, Herangehensweisen oder
Strategien entwickelt zu haben. Jedoch musste auch hier die StadtgroRen und damit die Anzahl
potentiell vorhandener Radverkehrsanlagen beachtet werden. Nach dieser Differenzierung ergab
sich ein vergleichsweise deutliches Bild. Wenn Programme zur systematischen Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht vorhanden sind, dann handelt es sich hierbei h&ufiger um Stadte mit
mehr als 50.000 Einwohnern. Kleine Mittelstadte verfigen dagegen eher selten Uber derartige
Strategien zum Umgang mit den veranderten rechtlichen Rahmenbedingungen in Hinblick auf die
Radwegebenutzungspflicht. Strukturierte Programme zur Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht sind somit aufgrund der gré3eren vorhandenen Radwegenetze bzw. -anlagen tberwiegend
in gréBeren Stadten vorzufinden. In kleinen Mittelstddten mit vorrangig kleinen Radwegenetzen
kann die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht dagegen auch eher ohne systematische Her-
angehensweisen oder entsprechende Konzepte/Programme durchgefuhrt werden.

Frage 7: Gibt es in Ihrer Stadt zukiinftig Planungen fur die Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht im HauptstralRennetz?

Bei Frage 7 handelt es sich um ein wesentliches Kriterium fir die potentielle Betrachtung einer
Stadt innerhalb der im weiteren Projektverlauf vorgesehenen Vorher-Nachher-Analysen zum Ver-
kehrsverhalten. Bei 33 % der 262 hier antwortenden Stadte ist in den kommenden Jahren die Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht vorgesehen. Bei 55 % der Stadte trifft dies nicht zu und
12 % konnten hierzu keine Angaben machen. Nach Differenzierung der Stadtgré3en wurde deut-
lich, dass kunftige Aufhebungen in etwas gré3erem Umfang in Stadten ab 50.000 Einwohnern
vorgenommen werden. Somit werden in deutschen Stadten in den kommenden Jahren zahlenma-
Big weitere nicht benutzungspflichtige Radwege hinzukommen. Fir diese kdnnen im vorliegenden
Projekt die Erfahrungen von bereits bestehenden Anlagen dieser Art zusammengetragen und wei-
tere Handlungsempfehlungen erarbeitet werden.

Frage 8: An wie vielen Radwegen wird die Benutzungspflicht der Radwege in Zukunft
aufgehoben?

Aufbauend auf Frage 7 ergab sich die Folgefrage nach der Anzahl der kinftig aufzuhebenden Be-
nutzungspflichten von Radwegen. In 14 % der 87 mit ,ja"“ auf Frage 7 antwortenden Stadte wird die
Benutzungspflicht kiinftig an 1 bis 2 Radwegen aufgehoben. In 18 % der Stadte sind 3 bis 5 Rad-
wege und in weiteren 48 % der Stadte mehr als 5 Radwege betroffen. Die verbleibenden 20 %
konnten hierzu keine Angaben machen. Erwartungsgemafd sind von den kunftig umfangreichen
Aufhebungen der Radwegebenutzungspflicht (mehr als 5 Radwege) vorrangig gréf3ere Stadte mit
grolReren Radwegenetzen betroffen. In kleinen Mittelstadten betrifft dies dagegen Uberwiegend nur
Einzelfalle (weniger als 5 Radwege).

3.1.2.2 Begleit- und UnterhaltungsmafRnahmen

Frage 9: Welche der folgenden Begleitmalinahmen werden bei der Aufthebung der Benutzungs-
pflicht von Radwegen vorgesehen?

Insgesamt wurde Frage 9 von 257 Stadten beantwortet. Davon gaben 54 Stadte (21 %) an, dass
mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht grundlegend keine Begleitmal3nahmen umgesetzt
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werden. Demnach wird in diesen Stadten nur die Beschilderung, welche im Vorfeld noch die Rad-
wegebenutzungspflicht anordnete, abgebaut. Bei den verbleibenden 203 Stadten (79 %) wurden
insgesamt 470 Antworten mdglicher BegleitmalRnahmen angegeben. Somit waren pro Stadt meh-
rere Antworten moglich, sofern hier verschiedene Begleitmalinahmen mit Aufhebung der Radwe-
gebenutzungspflicht in Frage kommen. Es wird darauf hingewiesen, dass es sich bei den Angaben
nur um die reine Nennung maoglicher Begleitmallnahmen in den Stadten handelt. Ein Hinweis auf
den Anteil von Begleitmalinahmen in Stadten ergibt sich dadurch nicht.

Werden BegleitmalRhahmen umgesetzt, so handelt es sich nach Abbildung 14 haufig um Schutz-
bzw. Radfahrstreifen auf der Fahrbahn, welche bereits von 73 % der 203 Stadte markiert wurden.
Grundlegend muss an dieser Stelle noch auf die Unterschiede beider MaRnahmen hingewiesen
werden. Bei der Umsetzung eines Radfahrstreifens handelt es sich erneut um eine benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlage, wodurch die Benutzungspflicht nicht aufgehoben, sondern nur ver-
lagert wird. Bei einem Schutzstreifen handelt es sich dagegen nicht um eine verkehrsbehdrdliche
Anordnung einer Benutzungspflicht.
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Abbildung 14: BegleitmaRnahmen der Stadte mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

In 50 % der 203 Stadte mit genannten BegleitmalRnahmen wurden signaltechnische Anpassungen
an signalisierten Knotenpunkten umgesetzt. Zu deren Notwendigkeit siehe Kapitel 2.3.4. In weite-
ren 43 % der Stadte erfolgen Aufklarungsmafnahmen der Verkehrsteilnehmer zu den veranderten
Rahmenbedingungen. Diese Form der Begleitmalinahme beinhaltet keine baulichen/betrieblichen
Veradnderungen, sondern hat nur informativen Charakter, wodurch Hinweise fiir Radfahrer gege-
ben und die Akzeptanz der motorisierten Fahrzeugfihrer erhoht werden soll. Die Offentlichkeits-
wirksamkeit der Informationskampagnen ist aber auch von deren Art und Umsetzung abhangig.

Weiterhin wurden in 19 % der Stadte vereinzelt Geschwindigkeitsbeschrankungen fir den Kfz-
Verkehr angeordnet, wenn Radfahrer die Fahrbahn kinftig nutzen durfen. In weiteren 13 % der
Stadte wurden bauliche Radwege zuriickgebaut. Damit entfallt fir Radfahrer sehr restriktiv die
Mdglichkeit der eigenen Entscheidung zur Nutzung der zur Verfiigung stehenden Verkehrsflachen,
da ein Benutzungsrecht des ehemaligen benutzungspflichtigen Radweges nicht mehr vorhanden
ist. Gleiches gilt fur die Anbringung von Sperren oder Baken zur Vermeidung des Radverkehrs auf
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baulich weiterhin vorhandenen Radwegen. Diese Art der Malinahme wurde aber nur von 5 Stadten
als mogliche Begleitmalinahme angegeben und ist eher als Ausnahme zu betrachten.

Weiterhin wurden in 10 % der Stadte schon mal anstelle der benutzungspflichtigen Radwege
Gehwege mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ ausgewiesen. Somit werden die Verkehrsraume
fur Ful3ganger vergroRert, konnen aber gleichzeitig durch Radfahrer unter Beriicksichtigung der
FuRgénger mitbenutzt werden. Ob es sich bei den vorherigen benutzungspflichtigen Radwegen
um einen separaten baulichen Radweg oder um einen gemeinsamen Geh- und Radweg handelte,
kann mit den hier vorliegenden Befragungsergebnissen nicht ermittelt werden.

6 % der Stadte gaben Radwege ohne Benutzungspflicht als BegleitmaRnahme an. Dabei handelt
es sich Uberwiegend um Radwege mit aufgehobener Benutzungspflicht ohne zusétzliche Begleit-
maflnahme. AulRerdem wird von einigen wenigen Kommunen durch nichtamtliche Hinweisschilder
auf die Radwege ohne Benutzungspflicht hingewiesen und somit verdeutlicht, dass die Fahrbahn
durch Radfahrer genutzt werden darf und gleichzeitig auch der Radweg benutzt werden kann.

Zudem wurden in 5 % der Stadte schon Piktogramme an nicht benutzungspflichtigen Radwegen
als BegleitmaRnahmen markiert. Hier wurden zu gleichen Teilen unterschiedliche Herangehens-
weisen identifiziert. Teilweise werden Radfahrerpiktogramme am Fahrbahnrand markiert (ohne
Schutzstreifen), um Radfahrer und Kraftfahrzeugfuhrer auf das Nutzungsrecht der Fahrbahn durch
Radfahrer hinzuweisen. Dagegen werden von einigen Stadten auch Markierungen von Radfahrer-
piktogrammen auf den nicht mehr benutzungspflichtigen Radwegen vorgenommen, um die
Zweckbestimmung des noch vorhandenen Radweges fiur die Radfahrer hervorzuheben und even-
tuelles Parken und andere unsachgeméaf3e Nutzungen durch Kraftfahrzeuge zu unterbinden.

In wenigen Fallen wurden Hinweise gegeben, dass es sich bei BegleitmalRnahmen stets um Ein-
zelfallentscheidungen handelt und diese erst nach einem Abwagungsprozess umgesetzt werden.
Dieser Aspekt wird jedoch detailliert in der nachfolgenden Frage 10 behandelt. Die verbleibenden
angegebenen BegleitmalRhahmen sind ebenfalls lediglich in Einzelfallen aufgetreten. Hierbei han-
delte es sich um eine MalRnahme, bei der ausdriicklich das Parken auf dem alten nun nicht mehr
benutzungspflichtigen Radweg zugelassen wurde. In einem Fall wurde die Offnung einer Einbahn-
stral3e, in einem weiteren Fall die Freigabe des Radfahrens auf linksseitigen Radwegen als Be-
gleitmalRnahme genannt. In einer Stadt wurden aber auch Aufstellflachen fir Radfahrer in Knoten-
punktbereichen markiert, um auf die Mdglichkeit der Fahrbahnnutzung hinzuweisen. In einem letz-
ten Fall wurde als Begleitmalinahme fiir eine aufgehobene Radwegebenutzungspflicht die StralRe
in eine Fahrradstralle umgewandelt, eine MalRhahme, die besondere Anforderungen bendtigt und
ebenfalls als Sonderfall zu betrachten ist.

AbschlieRend bleibt anzumerken, dass neben der Vielzahl der ermittelten verschiedenartigen Be-
gleitmallnahmen grundséatzlich Begleitmal3Bhahmen — egal welcher Art — von einigen Stadten als
zwingend notwendig zu Radwegen mit aufgehobener Benutzungspflicht betrachtet werden.

Frage 10: In welchem Modus werden die von lhnen ausgewdahlten Begleitmalnahmen bei der Auf-
hebung der Benutzungspflicht von Radwegen durchgefiihrt?

Aufbauend auf Frage 9 ergibt sich Frage 10 nach dem entsprechenden Modus fir eine Auswahl
der genannten Begleitmalinahmen (nur fest vorgegebene Antworten aus Frage 9), demzufolge ob
es sich um eine standardméafige Begleitmal3nahme oder vorrangig eher um Einzelfélle innerhalb
der Stadte handelt. Es zeigte sich, dass entsprechend der Anmerkungen aus Frage 9 die Vielzahl
der BegleitmalRnahmen gréf3tenteils nur einzelfallbezogen angeordnet wird. Standardmé&Rige Be-
gleitmafBnahmen existieren dagegen nicht. Mit 50 % am haufigsten als Standardfall angegeben
wurden Informationskampagnen zur Aufklarung der Verkehrsteilnehmer. Zudem zahlen mit 41 %
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signaltechnische Anpassungen zu den Standardverfahrensweisen. Hierbei ist zu beachten, dass
Anpassungen nur an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage notwendig werden und diese entspre-
chend an Radwegen ohne signalgeregelte Knotenpunkte entfallen. Markierungen von Schutz- oder
Radfahrstreifen werden in 16 % der Félle standardmaRig als Begleitmalinahmen bei Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht umgesetzt. Alle weiteren MaRnahmen sind nur als einzelfallbezo-
gene Sonderfélle anzusehen, das Zuzéhlen zu einem Standardprozedere ist nicht moglich.

Frage 11 und zugehorig Frage 12:
Welche der folgenden MaRnahmen werden in Ihrer Stadt fir Radwege mit und ohne Be-
nutzungspflicht durchgefihrt?

Die Fragen 11 und 12 sind einander sehr ahnlich und fragten die verschiedenen Belange von Un-
terhaltungsmaflinahmen an Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht ab. Insgesamt wurde diese
Frage von 247 Stadten beantwortet. Beim Vergleich der entsprechenden Situation an Radwegen
mit und ohne Benutzungspflicht zeigt sich in Abbildung 15 ein klarer Unterschied bei den verschie-
denen Unterhaltungsmafnahmen. Dabei sind ausnahmslos weniger Unterhaltungsmafinahmen an
Radwegen ohne Benutzungspflicht zu erkennen. Grundlegend gelten jedoch fir Radwege mit und
ohne Benutzungspflicht die gleichen infrastrukturellen und unterhaltungstechnischen Anforderun-
gen. Diese unverédnderten Verantwortlichkeiten sind aber mit den seitens der Stadte gegebenen
Antworten nicht erkennbar. Mogliche Ursachen werden nachfolgend erlautert.
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Abbildung 15: RegelmaRig durchgefiihrte MaBhahmen an Radwegen
mit und ohne Benutzungspflicht

MaRnahmen der Unterhaltung und Verkehrssicherung liegen insgesamt auf dem héchsten Niveau
von kontinuierlich durchgefiihrten Ma3nahmen. Zudem sind hier die Unterschiede beim Vergleich
von Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht am geringsten. Weiterhin fiihren 79 % der Stadte
an Radwegen mit Benutzungspflicht regelmaRig Raum- und Streuarbeiten im Winter durch, auf ei-
nem &hnlichen Niveau liegen Reinigungsarbeiten. An Radwegen ohne Benutzungspflicht verringert
sich dagegen der Anteil der Stadte, welche Winter- und Reinigungsdienste durchfiihren deutlich®.

! Grundlegend obliegen an benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen die Winter- und Reini-
gungsdienste dem Baulasttrager. Dennoch kdnnen sich z.B. bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und der An-
ordnung Gehweg Radfahrer frei Anderungen ergeben, wenn die Pflichten des Fahrbahnbaulasttragers der Gemeinde
[Netter 2014] (bzgl. der Baulast vgl. auch Kapitel 2.4) bzw. die Raumpflichten wiederum den Anliegern (Anliegerrau-
mungspflicht) Ubertragen werden.
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Maflinahmen wie Begehungen, Prifung der Instandhaltung, der Furtmarkierungen sowie vorhan-
dener Piktogramme werden vergleichsweise von den wenigsten der befragten Stadte durchgefihrt.
Bei der Prifung von vorhandenen Furtmarkierungen und Piktogrammen ist hier der Unterschied
zwischen Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht am grof3ten.

Zusammenfassend zeigt sich, dass bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen tberwiegend nur
den Unterhaltungs- und Verkehrssicherungspflichten nachgekommen wird und weitere spezielle
KontrolimaRnahmen seltener durchgefiihrt werden.

Neben den in Abbildung 15 vorgegebenen Antwortméglichkeiten wurden von einigen Stadten wei-
tere Angaben zur Thematik der Unterhaltung gemacht. Dabei wurde oftmals genannt, dass sich
begleitende Radwege in kleineren Kommunen nur an StralR3en Ubergeordneter Funktion befinden
und somit die Baulast nicht der Kommune selbst, sondern dem Kreis, Land oder Bund zuzuordnen
ist. Dies erklart, warum nicht alle Stadte Unterhaltungs- bzw. Verkehrssicherungspflichten nach-
kommen. Weiterhin gab es Hinweise, dass Unterhaltung, Sanierung und Instandsetzung nach ei-
ner Priorisierung/Rangfolge der Radwege und daraus abgeleitet entsprechend der aktuellen
Haushaltslage durchgefiihrt werden. Zudem wurde auch eine Doppelbelastung der Kommunen an
StralR3en beispielsweise mit notwendiger Unterhaltung eines Schutzstreifens und des noch vorhan-
denen nicht benutzungspflichtigen Radweges genannt. Aus Kostengriinden findet dann hier keine
parallele Unterhaltung beider Radverkehrsanlagen statt, daher erfolgt im Regelfall eine Umnutzung
der vorhandenen ,anderen Radwege" um Kosten einzusparen.

3.1.2.3 Auswirkungen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Frage 13: Wie bewerten Sie die Konflikthdufigkeit und Verkehrssicherheit vor und nach der Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht?

Mit Frage 13 sollten die Erfahrungen und subjektiven Einschatzungen zu Auswirkungen der Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht auf die Konflikthaufigkeit und Verkehrssicherheit ermittelt
werden. Insgesamt machten hier 191 Stadte entsprechende Angaben. Beide in entgegengesetzte
Richtung wirkenden Effekte (steigende Konflikth&ufigkeit fuhrt zu geringerer Verkehrssicherheit)
wurden auch entsprechend der gegensétzlichen Fragestellungen beantwortet. Die genannten Wir-
kungen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sind identisch und somit konsistent.

60% 60%
Konflikthaufigkeit Verkehrssicherheit

50% 50%

45.3%
42,9% 43,0% Bl 42,1%

40% -

8
=

30% 30%

21,5% 20,8%

20% 20%

relative Haufigkelt [%]
relative Haufigkeit [%]

10% - 10% -

0% - 0% -

niedrig / eher niedrig teils / teils eher hoch / hoch niedrig / eher niedrig teils / teils eher hoch / hoch

= Konflikthaufigkeit vor Aufhebung (n = 182 Stadte) m Verkehrssicherheit vor Aufhebung (n = 191 Stadte)
" Konflikthdufigkeit nach Aufhebung (n = 172 Stidte) = Verkehrssicherheit nach Aufhebung (n =183 Stédte)

Abbildung 16: Bewertung der Konflikthdufigkeit und der Verkehrssicherheit vor und nach der Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht

Beim Vergleich der Bewertungen von Radwegen vor bzw. nach Aufhebung der Benutzungspflicht
zeigt sich in Abbildung 16 im Nachher-Fall ein leichter Riickgang der Konflikth&dufigkeit. Eine er-
héhte Konflikthaufigkeit wird dagegen vor Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht gesehen. Bei
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der Verkehrssicherheit sind die Tendenzen entsprechend umgekehrt. Demnach wird von den Be-
fragten innerhalb der Kommunen die Verkehrssicherheit nach Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht etwas besser bewertet. Da es sich hierbei jedoch um subjektive Einschatzungen der
befragten Personen handelt, sind die aufgezeigten Ergebnisse aber nur als Meinungsbild der ent-
sprechenden Wirkungen anzusehen. Ein deutliches Bild zur Sicherheitslage ergibt sich mit den
vorgestellten Ergebnissen eher nicht. Aufgrund der geringen Unterschiede im Vorher-Nachher-
Vergleich scheinen auBerdem auch sehr gegensatzliche Meinungen zu den Sicherheitswirkungen
Zu existieren.

Ob die genannten subjektiven Sicherheitsbewertungen dem tatsachlichen Unfallgeschehen und
auch den tatséchlichen Konfliktsituationen entsprechen, wird nach den entsprechenden Analysen
und Ergebnissen in Kapitel 5 und Kapitel 6 dieses Berichtes beantwortet werden kdnnen. Weitere
Antworten und Hinweise der Stadte zu positiven und negativen Effekten der Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht wurden weiterhin mittels der folgenden Fragen 14 und 15 abgefragt.

Frage 14: Welche positiven Effekte (z.B. Reduzierung Abbiegeunfalle) sind lhrer Meinung nach
durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht entstanden?

Bei der Abfrage der positiven Effekte durch Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht konnte auf
die Antworten von 143 Stadten mit insgesamt 258 Angaben (Mehrfachantworten mdglich) zuriick-
gegriffen werden. Zudem konnten 47 Stadte hierzu keine Aussagen treffen und weitere 36 Stadte
sahen mit der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht keine positiven Effekte, da u.a. Radwege
Uberwiegend weiter genutzt werden. Da bei dieser Frage keine Antwortvorgaben gemacht wurden,
mussten die genannten Effekte kategorisiert werden. Bei den Auswertungen der entsprechend im
Fragebogen enthaltenen freien Textfelder wurde darauf geachtet, dass die einzelnen hier definier-
ten Kategorien je Stadt nur einmal auftreten. Nachfolgend ist zu beachten, dass die Antworten auf
subjektiven Einschatzungen bzw. Vermutungen oder Erfahrungen aus Einzelfallen — jedoch nicht
auf konkreten Untersuchungen — beruhen. Die Ergebnisse fasst Abbildung 17 zusammen.
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Abbildung 17: Positive Effekte durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
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Als vorrangig positiver Effekt bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht wurde von 63 % der
Stadte mit entsprechenden Aussagen die Erhéhung der Verkehrssicherheit genannt. Aus den Frei-
textantworten wurden dabei die unten zusammengefassten wesentlichen Erlauterungen ermittelt:

Reduzierung von Abbiege- und Einbiegeunfallen

o Reduzierung der Konflikte an Grundstickszufahrten

e Reduzierung Anteil linksfahrender Radfahrer durch Fahrbahnfuihrung

e Reduzierung von Unféllen mit FuRgangern sowie Fahrgasten an Haltestellen

e Reduzierung von Unféllen zwischen Radfahrern untereinander auf schmalen Radwegen

42 % der 143 Stadte mit genannten positiven Effekten gehen von Verbesserungen des Fahrkom-
forts fur den Radverkehr aus. Als Erlauterungen wurden u.a. angegeben, dass:

o Vorteile fir schnelle Radfahrer entstehen,
e langsame und schnelle Radfahrer entmischt und Uberholmanéver vermindert werden und

¢ schmale Radwege oder Radwege in schlechtem Zustand nicht genutzt werden missen.

31 % der Stadte werteten die Erhéhung der Sichtbarkeit der Radfahrer durch die direkte Fahrbahn-
fuhrung als positiven Effekt. Als wesentlicher Vorteil wurde hier genannt, dass durch die Flihrung
des Radverkehrs im Sichtfeld der Fahrzeugfuhrer die Sichtbeziehungen verbessert werden, ein
Aspekt der vor allem die Verkehrssicherheit beim Abbiegen erhéhen kann. Weitere 21 % der ant-
wortenden Stadte mit Erfahrungen zu positiven Effekten nannten Anpassungen im Fahrverhalten
der Kraftfahrzeugfuhrer, was durch Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten, Erhdhung der Auf-
merksamkeit sowie vermehrter gegenseitiger Ricksichtnahme erklart wurde. AbschlieRend wurde
noch die Wahlfreiheit der Radfahrer von 15 %, das nun mégliche direkte Linksabbiegen an Kno-
tenpunkten von 5 % und eine Aufwertung des Radverkehrs und somit die Erh6hung dessen Stel-
lenwertes von 4 % der Stadte haufiger als positiver Effekt angegeben. Alle eben genannten positi-
ven Effekte kdnnen indirekt auch der Verbesserung des Komforts der Radfahrer zugerechnet wer-
den. In Einzelfallen wurde noch die ,Entschilderung” der Stadte, geringere Kosten- und Planungs-
aufwénde bei Knotenpunktneubau sowie minimierte Unterhaltungsaufwénde fur Markierungen und
Beschilderungen als positive Effekte genannt. Ein Nachlassen der Instandhaltung von Markierun-
gen auf nicht benutzungspflichtigen Radwegen hatte sich auch schon in Abbildung 15 angedeutet.

Frage 15: Welche negativen Effekte (z.B. neue Konfliktfalle) sind lhrer Meinung nach durch die
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht entstanden?

Bei den negativen Effekten durch Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht konnten insgesamt
219 Effekte von 150 Stadten mit entsprechenden Erfahrungen ausgewertet werden. Aul3erdem
konnten 37 Stadte keine Aussagen zu negativen Effekten machen und weiteren 39 Stadten waren
derartige Effekte nicht bekannt, was u.a. mit nahezu vollstandiger Weiternutzung der nicht benut-
zungspflichtigen Radwege begriindet wurde. Auch hier ist bei der Frageauswertung die Subjektivi-
tat der Angaben zu berlcksichtigen, dennoch werden wichtige Hinweise auf potentielle negative
Einflisse der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht gegeben.

Fur die Halfte der 150 Stadte mit bekannten negativen Effekten (vgl. Abbildung 18) sind Akzep-
tanzprobleme bei Kraftfahrzeugfiihrern das wesentlichste Problem bei der Aufhebung der Radwe-
gebenutzungspflicht. Den Antworten zufolge ist hierfur die Unkenntnis der rechtlichen Regelungen
ursachlich, was bei Kraftfahrzeugfiihrern zu Missverstéandnissen, Unverstandnis, geringer Akzep-
tanz, Beschwerden und zunehmend aggressivem Fahrverhalten (geringe Sicherheitsabstande,
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Bedrangungen, Nétigungen, Malregelungen, Hupen, Aggressionsdelikte) fuhrt. Derartige Verhal-
tensweisen der Fahrzeugfuhrer fihren wiederum beim Radverkehr zu einem Unsicherheitsgeftihl,
was Ursache fir die Weiternutzung der nicht benutzungspflichtigen Radwege ist. Von dieser Erfah-
rung berichteten 47 % der 150 Stadte, die u.a. Tempo 50, hohe Kraftfahrzeugverkehrsstarken oder
mehrstreifige Stadtstral3en als Ursachen nannten. Neben dem subjektiven Unsicherheitsgefihl
wurden zudem fur Radfahrer Unsicherheiten tber die korrekten Verhaltensweisen genannt, da die
Wahlmadglichkeit der Nutzung verschiedener Verkehrsflachen — so bspw. die Mitnutzung der Fahr-
bahn — haufig unbekannt ist. In Einzelfallen wurde berichtet, dass Radfahrer nach Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht sogar von einer Pflicht der Fahrbahnnutzung ausgehen, ein Aspekt der
vorrangig an Schulwegen auf Unverstandnis in der Bevdlkerung stof3t. Seitens der Stadte wird da-
bei auch die fehlende Kennzeichnungsmaoglichkeit (vgl. Kapitel 2.2.6) fir nicht benutzungspflichtige
Radwege als Problem angesehen. Zudem wurde angegeben, dass durch die aufgehobene Rad-
wegebenutzungspflicht haufiger auch noch bestehende Radwegebenutzungspflichten missachtet
werden. Aber auch trotz durchgefuhrter Informationskampagnen wurde teilweise von entsprechen-
der Unkenntnis berichtet, da hiermit nicht jeder Verkehrsteilnehmer erreicht werden kann.
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Abbildung 18: Negative Effekte durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Neben Akzeptanzproblemen und der Unkenntnis von Verkehrsteilnehmern wurde von 27 % der
Stadte auch die Erhdhung der Konflikte zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern als negative
Auswirkung genannt. Als Problemfalle wurden hier das Uberholen, erhdhte Geschwindigkeiten im
Kraftfahrzeugstrom sowie Konflikte mit dem ruhenden Verkehr angegeben. Die verbleibenden ge-
nannten negativen Effekte sind verglichen mit den bisher beschriebenen Auswirkungen nur ver-
gleichsweise selten genannt worden. Hierzu zahlen:

¢ negative Effekte durch potentielle Doppelfiihrung des Radverkehrs,

e Verschlechterung der Verkehrsqualitat von Kraftfahrzeugen und 6ffentlichem Personen-
nahverkehr auf knotenpunktfreien Abschnitten und Leistungsfahigkeitseinbufzen an Kno-
tenpunkten durch erhéhte Zwischenzeiten sowie die

¢ Nutzung von Gehwegen durch Radfahrer.
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Abschlieend wurden vereinzelt die folgenden Kommentare zu negativen Effekten angegeben:

e Unsicherheiten innerhalb der kommunalen Verwaltungen bzgl. Zustandigkeiten
o fehlende klare Handlungsempfehlungen bei Aufhebung der Benutzungspflicht
o Mehrbelastungen der Verwaltungsmitarbeiter

o Mehrkosten durch erforderliche bauliche/betriebliche Anpassungen

o Gefahr des ,niedrigeren Unterhaltungsansatzes” (Vernachlassigung nicht benutzungspflich-
tiger Radwege)

Die in Frage 14 und 15 vielz&hligen positiven und negativen Effekte bestatigen die bereits bei Fra-
ge 13 vermuteten sehr unterschiedlichen Sichtweisen zur Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht. Auch wenn es sich hierbei nur um subjektive Einschétzungen handelt, konnten verschiede-
ne Grundeinstellungen zur Thematik identifiziert werden. Das vorliegende Projekt soll versuchen,
die sicherheitsrelevanten Effekte durch konkrete Untersuchungen zu untermauern.

Frage 16: Wie haufig fahren Ihrer Meinung nach die Radfahrer bei nicht benutzungspflichtigen
Radwegen auf der Fahrbahn?

Durch diese Frage erfolgte eine subjektive Einschatzung der Fahrbahnnutzung durch den Radver-
kehr bei aufgehobener Radwegebenutzungspflicht. Die Antworten der 225 Stadte enthalt Abbil-
dung 19. Es zeigt sich, dass bei aufgehobener Radwegebenutzungspflicht die Fahrbahn insge-
samt zu 47 % nur ,selten bzw. ,eher selten” genutzt wird. Zu 40 % wurde als Einschatzung ,teils /
teils" angegeben und lasst hier unterschiedliche Fahrbahnnutzungen in Abhangigkeit weiterer inf-
rastruktureller Randbedingungen vermuten. Zudem wurde das ,eher haufige* bzw. ,haufige* Nut-
zen der Fahrbahn neben dem nicht benutzungspflichtigen Radweg mit nur 13 % vergleichsweise
selten angegeben. Demnach existieren nur wenige Kommunen die tendenziell von einer hohen
Fahrbahnnutzung der Radfahrer neben nicht benutzungspflichtigen Radwegen ausgehen. Die be-
reits bei den negativen Effekten der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht genannten Unsi-
cherheiten bei Nutzung der Verkehrsflachen sowie das erhéhte Unsicherheitsgefihl der Radfahrer
im Mischverkehr zeigen sich auch hier. Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht scheint
nach Einschatzung der Befragten offenbar keine deutlichen Verlagerungen des Radverkehrs auf
die Fahrbahn zu bewirken.
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Abbildung 19: Haufigkeit der Fahrbahnnutzung der Radfahrer bei
nicht benutzungspflichtigen Radwegen
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Die Differenzierung der Fahrbahnnutzung nach Stadtgrof3en zeigte nur schwache Unterschiede,
dagegen ergab sich ein interessanter Effekt bei der Differenzierung nach potentiell durchgefuhrten
Informationskampagnen (vgl. Abbildung 19). Hier zeigte sich eine um 14 % seltenere Fahrbahn-
nutzung durch Radfahrer, wenn in den Stadten Informationskampagnen zur Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht durchgefiihrt wurden.

Frage 17: Wie hoch ist Ihrer Meinung nach die Akzeptanz der Kraftfahrzeugfiihrer gegeniber den
Radfahrern auf der Fahrbahn bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen?

In Anlehnung an Frage 16 ergibt sich eine Folgefrage zur subjektiven Bewertung der Akzeptanz
des Radverkehrs auf der Fahrbahn durch Kraftfahrzeugfihrer. Abbildung 20 zeigt, dass von den
230 hier antwortenden Stadten die Akzeptanz durch den Kraftfahrzeugverkehr mit insgesamt 58 %
als ,niedrig“ bzw. ,eher niedrig"“ eingeschatzt wurde. Weitere 30 % der Stadte konnten dagegen
keine eindeutige Bewertung abgeben. Eine ,eher hohe" Akzeptanz der Radfahrer im Mischverkehr
durch die Kraftfahrzeugfuihrer wurde von nur 11 % der Stadte angegeben, eine hohe Akzeptanz
dagegen nie. Somit scheinen, bei der Teilung des Verkehrsraumes der Kraftfahrzeuge mit den
Radfahrern, die Kommunen eher von Akzeptanzproblemen auszugehen, was auch die Ergebnisse
nach Frage 15 bestatigt. Die Akzeptanzunterschiede zwischen aufgehobener Radwegebenut-
zungspflicht mit bzw. ohne Informationskampagnen waren vernachlassigbar gering, dagegen war
hier die Differenzierung nach der Stadtgrof3e von hoherer Bedeutung. In Stadten ab 50.000 Ein-
wohnern wird die Akzeptanz der Radfahrer auf der Fahrbahn geringer bewertet als in kleineren
Stadten. Demnach sind es Uberwiegend groRere Stadte, die mit einer schlechteren Akzeptanz der
aufgehobenen Radwegebenutzungspflicht seitens der Kraftfahrzeugfihrer umgehen muissen.
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Abbildung 20: Akzeptanz der Kraftfahrzeugfuhrer gegeniiber den Radfahrern auf der Fahrbahn bei
nicht benutzungspflichtigen Radwegen

Frage 18: Gibt es in Ihrer Stadt nicht benutzungspflichtige Radwege, bei denen auffallend viele
Radfahrer auf der Fahrbahn fahren?

Nur 17 % der auf diese Frage antwortenden 237 Stadte gaben Radwege mit aufgehobener Benut-
zungspflicht und erhdhter Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr an. In 62 % der Stadte sind
derartige Radwege nicht vorhanden. Alle weiteren Stadte machten hierzu keine Angaben. Grund-
legend kénnen durch die genannten Ergebnisse die bereits in Frage 16 festgestellten Tendenzen
einer eher geringen Fahrbahnnutzung durch die Radfahrer bestétigt werden. Die Frage spezifiziert
jedoch nicht, um wieviel Strecken mit erhéhter Fahrbahnnutzung neben dem nicht benutzungs-
pflichtigen Radweg es sich handelt und unter welchen auf3eren Randbedingungen (z.B. Begleit-
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mafinahmen, Verkehrsaufkommen) eine derart vordergriindige StralRennutzung festzustellen ist. In
den tiefergehenden Befragungen (siehe Kapitel 3.4) gilt es diese Frage nach der erhéhten Fahr-
bahnnutzung auch fur konkrete Untersuchungsbeispiele zu beantworten, um solche Strecken fur
die weiteren Untersuchungen im Rahmen dieses Projektes zu identifizieren.

Frage 19: Wie hoch ist der Anteil der Radfahrer, welche bei diesen gut akzeptierten nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen auf der Fahrbahn fahren?

Far die 41 mit ,ja“ auf Frage 18 antwortenden Stadte wurde eine Folgefrage nach der Einschat-
zung des Anteils von Radfahrern auf der Fahrbahn gestellt. Hier zeigte sich, dass 21 Stadte mit ei-
ner Fahrbahnnutzung von weniger als 50 % der Radfahrer antworteten. 19 Stadte antworteten mit
einer 50 - 99%igen Nutzung der Fahrbahn durch die Radfahrer. In einer Stadt wurde von einer
100%igen Fahrbahnnutzung berichtet. Es wird erneut darauf hingewiesen, dass es sich bei den
Angaben zu Anteilen der Fahrbahnnutzung nur um einzelne Radwege im entsprechenden Stadt-
gebiet handeln kann. Diese entsprechenden Nutzungen sind zudem abh&ngig von den an dem
nicht mehr benutzungspflichtigen Radweg vorgenommenen BegleitmalRnahmen. Aufgrund der ge-
ringen Stichprobe kénnen die hier erzielten Ergebnisse nicht als malRgebend angesehen werden.

Frage 20 und zugehoérig Frage 21.:
Gibt es in Ihrer Stadt konkrete Ergebnisse von Untersuchungen zur Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht? In welchem Bereich liegen Untersuchungen vor?

Frage 20 zielte auf bereits von den Kommunen durchgefiihrte Untersuchungen zur Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht ab. Von den 237 antwortenden Stadten kénnen lediglich 5 % eigene
Untersuchungen zur Thematik vorweisen. Zu 92 % kann auf derartige Untersuchungen nicht zu-
rickgegriffen werden, in den verbleibenden 3 % der Stadte ist die Existenz konkreter Untersu-
chungsergebnisse nicht bekannt. Fir die Stadte mit verfigbaren Untersuchungen wurden in Frage
21 die Themenbereiche der Untersuchungen abgefragt. Diese betrachteten im Wesentlichen das
Konfliktpotential, die Verkehrssicherheit sowie das veréanderte Nutzerverhalten bei Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht. Die Untersuchungsergebnisse der Stadte wurden angefragt und bei
entsprechend positiven Rickmeldungen auch in die Literaturanalyse in Kapitel 2 aufgenommen.

3.1.2.4 Anordnungskriterien der Radwegebenutzungspflicht

Frage 22: Laut § 45 Abs. 9 StVO ist die Radwegebenutzungspflicht anzuordnen, ,wenn auf Grund
der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
Risiko [...] erheblich lbersteigt®. Bitte nennen und beschreiben Sie die Beurteilungskrite-
rien zur Gefahrenlage in lhrer Stadt (z.B. Anordnung aufgrund eines bestimmten Unfall-
geschehens).

Mit Frage 22 wurden Kriterien sowie deren Beschreibungen/Grenzwerte abgefragt, welche zur An-
ordnung einer Radwegebenutzungspflicht in den Kommunen aufgrund einer besonderen Gefah-
renlage bzw. eines erhéhten Risikos herangezogen werden. Abgesehen von den 17 Stadten ohne
nahere Angaben wurden die 391 freien Angaben zu Beurteilungskriterien der 140 antwortenden
Stadte zu Kategorien zusammengefasst. Die Ergebnisse enthalt Abbildung 21.

Es zeigt sich, dass 71 % der 140 antwortenden Stadte die Verkehrsstarke des Kraftfahrzeugver-
kehrs sowie 42 % den Schwerverkehrsanteil als Beurteilungskriterien einer Radwegebenutzungs-
pflicht heranziehen. Bei der Beschreibung der Kriterien wurden Uberwiegend nur allgemeine Erlau-
terungen — z.B. starkes Verkehrsaufkommen — genannt. Somit scheinen nicht zwangslaufig kon-
krete Grenzwerte fur die Beurteilung der Gefahrenlage verwendet zu werden, was auch in wenigen
Fallen direkt angegeben wurde. Zudem wurden auch folgende konkretere Kriterien fir die Anord-
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nung einer Radwegebenutzungspflicht angegeben. Uberwiegend handelte es sich dabei um den
Grenzwert von 10.000 Kfz/24 h, jedoch wurden auch 5.000 Kfz/24 h und 15.000 Kfz/24 h sowie
Spitzenstundenbelastungen groRer 1.000 Kfz bzw. 1.800 Kfz als Grenzwerte genannt. Fir den
Schwerverkehr wurde ein Anteil gréRer 10 % sowie mehr als 300 SV/Tag bzw. 1.000 SV/Tag an-
gegeben. Mehrfach wurde auch auf die Empfehlungen der RAStY/ERA (vgl. Kapitel 2.3) verwiesen.
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Abbildung 21: Kriterien zur Beurteilung der Gefahrenlage bei Entscheidung
Uber die Benutzungspflicht der Radwege

Als weiteres Beurteilungskriterium der Gefahrenlage wurde das Unfallgeschehen von 38 % der
Stadte sowie das Vorhandensein von Unfallhdufungsstellen mit Radfahrerbeteiligung angegeben.
Dies ist jedoch nur eine reaktive MaRnahme. Uber die Verkehrsstarke kann im Gegensatz dazu
auch praventiv zur Unfallvermeidung durch Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht beigetra-
gen werden. Weiterhin verwenden 33 % der Stadte die verfigbaren Querschnittsbreiten des Stra-
Benraumes (Fahrstreifenbreite und -anzahl, Rad- und Gehwegbreite) sowie die entsprechend vor-
gegebene Mindestbreiten als Beurteilungskriterium fiir die Radwegebenutzungspflicht. Zudem wird
von 32 % der Stadte die zulassige Hochstgeschwindigkeit (aber auch teilweise die tatsachlich ge-
fahrene Geschwindigkeit) auf der Fahrbahn herangezogen. Bezlglich der Grenzwerte wurde hier-
bei vielfach auf die definierten Belastungsbereiche der ERA [2010] (vgl. Abbildung 6) verwiesen.

Die nachfolgenden Beurteilungskriterien der Radwegbenutzungspflicht aufgrund einer besonderen
Gefahrdungssituation wurden nur von hdchstens 20 % der Stadte genannt (vgl. Abbildung 21):

o besondere Streckeneigenschaften (Engstellen, Steigungs- und Gefallestrecken, kurvige
Stral3en, schlechte Sichtverhaltnisse)

o Komplexitat und Anzahl von Knotenpunkten, Einmindungen, Grundstiicksfahrten
e Schulwege zur Forderung gesicherter Fihrungen von Schiilern

e bauliche Situation des Radweges und der Fahrbahn

o Offentlicher Personennahverkehr (Stral3enbahngleise, Takt- und Haltestellendichte)

e Radverkehrs- und FuRgangeraufkommen
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Erganzend zu obenstehenden Kriterien wurden zur Anordnung der Radwegebenutzungspflicht in
Einzelfallen noch vorhandene ,Windschneisen®, die Vielzahl von erreichbaren Zielen des Radver-
kehrs im Straf3enseitenraum oder Haufungen von zu tiefliegenden StraRenablaufen genannt.

Frage 23: Weiterhin ist die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht vorzunehmen, wenn es
der Verkehrsablauf erfordert (VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2). Nennen und beschrei-
ben Sie die Beurteilungskriterien des Verkehrsablaufs in lhrer Stadt (z.B. Anordnung
aufgrund einer bestimmten Verkehrsstarke)?

Neben der besonderen Gefahrenlage gelten nach VwV-StVO [2015] auch der Verkehrsablauf bzw.
die Verkehrsqualitat als Anordnungskriterium fiir die Radwegebenutzungspflicht. Die entsprechen-
den 214 genannten Kriterien der 115 antwortenden Stéadte sind kategorisiert in Abbildung 22 dar-
gestellt. Darlber hinaus wurden von weiteren 15 Stadten keine Aussagen zu entsprechenden Be-
urteilungskriterien getatigt.
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Abbildung 22: Kriterien zur Beurteilung der Benutzungspflicht von Radwege
aufgrund der Verkehrsqualitat

Ahnlich der besonderen Gefahrenlage werden als wesentliche Kriterien fur den Verkehrsablauf die
Verkehrsstarke von 77 % der Stadte und der Schwerverkehrsanteil von 30 % der Stadte zur Beur-
teilung herangezogen. Dabei sind auch grundlegend die in Frage 22 genannten Grenzwerte ahn-
lich. Demnach wird aus Griinden des Verkehrsablaufs die Radwegebenutzungspflicht angeordnet,
wenn bestimmte Verkehrsstarken (grofRer 5.000/8.000/10.000/15.000 Kfz/24h bzw. mehr als
1.000/1.200 Kfz in der Spitzenstunde) oder Schwerverkehrsanteile (grof3er 10 %) Uberschritten
werden. Auch hier werden die Empfehlungen geltender Regelwerke (RASt, ERA) oftmals als Ori-
entierung herangezogen. Im Vergleich zur Verkehrsstarke und -zusammensetzung sind die weite-
ren Beurteilungskriterien in Hinblick auf den Verkehrsablauf eher untergeordnet. Diese sind:

e Querschnittsbreiten der Fahrbahn (in 17 % der Stadte)
o Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs (in 14 % der Stadte)
e vorhandenes Unfallgeschehen (in 12 % der Stadte)

e Leistungsfahigkeit gro3er, hochbelasteter Knotenpunkte (in 10 % der Stadte)
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o Offentlicher Personennahverkehr (in 7 % der Stadte)
e Dbesondere Streckeneigenschaften (in 6 % der Stadte)
e Schulwege (in 6 % der Stadte)

e Radverkehrsaufkommen sowie baulicher Radwegzustand (jeweils unter 3 % der Stadte)

Es bleibt festzuhalten, dass sich die genannten Anordnungskriterien fir benutzungspflichtige Rad-
wege aus Grunden der Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat sehr &hneln. Als malRgebend fur
die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht wird jedoch grundlegend die Verkehrssicherheit
angesehen, da hier nahezu doppelt so viele Kriterien genannt wurden wie fir die Verkehrsqualitat
und weiterhin auch zwischen den Kriterien der Gefahrenlage und Verkehrsqualitat gewisse Paral-
lelen bestehen. Dies kdme auch der Forderung der VwV-StVO, dass die Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vorzuziehen ist, gleich (vgl. Kapitel 2.1.3).

Frage 24: Wurde in lhrer Stadt bereits gegen bestehende Benutzungspflichten von Radwegen ge-
klagt?

AbschlieRend war mit dieser Frage zu kléaren, ob gegen die Anordnung der Radwegbenutzungs-
pflicht in den Stadten in Einzelfallen bereits gerichtlich vorgegangen wurde. Die abgegebenen
Antworten aus insgesamt 234 Stadten zeigen, dass im Grof3teil der Stadte mit 82 % bisher keine
Klagen gegen bestehende Radwegebenutzungspflichten vorliegen, 5 % der Stadte konnten hierzu
keine Angaben machen. In den anderen 13 % (entspricht insgesamt 31 Stadten) wurde dagegen
bereits gegen vorhandene Radwegebenutzungspflichten geklagt und entsprechend rechtliche
Schritte eingeleitet.

3.1.2.5 Bereitschaft zur zweiten Umfragephase

Frage 26: Im Rahmen der Projektbearbeitung ist eine zweite Befragung in Kommunen zu konkre-
ten Umsetzungsbeispielen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht im Hauptstra-
Rennetz vorgesehen. Waren Sie bereit an einer weitergehenden 2. Befragung (telefo-
nisch) teilzunehmen, um konkrete Untersuchungsbeispiele in Ihrer Kommune zu identifi-
zieren, fur welche detaillierte Unfalluntersuchungen sowie Begleituntersuchungen im
Rahmen dieses Forschungsvorhabens von uns durchgefiihrt werden kénnen?

AbschlielRend wurde im Fragebogen die Bereitschaft zu einer weitergehenden zweiten Befragung
im Rahmen des Projektes gepriift. Diese Bereitschaft ist Grundvoraussetzung fir die Identifizie-
rung von potentiellen Untersuchungsstrecken der vorgesehenen Vorher-Nachher-Unfallunter-
suchungen sowie der geplanten Begleituntersuchungen zum Verkehrsverhalten an kiinftig nicht
mehr benutzungspflichtigen Radwegen.

Von den 231 antwortenden Stadten sprachen sich 52 % fiir eine weitere Befragung und 48 % da-
gegen aus. Schlussendlich waren es insgesamt 119 Stadte, die einer weiteren Befragung zur Iden-
tifizierung von konkreten Umsetzungsbeispielen zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht of-
fen gegeniuberstanden. Dementsprechend zeigte sich fir die hier weiter vorgesehenen Projekt-
schritte auch ein erhebliches Untersuchungspotential.

Die finale Auswahl der potentiellen Untersuchungsstadte fur die weiteren Untersuchungsschritte
des vorliegenden Projektes (Vorher-Nachher-Unfallanalyse sowie Verkehrsverhaltensuntersu-
chung) wird in Kapitel 3.2 vorgenommen.
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3.1.3 Zusammenfassung der Onlineumfrage

Im Rahmen einer Onlineumfrage wurden die Erfahrungen von kommunalen Entscheidungstragern
zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zusammengetragen. Da es sich bei den Antworten
der Onlineumfrage vorrangig um subjektive Einschatzungen der Befragten zur generellen Situation
um die Radwegebenutzungspflicht und nicht zu einzelnen Radverkehrsanlagen handelt, sollten die
hier zusammengefassten Erfahrungen als Hinweise verstanden werden. Insgesamt zeigt die Um-
frage in den 679 deutschen Stadten mit mehr als 20.000 Einwohnern mit einer Ricklaufquote von
52,4 % ein erhohtes Interesse der Stadte an der Thematik der Radwegebenutzungspflicht.

Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht halten 62 % der 354 antwortenden Kommunen fir
sinnvoll. In Stadten mit mehr als 50.000 Einwohnern wird die Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht haufiger fur sinnvoll gehalten als in kleinen Mittelstadten. In insgesamt 82 % von 329
antwortenden Stadten existieren baulich angelegte, stral3enbegleitende Radwege ohne Benut-
zungspflicht. Die vor der Aufhebung erforderlichen Uberpriifungen der Notwendigkeit der Benut-
zungspflicht an den Radwegen wurden in 42 % von 268 Stadten bereits begonnen oder zu 38 %
schon abgeschlossen. Wenn derartige Uberpriifungen in den Stadten stattfinden bzw. -fanden,
dann sind diese MaRnahmen zu 70 % (155 von 221 Stadten) eigeninitiiert aufgrund von Anderun-
gen der rechtlichen Rahmenbedingungen. Basierend auf den Uberprifungen wurde die Benut-
zungspflicht in den Stadten auch in unterschiedlichem Umfang aufgehoben. Strukturierte Konzepte
oder Strategien zum Vorgehen bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht existieren hierbei
nur in jeder fiinften der 264 antwortenden Stadte. Neben den bereits vorhandenen nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen wird in Zukunft in 87 von 262 Stadten (33 %) die Benutzungspflicht an
(weiteren) Radwegen aufgehoben und dies auch tUberwiegend in gréRerem Umfang (mehr als 5
Radwege je Stadt). Insgesamt zeigt sich, dass in den Stadten mit der Radweggebenutzungspflicht
sehr unterschiedlich umgegangen wird, dies betrifft vorrangig die Uberpriifungen der Radwegebe-
nutzungspflicht als auch die Aufhebung selbst.

Bei den BegleitmaRnahmen zeigt sich eine sehr grof3e Bandbreite angewandter MaBhahmen bei
Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht und eher keine einheitlichen Vorgehensweisen. Aus den
Antworten kann aber nicht auf den Umfang von bestimmten BegleitmalRnahmen im Radwegenetz
einer Stadt geschlussfolgert werden, stattdessen zeigen die Ergebnisse, dass die genannten
Maflnahmen schon mindestens einmal umgesetzt worden sind. Sofern BegleitmalRnahmen umge-
setzt werden, so handelt es sich vorrangig um die Markierung von Schutz- oder Radfahrstreifen.
Weiterhin werden sehr haufig technische Anpassungen an signalgeregelten Knotenpunkten ge-
nannt., da sich durch die Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr die Zwischenzeiten verandern kén-
nen. Neben diesen infrastrukturellen Mallnahmen werden auch haufig Informationskampagnen fir
die Verkehrsteilnehmer umgesetzt. Insgesamt wurden diese 3 MalRnahmen von den meisten be-
fragten Stadten schon mal bei der Aufhebung der Benutzungspflicht an Radwegen umgesetzt. In
geringerem Umfang werden auch Geschwindigkeitsbeschrankungen im Kraftfahrzeugverkehr an-
geordnet, Radwege zurtickgebaut oder Sperren oder Baken angebracht. Dartiber hinaus erfolgt in
Einzelfallen die Anordnung Gehweg Radfahrer frei, das Anbringen von nichtamtlichen Hinweis-
schildern sowie die Markierung von Piktogrammen auf der Fahrbahn oder dem verbleibenden nicht
benutzungspflichtigen Radweg.

Grundlegend werden die genannten Begleitmal3hahmen basierend auf Einzelfallentscheidungen
umgesetzt und Uberwiegend auch als zwingend notwendig angesehen. Standardmafige Begleit-
malnahmen existieren hierbei nicht, bei den Entscheidungen sind stattdessen die individuellen Ei-
genschaften der Strecke von Belang.
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UnterhaltungsmalRnahmen werden an nicht benutzungspflichtigen Radwegen tendenziell seltener
durchgefuhrt als an benutzungspflichtigen Radwegen. Unterhaltung- und Verkehrssicherungsmal-
nahmen liegen dabei auf dem héchsten Niveau und weisen auch die geringsten Unterschiede zwi-
schen Radwegen mit bzw. ohne Benutzungspflicht auf. Die grof3ten Differenzen zwischen Radwe-
gen mit bzw. ohne Benutzungspflicht zeigen sich bei Reinigungs- und Winterdiensten. Die Einflus-
se veranderter Baulasttragerschaft mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auf die Ergeb-
nisse sind dabei jedoch unklar.

Die subjektiven Einschatzungen der befragten Stadte zu Auswirkungen der Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht auf die Konflikthaufigkeit und Verkehrssicherheit zeigen, dass stadtische
Verantwortliche geringfugige Verbesserungen der Sicherheitsaspekte erwarten. Die anschliel3end
abgefragten positiven und negativen Wirkungen zeigen jedoch auch sehr gegensatzliche Ein-
schatzungen. Als positive Effekte der aufgehobenen Radwegebenutzungspflicht werden vorrangig
Erhéhungen der Verkehrssicherheit, Verbesserungen des Fahrkomforts und der Sichtbarkeit von
Radfahrern sowie angepasste Fahrweisen von Kraftfahrzeugfuhrern erwartet. Zu den negativen Ef-
fekten zahlen vorrangig Akzeptanzprobleme der Kraftfahrzeugfiihrer gegentiber den Radfahrern
auf der Fahrbahn sowie die generell geringe Fahrbahnnutzung durch die Radfahrer aufgrund von
Regelunkenntnis und des subjektiven Unsicherheitsgefiihls. Zudem wird auch von einer Zunahme
der Konflikte auf der Fahrbahn oder durch die mdgliche doppelte Radverkehrsfiihrung sowie einer
Verringerung der Verkehrsqualitat ausgegangen. Insgesamt gehen aber auch 17 % der Stadte von
ausbleibenden positiven oder negativen Effekten aus. Innerhalb der Verwaltungen werden weiter-
hin fehlende Handlungsempfehlungen, Mehrkosten, finanzielle Doppelbelastungen und somit po-
tentielle Vernachlassigungen der nicht benutzungspflichtigen Radwege als Probleme angesehen.
Die negativen Erwartungen spiegeln sich auch in der Einschatzung des Umfangs der Fahrbahn-
nutzung durch den Radverkehr wider. Hier wird von keinen wesentlichen Verlagerungen des Rad-
verkehrs auf die Fahrbahn ausgegangen. Ebenfalls gering wird die Akzeptanz der Radfahrer im
Mischverkehr durch die Kraftfahrzeugfiihrer eingeschéatzt. AbschlieRend gibt es nur in wenigen
Stadten nicht benutzungspflichtige Radwege mit einer erhéhten Fahrbahnnutzung durch den Rad-
verkehr.

Bezuglich der Anordnungskriterien der Radwegebenutzungspflicht bleibt festzuhalten, dass die
besondere Gefahrenlage fiir Radfahrer von den Stadten vorrangig Uber die Verkehrsstarke und die
Verkehrszusammensetzung bewertet wird. Zusammen mit dem Unfallgeschehen, den Quer-
schnittsbreiten und den zulédssigen Héchstgeschwindigkeiten werden diese Kriterien in mindestens
jeder dritten Stadt zur Beurteilung der Gefahrenlagen bei Anordnung der Radwegebenutzungs-
pflicht herangezogen. Auch bei den Anordnungskriterien aufgrund der Verkehrsqualitat treten Ver-
kehrsstarken und Schwerverkehrsanteile hervor. Die fur die besondere Gefahrenlage und die Ver-
kehrsqualitat genannten, konkreten Grenzwerte waren dabei teilweise sehr unterschiedlich (Orien-
tierung vorrangig an vorhandenen Regelwerken wie ERA oder RASt) oder wurden nicht genau an-
gegeben. Somit verweist auch die Vielzahl der unterschiedlichen Kriterien und Grenzwerte darauf,
dass offensichtlich fur die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht keine einheitlichen Kriterien
verwendet werden. Zum Teil findet neben den — in den Regelwerken enthaltenen Richtwerten —
auch eine ,erfahrungsbasierte Anordnung” der Radwegebenutzungspflicht innerhalb der befragten
Stadte statt.
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3.2 Stadteauswahl fur die weitergehende Untersuchung

Aus den 119 Stadten der Onlineumfrage, welche die Bereitschaft fir eine weitergehende, detaillier-
tere Befragung erklarten, galt es fur die weiteren Untersuchungsschritte geeignete Stadte zu identi-
fizieren und hier entsprechend eine Auswahl zu treffen. Fir diese Auswahl wurde eine Verschnei-
dung verschiedener Befragungsergebnisse sowie weiterer Kriterien herangezogen. Diese lauten:

¢ in der Stadt werden mdglichste viele verschiedene BegleitmalRnahmen bei Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht umgesetzt,

¢ in der Stadt wird klinftig an mdglichst vielen Radwegen die Benutzungspflicht aufgehoben,
e die ausgewahlten Stadte weisen eine angemessene Verteilung auf das Bundesgebiet und

e ein ausreichend hohes Radverkehrsaufkommen auf (gemessen am Modal Split geman Srv
[Ahrens et al 2015], [EPOMM 2015]).

Die Ergebnisse des aktuellen Fahrradklimatestes wurden nur priifend herangezogen®. Fir die
ausgewahlten Stadte wurde geprtft, dass nicht nur Stadte mit gutem Fahrradklima, hohem Stel-
lenwert des Radverkehrs oder hoher Verkehrssicherheit ausgewahlt wurden, sondern sich auch
hier eine ausgewogene Verteilung ergibt. Entsprechend der genannten Kriterien wurden insgesamt
19 Stadte fur die weiteren Untersuchungsschritte sowie die anschlielende zweite Umfragephase
ausgewahlt. Dabei ergab sich ebenfalls ein ausgewogenes Verhaltnis verschiedener Stadtegro-
Ren. Die notwendige Clusterung von Radwegen ohne Benutzungspflicht sowie das weitere Vorge-
hen zur Telefonbefragung werden in den nachfolgenden Kapiteln naher erlautert.

3.3 Definition von Typen nicht benutzungspflichtiger Radwege

Fur die weiteren Untersuchungen wurden Cluster verschiedener Typen von nicht benutzungspflich-
tigen Radwegen definiert. Das wesentliche Merkmal zur Definition verschiedener Typen bzw. Cha-
rakteristiken von nicht benutzungspflichtigen Radwegen stellen dabei die unterschiedlichen Be-
gleitmalRnahmen bei Aufhebung der Radwegenutzungspflicht dar. Die nachfolgende Clusterung er-
folgte somit entsprechend der in Kapitel 3.1.2.2 identifizierten Begleitmalinahmen bei Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht unter Beriicksichtigung deren Haufigkeit.

Entsprechend Tabelle 3 besteht Cluster 1 fUr die weitere Untersuchung aus Radwegen mit aufge-
hobener Benutzungspflicht, an denen parallel zur Aufhebung keine weiteren flankierenden Malf3-
nahmen umgesetzt wurden. Die im Rahmen der Onlineumfrage gemeinsame Antwortmdglichkeit
.Markierung Radfahrstreifen/Schutzstreifen“ wurde fiir die weiteren Schritte getrennt, da ein Rad-
fahrstreifen (Cluster 2) grundlegend nur eine Verlagerung der Benutzungspflicht auf die Fahrbahn
darstellt und es sich bei einem Schutzstreifen (Cluster 3) dagegen nicht um eine verkehrsbehdrd-
liche Anordnung einer Benutzungspflicht handelt. Cluster 4 beinhaltet zudem nicht benutzungs-
pflichtige Radwege, bei denen parallel zur Aufhebung Geschwindigkeitsbeschrankungen fir den
Kraftfahrzeugverkehr angeordnet wurden. Cluster 5 enthalt sowohl den Rickbau der Radwege als
auch das Anbringen von Sperren/Baken als BegleitmalRnahme, da hier nach Kapitel 3.1.2.2 in bei-
den Fallen kein Radweg mit Benutzungsrecht mehr vorhanden ist. Die verbleibenden mafl3geben-
den BegleitmaBnahmen sind die Anordnung Gehweg Radfahrer frei (Cluster 6), das Anbringen
nichtamtlicher Hinweisschilder (Cluster 7) sowie das Markieren von Piktogrammen (Cluster 8).

? Der Fahrradklimatest fasst 27 Einzelfragen zu 5 Kategorien (Fahrrad- und Verkehrsklima, Stellenwert des Radverkehrs,
Sicherheit beim Radfahren, Komfort beim Radfahren, Infrastruktur Radverkehrsnetz) zusammen, wobei die Ergebnisse
der 5 Kategorien untereinander stark korrelieren [Béhmer 2015].
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Begleitmanahme bei Aufhebung der Clusterdefinition und Bemerkungen
Radwegebenutungspflicht

keine BegleitmalRnahmen Cluster 1

Markierung Radfahrstreifen Cluster 2

Markierung Schutzstreifen Cluster 3

Geschwindigkeitsbeschréankung Kraftfahrzeugverkehr Cluster 4

Riickbau Radwege Cluster 5

Sperren/Baken zu Cluster 5

Gehweg "Radfahrer frei" Cluster 6

Nichtamtliche Hinweisschilder Cluster 7

Markierung von Piktogrammen Cluster 8

Signaltechnische Anpassungen entfallt, da Pflicht zur Priifung (keine Wahlmal3nahme)
Informationskampagnen entfallt, da informative MalRnahme unterschiedlicher Tiefe
Zulassen von Parken entfallt, da Einzelfall

Offnung EinbahnstralRe entfallt, da Einzelfall

Freigabe linksseitiger Radwege entfallt, da Einzelfall

Markierung Aufstellflachen an KP entfallt, da Einzelfall

Umwidmung Fahrradstral3e entfallt, da Einzelfall

Tabelle 3: Clusterung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen

Signaltechnische Anpassungen wurden nicht als eigenes Cluster fur die vorliegende Untersuchung
ausgewahlt, da diese Malihahmen in der Regel in Kombination mit einer der jeweils anderen Mal3-
nahmen durchgefihrt werden. Weiterhin gehéren Prifungen und notwendig werdende Anpassun-
gen der Zwischenzeiten bzw. der Signalisierung zum Standardprozedere bei Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht, da nach RIiLSA [2010] bei Mischverkehrsfihrung auf langere Raumzeiten
zu achten ist.

Weiterhin wurden Informationskampagnen nicht néher bericksichtigt, da es sich hierbei um infor-
mative Maflinahmen sehr unterschiedlicher Tiefe und Wirksamkeit handelt, jedoch nicht um infra-
strukturelle/betriebliche MaRnahmen. Zudem war die Bewertung von Informationskampagnen mit
den hier vorgesehenen Methoden der Unfall- und Verkehrsverhaltensanalyse nicht méglich. Auch
alle anderen in Kapitel 3.1.2.2 identifizierten Begleitmal3nahmen wurden nicht fir die weiteren Un-
tersuchungen herangezogen, da es sich bei diesen MalRhahmen um sehr spezielle Begleitmali-
nahmen (Einzelfélle) an nicht benutzungspflichtigen Radwegen handelt.

3.4 Zweite Umfragephase (Telefonbefragung)

Fur die in Kapitel 3.2 ausgewdahlten Stadte wurde eine zweite telefonische Befragung zu konkreten
Umsetzungsbeispielen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht durchgefiihrt. Das Ziel der
weitergehenden Befragung war die ldentifizierung von insgesamt 100 Radwegen ohne Benut-
zungspflicht im Hauptstra3ennetz der Stadte, fur die Vorher-Nachher-Unfalluntersuchungen im
Rahmen des Projektes durchgefihrt werden konnten. Weiterhin galt es 10 Radwege verschiede-
ner Charakteristik fir eine potentielle Vorher-Nachher-Verkehrsverhaltensanalyse zu identifizieren,
an denen wahrend der Projektlaufzeit die Radwegebenutzungspflicht aufgehoben wurde und fir
die somit eine Begleituntersuchung durchgefiihrt werden konnte.

Im Rahmen der telefonischen Befragung wurden neben allgemeinen Fragen zur Radwegebenut-
zungspflicht die weiteren Projektziele detailliert erlautert und die interessierenden Informationen fir
die auszuwéhlenden Untersuchungsstrecken diskutiert. Im Nachgang zum Telefongesprach sollten
seitens der Stadte nach Mdglichkeit insgesamt 16 Untersuchungsbeispiele mit bereits aufgehobe-
ner Radwegebenutzungspflicht genannt und hierfiir weitere gewtiinschte Informationen in einer Ta-
belle zusammengetragen werden. Die potentiellen Untersuchungsstrecken sollten hierbei die fol-
genden Eigenschaften aufweisen:
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e nicht mehr benutzungspflichtiger Radweg im HauptstraRennetz mit hohem Kfz- und Rad-
verkehrsaufkommen

o Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht vor dem Jahr 2014

o vor Aufhebung der Benutzungspflicht handelte es sich um einen separaten baulichen Rad-
weg gemal den Zeichen 237 oder 241 StVO

o Lange des Radweges von ca. 500 m bis 1.000 m idealerweise mit gleicher Charakteristik

¢ die nicht benutzungspflichtigen Radwege entsprechen einem der 8 definierten Cluster (vgl.
Kapitel 3.3) von den in Stadten tblicherweise angewendeten Begleitmalinahmen

Als zusétzliche Informationen fur die nicht benutzungspflichtigen Radwege wurden abgefragt:

e genauer Zeitpunkt der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

e zulassige Hochstgeschwindigkeit vor Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
e Grund der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

e positive/negative Erfahrungen am konkreten Beispiel

e Zustand des nicht benutzungspflichtigen Radweges

e Parkdruck auf dem Streckenabschnitt

o Hohe der Verkehrsbelastungen fur Kfz-/Rad- und Ful3gangerverkehr

¢ Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn neben dem nicht benutzungspflichtigen Radweg

Im Nachgang zum Telefongesprach sollten von den einzelnen Stadten weiterhin jeweils bis zu 10
Untersuchungsbespiele genannt werden, an denen die Radwegebenutzungspflicht noch aufgeho-
ben wird. FUr diese Radwege mit noch vorhandener Benutzungspflicht galten die gleichen oben
genannten Randbedingungen wie fir Radwege mit bereits aufgehobener Benutzungspflicht.
Grundvoraussetzung fir die Betrachtung eines solchen Radweges im Rahmen des Projektes war
die vorgesehene Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht im Jahr 2016 bzw. 2017, sodass Vor-
her-Nachher-Verkehrsverhaltensuntersuchungen wéahrend der Laufzeit des vorliegenden Projektes
maoglich waren. Zur abschlieRenden Auswahl von insgesamt 10 — flir entsprechende Begleitunter-
suchungen geeigneten — Radwegen unterschiedlicher Charakteristik wurden ebenfalls zusatzliche
Informationen abgefragt, welche den oben genannten Zusatzinformationen entsprechen.

3.5 Ergebnisse der Telefonbefragung

Nach Erhalt aller Riickmeldungen der Stadte konnten die Ergebnisse in einer Datenbank mit po-
tentiellen Untersuchungsstrecken zusammengefiihrt werden. Im Rahmen der makroskopischen
Unfallanalyse fand dann aus der Gesamtheit der genannten Beispiele eine Auswahl von 100 naher
zu untersuchenden Radwegen ohne Benutzungspflicht statt. Weiterhin galt es 10 geeignete Rad-
wege fur die Vorher-Nachher-Verkehrsverhaltensanalysen aus den genannten Beispielen auszu-
wahlen. Das nachfolgende Kapitel enthalt die Beschreibung der Vorgehensweisen der entspre-
chend folgenden Arbeitsschritte.
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4 Methodik der Unfall- und Verkehrsverhaltensuntersuchung

Dieses Kapitel enthalt die Vorgehensweise der detaillierten Untersuchungen zum Unfallgeschehen
und Verkehrsverhalten mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht basierend auf den Erkennt-
nissen der Literaturanalyse (Kapitel 2) und den Ergebnissen beider Befragungsphasen (Kapitel 3).

4.1 Makroskopische Unfallanalyse

Ziel der makroskopischen Unfallanalyse war die Bewertung der Veranderungen im Unfallgesche-
hen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht. Hierzu wurde eingangs die allgemeine Unfall-
entwicklung (Unfélle mit/ohne Radverkehrsbeteiligung) an ausgewdahlten Radwegen differenziert
nach knotenpunktfreien Streckenabschnitten und Knotenpunkten vor und nach Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht betrachtet. Zur Validierung dieser Ergebnisse wurden weiterhin die
zeitlichen Entwicklungen im Unfallgeschehen (Anteil der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung an al-
len Unfallen) an den ausgewahlten Radwegen sowie die zeitliche Unfallentwicklung der Gesamt-
stadt prufend gegentbergestellt. Anschliel3end erfolgte die Berechnung von UnfallkenngrofRen dif-
ferenziert nach ausgewabhlten infrastrukturellen Merkmalen sowie die Auswertung der makroskopi-
schen Unfallmerkmale. Zur Erklarung relevanter Veranderungen im Unfallkollektiv wurden hier
spater weitere infrastrukturelle Radwegeigenschaften herangezogen. Durch die makroskopische
Unfallanalyse waren insgesamt Hinweise auf besonders auffallige Verkehrssituationen und Rick-
schlisse darauf, welche verkehrlichen und entwurfstechnischen Merkmale mit Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht ggf. ein besonders hohes Unfallrisiko hervorrufen, zu generieren.

4.1.1 Auswahl von Untersuchungsstrecken

Wesentliche Grundlage der nachfolgenden Unfallanalysen waren die nach der Telefonbefragung
(vgl. Kapitel 3.4) von 10 Stadten bereitgestellten Informationen zu 146 Streckenziigen mit insge-
samt 212 Radwegen ohne Benutzungspflicht. Fir die Strecken erfolgte eine Prifung der Eignung
der betreffenden Radwege fir die vorliegende Untersuchung. Grundlegend wurden bei entspre-
chender Eignung auch die Radwege auf beiden Seiten eines Streckenzuges verwendet. Im Zuge
der Streckenprifung wurden Zweirichtungsradwege und gemeinsame Geh- und Radwege — wel-
che nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung sind — sowie weitere Radwege ausgeschlos-
sen, deren Zeitpunkt der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht nicht innerhalb des Zeitrau-
mes verfugbarer Unfalldaten lag. Radwege, an denen neben dem Jahr der Aufhebung der Radwe-
gebenutzungspflicht auch im Vorher-Nachher-Zeitraum umfassende Baumaf3inahmen stattfanden,
wurden ebenfalls vernachlassigt. Im Untersuchungskollektiv verblieben abschlieRend 108 nicht
benutzungspflichtige Radwege fir die weiteren Bearbeitungsschritte. Diese Radwege haben eine
Gesamtlange von 84,1 Kilometern und befinden sich in den folgenden 8 Stadten:

e Berlin e Hamburg
e Bremen e Ndirnberg
e Dusseldorf e Paderborn
e Halle (Saale) e Ulm

Eine Ubersicht der betrachteten Radwege nach BegleitmaBnahmen und Stadten enthalt Tabelle
4. Es wird deutlich, dass Radwege ohne weitere Begleitma3nahmen im untersuchten Kollektiv mit
70 % am starksten vertreten sind. Zudem blieben 4 Cluster nach Kapitel 3.3 unbesetzt. Die weni-
gen urspringlich genannten Radwege in 3 dieser Cluster (2 zurickgebaute Radwege an denen
benutzungspflichtige Radfahrstreifen angelegt wurden, 4 Radwege mit Beschrankung der zulassi-
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gen Hochstgeschwindigkeit sowie 3 Radwege mit Anordnung nichtamtlicher Hinweisschilder nach
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht) konnten nach erfolgter Streckenprifung aufgrund feh-
lender Eignung nicht weiter berlcksichtigt werden. Die Beschrankung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit wurde in der Onlineumfrage (vgl. Kapitel 3.1.2.2) als mdgliche Begleitmal3hahme
vergleichsweise héaufig genannt, jedoch gab dies keine Hinweise auf den tatsachlichen Umfang
dieser Mallnahme insgesamt und war in den Streckennennungen der Stadte als Einzelmafinahme
nur sehr selten enthalten. Nicht amtliche Hinweisschilder waren dagegen schon in der Onlineum-
frage eine der selteneren BegleitmalRnahmen. Auch die Anlage eines benutzungspflichtigen Rad-
fahrstreifens galt in Hinblick auf die Radwegebenutzungspflicht hier bereits generell als Sonderfall.

Weiterhin zeigte sich, dass der Rickbau von Radwegen nur in Kombination mit der Markierung
von Schutzstreifen, dagegen nie als alleinige MalRnahme, auftrat. Zudem ergaben sich Uberlap-
pungen zwischen der Markierung von Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen. Um derartige
Dopplungen zu vermeiden, wurden malRgebende BegleitmalRnahmen — in den beiden beschrie-
benen Fallen die Schutzstreifen — definiert. Die Ubersicht nach Tabelle 4 enthalt nur Radwege oh-
ne entsprechende Uberschneidungen.
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Berlin 27 | 23| 21,26 4 2,71
Bremen 6 4 5,85 2 1,35
Disseldorf 12 | 10| 5,15 1 0,56 1 0,89
Halle (Saale) | 21 | 19| 10,87 | 1 0,19 1 0,54
Hamburg 22 | 17| 1242 | 4 4,08 1 1,49
Nirnberg 10 | 2 2,98 8 | 4,19
Paderborn 8 3 2,32 5 6,12
Ulm 2 1 0,56 1 0,56
Summe 108 | 76 | 59,09 | 10| 7,71 7 563 | 2 1,35 | 13| 10,31

Tabelle 4: Ausgewahlte Radwege ohne Benutzungspflicht nach Stadten und Begleitmallhahmen

4.1.2 Merkmalserhebung und Datenbankerstellung

Fir die identifizierten Radwege erfolgte eine eindeutige Codierung und Digitalisierung in einem
Geoinformationssystem. Dabei wurden die Fahrbahnen sowie die angrenzenden nicht benut-
zungspflichtigen Radwege seitengetrennt aufgenommen. Weiterhin wurden zur Differenzierung
des Unfallgeschehens von knotenpunktfreien Streckenabschnitten und Knotenpunkten folgende
Definition von Knotenpunktbereichen herangezogen und diese entsprechend implementiert:

e signalisierte Knotenpunkte:

o Zufahrten: 25 m vor Haltelinie oder Anfang der Verziehung von
Rechts- bzw. Linksabbiegefahrstreifen
0 Ausfahrten: 5 m nach Ende der kreuzenden Furt

e nicht signalisierte Knotenpunkte:
0 Zufahrten: 25 m vor Fahrbahnrand der kreuzenden Stral3e
0 Ausfahrten: 10 m nach Fahrbahnrand der gekreuzten StralRe
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Insgesamt wurden mit dieser Definition 594 Knotenpunktbereiche innerhalb der untersuchten 108
Radwege angelegt.

Fur die definierten Bereiche der knotenpunktfreien Strecke und Knotenpunkte wurden infrastruk-
turelle und betriebliche Merkmale durch Datenanfragen in den Kommunen (u.a. Art der Begleit-
mafnahme, Datum der Aufhebung der Benutzungspflicht, Verkehrsbelastungen des Kraftfahrzeug-
und Radverkehrs) und Luftbildauswertungen sowie Vor-Ort-Besichtigungen (u.a. Breite der Quer-
schnittselemente, Anlagen des ruhenden Verkehrs auf knotenpunktfreier Strecke sowie Vorfahrts-
regelung und Anzahl von Abbiegefahrstreifen an Knotenpunkten) ermittelt. Wahrend der Merk-
malserhebung erfolgte zudem eine Prifung der Homogenitat der Merkmale am ausgewahlten
Radweg. Waren hier wesentliche Merkmalsunterschiede innerhalb langerer Streckenziige erkenn-
bar, erfolgte eine Teilung des untersuchten Radweges an entsprechender Stelle. Tabelle 4 enthalt
das Endergebnis dieser Aufbereitung. Abschlie3end wurden die infrastrukturellen Merkmale auf
Anderungen im Zeitverlauf vor bzw. nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht tiber histori-
sche Luftbilder gepriift. Da es sich vorrangig um betriebliche Mal3nahmen bei Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht handelt (Abnehmen der Beschilderung ohne weitere BegleitmalZnahmen)
nach Tabelle 4 waren derartige Anderungen jedoch nur selten festzustellen.

Die fur die spateren Auswertungen notwendigen Verkehrsstérken des Kraftfahrzeug- und Rad-
verkehrs konnten seitens der Stadte nicht fur alle Radwege bereitgestellt werden und wurden er-
ganzt durch eigene zweistiindige Kurzzeitzahlungen an den StralRenquerschnitten. Bei den Rad-
verkehrszahlungen wurde dabei deren Flachennutzung vermerkt, wodurch Aussagen zur Akzep-
tanz des Fahrbahnfahrens der Radfahrer nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht gene-
riert werden konnten. Anschliel3end erfolgte eine Hochrechnung der gezahlten Fahrzeugstarken.
Die Zahlungen des Kraftfahrzeugverkehrs unter 3,5 t wurden dabei anhand der Ganglinien fir
Stralle-Umfeld-Typen nach Arnold et al. [2008] auf Tageswerte sowie abgeleitete Tag-/Woche-
und Halbmonatsfaktoren aus Arnold et al. [2008] und HBS [2001] auf die durchschnittliche Jahres-
belastung hochgerechnet. Fir den Schwerverkehr wurden zur Hochrechnung die Lkw-Ganglinien
und Tag-Wochen-Faktoren nach Schmidt et al. [1996] sowie die Halbmonatsfaktoren nach HBS
[2001] verwendet. Die Hochrechnungen der Z&hlungen im Radverkehr erfolgten entsprechend
dem ,Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fur den Radverkehr* [Schiller et al. 2011].

4.1.3 Unfallzuordnung und Datenbankerstellung

Nach Erhalt der angefragten Unfalldaten aus den betrachteten 8 Stadten erfolgte eine Aufberei-
tung der Unfalldatenbanken in Hinblick auf eine einheitliche Datenbankstruktur. Da in den 8 Stad-
ten nur Unfalldaten unterschiedlicher Unfallkategorien verfugbar waren, beschrankte sich die Un-
fallanalyse zur Wahrung der Vergleichbarkeit generell auf die Unfalle mit Personenschaden (Un-
fallkategorien 1-3) als Schnittmenge aller verfligbarer Unfalldaten. Fur die georeferenzierten Unfal-
le erfolgte anschlielend im Geoinformationssystem eine oOrtliche Zuordnung zu den erstellten
Strecken- und Knotenpunktbereichen. Dadurch erfolgte eine Verknupfung der eindeutigen Stre-
cken- und Unfallcodierung zur abschlieBenden Erstellung einer Gesamtdatenbank mit allen rele-
vanten infrastrukturellen Radweg- und StralReneigenschaften sowie Unfallmerkmalen.

Im nachsten Schritt der Datenaufbereitung erfolgte eine zeitliche Zuordnung der Unfalle in Bezug
auf den Zeitpunkt der Aufthebung der Radwegebenutzungspflicht. Hierflir wurde das Jahr der Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht vom Unfalljahr subtrahiert und bei negativem Ergebnis der
Vorher-Zeitraum und entsprechend positiven Ergebnis der Nachher-Zeitraum definiert (vgl. Sche-
ma nach Abbildung 23). Unfélle im Jahr der Aufhebung wurde dagegen nicht betrachtet.
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Abbildung 23: Herstellung des Zeitbezuges zwischen Unfalldatum
und Zeitpunkt der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Als Ergebnis der Unfallzuordnung wurden den 108 betrachteten Radwegen und angrenzenden
Fahrstreifen der entsprechenden Fahrtrichtung insgesamt 2.392 Unfalle mit Personenschaden und
davon 890 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung zugewiesen.

In Abhangigkeit des Zeitpunktes der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und der entspre-
chend in den Stadten verfugbaren Unfalldaten umfassten die Zeitrdume mit auswertbarem Un-
fallgeschehen vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht fir mehrere der 108 be-
trachteten Radwege jedoch eine unterschiedliche Anzahl an Jahren. Davon betroffen waren éltere
aber auch vorrangig jungere Aufhebungen der Radwegebenutzungspflicht ab dem Jahr 2013, da
hier zum Zeitpunkt der Projektbearbeitung noch nicht auf einen vollen 3 Jahreszeitraum nach Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht zurlickgegriffen werden konnte. An 36 % der betrachteten
Radwege wurde die Benutzungspflicht erst ab dem Jahr 2013 aufgeboben (insgesamt an 89 % der
betrachteten Radwege nach dem Jahr 2010, vgl. dazu Kapitel 2.1.3). Um hier nicht weitere Rad-
wege aus dem Untersuchungskollektiv wegen eines notwendigen 3-jahrigen Zeitraumes vor und
nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht entfernen zu missen, wurde das Minimum des
Untersuchungszeitraumes auf 1 Jahr und das Maximum auf 3 Jahre festgelegt. Aufgrund der még-
lichen unterschiedlichen Anzahl an Jahren verflgbarer Unfalldaten in den Zeitrdumen vor und
nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erfolgte eine Normierung der Unfalle auf Unfélle
pro Jahr. Somit wird in allen folgenden Auswertungen zur Erméglichung des Vorher-Nachher-
Vergleiches eine Bewertung der Unfélle pro Jahr vorgenommen.

4.1.4 Sensitivitdtsanalyse des Untersuchungskollektives

Zur Bewertung der Ergebnisse wurde die Unfallentwicklung der einzelnen betrachteten Radwege
im Untersuchungskollektiv zudem Uber die Jahre hinweg betrachtet und mit der Unfallentwicklung
der Gesamtstadt verglichen. Der Vergleich erfolgte dabei nach Einzeljahren und hier Gber den
Quotienten aus Radunfallen mit Personenschaden und allen Unfallen mit Personenschaden. Die
Unfalldaten der Gesamtstadt wurden sofern moglich aus vorliegenden Unfalldatenbanken sowie
den jahrlichen Veroffentlichungen der Stadte zum Unfallgeschehen enthommen.

Durch diese Betrachtung sollten die ausgewéhlten Radwege in das Gesamtunfallgeschehen bzw.
dessen -entwicklung innerhalb der Stadte eingeordnet, somit das ausgewahlte untersuchte Stre-
ckenkollektiv bewertet und hier mogliche Ausreil3er identifiziert werden. Somit war es mdglich, in
den Auswertungen etwaige vorherrschende Trends im Unfallgeschehen Uber die Jahre zu berlck-
sichtigen und ein Vergleichskollektiv zu dem ausgewahlten Untersuchungskollektiv zur besseren
Bewertung im Vorher-Nachher-Vergleich heranzuziehen.
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4.1.5 UnfallkenngroRenberechnung

Zur Bewertung der beschriebenen allgemeinen Unfallentwicklung im Radunfallgeschehen vor und
nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht wurden weiterhin Unfallkenngré3en fir die we-
sentlichen infrastrukturellen Merkmale ermittelt. Deren Berechnung folgte dabei den Vorgaben flr
StraBenziige gemald dem Merkblatt fur die Auswertung von Stra3enverkehrsunfallen [FGSV 2003].
Vor Berechnung der auf Unfallkosten basierenden KenngroéfRen erfolgte eine Anpassung der Un-
fallkostensétze fir Radunfalle auf Basis des verwendeten Unfalldatensatzes. Das Ergebnis enthalt
Tabelle 5. Zum Vergleich sind auch die Kostensatze fir Unféalle ohne Radverkehrsbeteiligung im
untersuchten Kollektiv gegentbergestellt.

Unfallkollektiv
Unfall ohne Radbeteiligung Radunfall
Unfall- U (SP) 154.572 € 145.018 €
kategorie | U (LV) 15.165 € 14.250 €

Tabelle 5: Verwendete angepasste Unfallkostenséatze (Verungliickten- und Sachschadenskostensat-
zen nach Unfallstruktur 2006-2010, Preisstand 2010)

4.1.6 Berlcksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Grundlegend kann zu der — im Rahmen der Sensitivitdtsanalysen betrachteten — allgemeinen Ent-
wicklung im Unfallgeschehen auch die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens generell beige-
tragen haben. Hintergrund ist hierbei, dass sich bei einem anzunehmenden Wachstum des Rad-
verkehrsaufkommens in den vergangenen Jahren auch entsprechende Veréanderungen im Radun-
fallgeschehen eingestellt haben kénnen. Diesem Aspekt sollte bei Berechnung der Unfallkenngro-
Ben Rechnung getragen werden. Bei der Berechnung von Unfallraten und Unfallkostenraten wurde
daher ein gestiegenes Radverkehrsaufkommen bei den Radverkehrsstarken als Expositionsgrof3e
bertcksichtigt, um Vergleiche vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu ermdgli-
chen. Es war weiterhin zu beachten, dass in Abhangigkeit der Datenlage entweder Radverkehrs-
starken vor oder nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zur Verfligung standen.

Um die angesprochenen Vergleiche zu erméglichen, wurde eine vereinheitlichende Projektion der
vorliegenden Radverkehrsstarken in das Jahr der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
vorgenommen. Dabei erfolgte fir altere verwendete Zahlungen eine Hochrechnung und fir die
wahrend des Projektes ermittelten Radverkehrsstarken eine Rickrechnung der Verkehrsstarken
auf die Verkehrsstarken im Jahr der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht. Dabei wurde eine
konstante jahrliche Anderung des Radverkehrsaufkommens angenommen. Nach Projektion in das
Jahr der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erfolgte eine weitere Projektion zu den mittle-
ren Verkehrsstarken der auswertbaren Vorher- und Nachherzeitraume (bei Vorliegen eines 3-
Jahreszeitraumes eine Projektion der Radverkehrsstarken von 1,5 Jahre vor bzw. nach Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht, bei geringeren Zeitraumen entsprechend angepasst). Die jahrliche
Radverkehrsentwicklung der Stadte wurde mit Hilfe der Berichte zur Mobilitdt in Stadten (vgl.
Ahrens et al. 2010 und Ahrens et al. 2015) abgeschatzt (Ergebnisse dieser Schatzung siehe Kapi-
tel 5.3.1). In Hamburg wurde die Radverkehrsentwicklung aus Langzeitzahldaten der Stadt abge-
leitet. Erst unter Berlicksichtigung der Unfallentwicklung und der Radverkehrsentwicklung kann in
diesem Projekt eine Bewertung der Ergebnisse erfolgen.
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4.1.7 Bestandteile der makroskopischen Unfallanalyse

Im Rahmen der makroskopischen Unfallanalyse wurden unter anderem die folgenden Unfallmerk-
male im Radunfallgeschehen differenziert nach knotenpunktfreier Strecke und Knotenpunkten
ausgewertet:

¢ Unfallkategorien e Hauptunfallverursacher

e Unfalltypen e Alter, Geschlecht, Art der Verkehrsbe-
teiligung Unfallursachen differenziert
nach Hauptverursachern

e Unfallarten

e Stralen- und Lichtverhaltnisse

Dabei erfolgte die makroskopische Unfallanalyse zunachst fir Radwege ohne Benutzungspflicht
ohne weitere BegleitmaRnahmen als gré3tes Cluster gemafR Tabelle 4. Die Erkenntnisse der Dif-
ferenzierung nach den anderen BegleitmalRnahmen wurden dennoch bei besonderen Auffalligkei-
ten und Unterschieden bertcksichtigt. Weiterhin war bei den Betrachtungen samtlicher ausgewer-
teter Unfallmerkmale im Kontext der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht grundlegend die
tatsachliche Flachennutzung des Radfahrers (Radfahrer im Seitenraum auf Rad- oder Gehwegen
sowie Radfahrer auf der Fahrbahn) zu beriicksichtigen, da hier die erlaubte Fahrbahnnutzung
nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu bestimmten Verlagerungen gefuhrt haben
kann. Die Ermittlung der hierfir notwendigen Informationen aus der mikroskopischen Unfallanalyse
sowie die entsprechend notwendige, gemeinsame Auswertung der makroskopischen und mikro-
skopischen Unfalldaten wird in nachfolgendem Kapitel beschrieben.

4.2 Mikroskopische Unfallanalyse

Neben der makroskopischen Unfallanalyse verfolgte die mikroskopische Unfallanalyse das Ziel,
weitere sicherheitsrelevante Aspekte der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung — vorrangig jedoch
die Flachennutzung der beteiligten Radfahrer — zu identifizieren. Diese rdumliche Unterscheidung
nach dem Fahren im Stralenseitenraum (Fahren auf Radweg oder Gehweg) und dem Fahrbahn-
fahren stellt bei der Bewertung des Unfallgeschehens vor und nach Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht eine bedeutsame Information dar. Erst nach der systematischen Auswertung der
mikroskopischen Unfalldaten konnten die Auswirkungen der Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht auf das Radunfallgeschehen abschlieRend bewertet werden, was allein auf makroskopi-
scher Ebene nicht moglich war. Somit erfolgte die mikroskopische Unfallanalyse zur Erklarung der
makroskopischen Unfalldaten und die Ergebnisdarstellung fiir beide Analyseebenen gemeinsam.

Aufgrund der fehlenden Verfligbarkeit mikroskopischer Unfalldaten konnte die mikroskopische
Analyse jedoch nicht fir alle 890 Radunfalle mit Personenschaden auf den untersuchten Radwe-
gen durchgefuhrt werden. In drei Stadten war daher die Analyse von mikroskopischen Unfalldaten
generell nicht moéglich. In weiteren zwei Stadten erfolgte eine zusatzliche Einschrankung, da hier
nur fur Teile der Vorher-/Nachher-Zeitraume mikroskopische Unfalldaten zur Verfligung standen.
Waren hier aufgrund alterer Aufhebungen der Radwegebenutzungspflicht nicht in beiden Zeitrau-
men gleichermalRen mikroskopische Unfalldaten verfiigbar, so wurde fir die entsprechenden Rad-
wege keine mikroskopische Analyse vorgenommen, um Verzerrungen zwischen beiden Zeitrau-
men zu vermeiden. In den verbleibenden Stadten erfolgte die mikroskopische Unfallanalyse mittels
Unfallhergangsbeschreibungen oder -skizzen. In Berlin erfolgte diese tUber die lagegetreu verorte-
ten Unfélle sowie die von der Berliner Polizei vergebene Unfallsymbolik, welche ebenso Riick-
schltsse auf den Unfallhergang und die Flachennutzung der Radfahrer zulassen.
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Unter Berticksichtigung der Datenverfiigbarkeit ergaben sich die nachfolgenden vier wesentlichen
Merkmale als Ergebnis der mikroskopischen Unfallanalyse:

o Hergang vorher oder nachher nicht verfiigbar
e Hergang verflugbar, Flachennutzung unbekannt
e Flachennutzung Fahrbahn

e Flachennutzung Seitenraum

Entsprechend dieser — aus der mikroskopischen Unfallanalyse generierten Informationen — erfolgte
anschlielend die makroskopische Unfallanalyse nach den wesentlichen Unfallmerkmalen der
Radunfélle mit Personenschaden. Eine schematische Darstellung der Ergebnisse dieser detaillier-
ten Unfallanalyse (gemeinsame makroskopische und mikroskopische Analyse) enthalt Abbildung
24. Dabei werden die Ergebnisse der makroskopischen Unfallmerkmale (vgl. Kapitel 4.1.7) diffe-
renziert nach dem Zeitraum vor bzw. nach Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht auf der X-
Achse dargestellt. Die Y-Achse beinhaltet im Diagramm links (Abbildung 24) neben der Gesamt-
summe der absoluten Radunfallanzahl pro Jahr des makroskopischen Unfallmerkmales (gesamte
Saule) die Differenzierung in die einzelnen Flachennutzungen aus der mikroskopischen Unfallana-
lyse (Stapel). Zudem erfolgten relative Betrachtungen der einzelnen Saulen (Diagramm rechts,
Abbildung 24) mit einer Normierung auf 100 %, wobei nur bekannte Flachennutzungen bericksich-
tigt wurden. Somit konnten sowohl die gesamten Verénderungen der makroskopischen Unfall-
merkmale (Angabe in Prozent unter dem Merkmal in Klammern, wenn Summe der Unfallanzahl
dieses Merkmals pro Jahr kleiner als 20) als auch einzelne Verschiebungen zwischen den Fla-
chennutzungen vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bewertet werden.

Radunfalle mit Personenschaden nach Verschiebungenin der Flachennutzung bei
Merkmalen*® Radunfallen mit Personenschaden nach
180 166,0 Merkmalen
154,8

100%
150
51 Hergang vor- oder nachher = =
53 nicht verfiigbar & 80%
120 uH filab E mFlachennutzung
ergang verfiigbar, Fahrbak
90 Flachennutzung unbekannt 60% e
m Flachennutzung

Fahrbahn
60

Flachennutzung

40% Seitenraum

absolute Hiufigkeit [U{P)-Rf/a]
relative Haufigkeit [

Flachennutzung 68% 64%
30 67 73 Seitenraum 20%
0 0%
v N v N (n=x) (n=x)
Unfall- Unfall- Unfall- (n=99) (n=114)
merkmal X merkmal Y merkmal Z Unfall- Unfall- Unfall-
+7% merkmal X merkmal Y merkmal Z

*ohne Berilicksichtigung der Radverkehrsentwicklung
Abbildung 24: Auswerteschema der makroskopischen und mikroskopischen Unfallanalyse

Neben der Identifizierung der Flachennutzung der am Unfall beteiligten Radfahrer konnte erst mit
Hilfe der mikroskopischen Unfallanalyse die tatsachliche Zugehdérigkeit der Radunfalle zu den Un-
tersuchungsstrecken abschlieRend geklart werden. Durch die Knotenpunktdefinition nach Kapitel
4.1.2 konnten in den 890 Radunféllen noch Unfélle der — die Untersuchungsstrecke — kreuzenden
Stral3en enthalten sein, welche nach der mikroskopischen Unfallanalyse entfernt wurden. Der ver-
bleibende Fehler in den drei Stadten ohne mikroskopische Unfalldaten ist aufgrund weniger Unfal-
le gering. Somit reduzierte sich das final untersuchte Unfallkollektiv auf den betrachteten 108
Radwegen auf 741 Radunfalle mit Personenschaden. Insgesamt entfielen von diesen Radunféllen
397 Unfalle auf den Zeitraum vor Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht (Durchschnitt 2,80
Jahre, vgl. Abbildung 23) sowie 344 Unféalle auf den Zeitraum nach Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht (Durchschnitt 2,51 Jahre gemal Abbildung 23).

55



4.3 Vorher-Nachher-Untersuchung des Verkehrsverhaltens

Neben den Unfalluntersuchungen vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht wurden
Verkehrsverhaltensanalysen an weiteren 10 Radwegen angestrebt, an denen erst im Rahmen der
Projektlaufzeit verkehrsrechtliche Anderungen der Benutzungspflicht vorgesehen waren. Dies er-
maoglichte in Zusammenarbeit mit den Stadten eine Begleituntersuchung dieser MaRnahmen. Die
Streckenvorschlage erfolgten dabei ebenfalls seitens der kommunalen Entscheidungstrager im
Nachgang zur 2. Telefonbefragung (vgl. Kapitel 3.4). Mit dieser zusétzlichen Analyse sollten neben
dem Unfallgeschehen detailliertere Erkenntnisse zu Verhaltensanderungen durch einen Vergleich
des Verkehrsverhaltens — hier vorrangig Verkehrskonflikte und Flachennutzung der Radfahrer — an
Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht generiert werden. Es galt hier zu bewerten, ob die Auf-
hebung der Benutzungspflicht zu neuen Konflikten flhrt oder zur Minderung des Konfliktpotenzials
beitragt. Damit sollten Hinweise auf mehr oder weniger kritische Interaktionen gewonnen werden,
die allein aus den Unfallanalysen nicht ableitbar waren. Des Weiteren erméglichten die Verhal-
tensbeobachtungen Einblicke in die tatsachliche Flachennutzung der Radfahrer im Vergleich von
Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht.

4.3.1 Auswahl von benutzungspflichtigen Radwegen

Von denen im Rahmen der Unfallanalyse betrachteten 8 Staddten machten 5 Stadte (Berlin, DUs-
seldorf, Hamburg, Nirnberg, Paderborn) nahere Angaben zu Radwegen an denen die Benut-
zungspflicht wahrend der Projektlaufzeit aufgehoben werden sollte. Fir alle genannten Radwege
erfolgte entsprechend Kapitel 4.1.1 eine Prifung der Eignung. Dabei wurden erneut Zweirich-
tungsradwege und gemeinsame Geh- und Radwege ausgeschlossen. Weiterhin blieben zusatzlich
Radwege unberiicksichtigt, an denen bereits vorbereitende Baumalnahmen zur Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht begonnen wurden oder bei denen der Zeitpunkt der tatsdchlichen Auf-
hebung noch unbekannt und die Begleituntersuchung im Rahmen des Projektes somit ungewiss
war. Fir die nun noch verbleibenden 32 Radwege galten die folgenden Auswahlkriterien:

Kriterium 1:

Wesentliches Auswahlkriterium war die BegleitmaRnahme mit Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht. Vorrangig sollten einzelne BegleitmalRhahmen untersucht werden, um auch Ein-
zeleffekte bewerten zu kénnen. Ausnahme bildete hier die Uberlagerung aus der Markierung
von Radfahrstreifen und dem Rickbau der Radwege, welche nicht einzeln auftraten.

Kriterium 2:
Jede Begleitmalinahme sollte vorzugsweise mindestens einmal untersucht werden.
Kriterium 3:

Bei nun noch mehreren potentiell geeigneten Untersuchungsstrecken innerhalb einzelner Clus-
ter wurden die Strecken mit dem grof3ten Untersuchungspotential ausgewahlt (u.a. ausreichend
hohes Radverkehrsautkommen).

Ahnlich der Streckenauswahl fiir die Unfallanalysen blieben auch hier einzelne Cluster aufgrund
ausgebliebener Streckenvorschlage der Stadte unbesetzt. Somit konnten im Rahmen der Ver-
kehrsverhaltensanalysen Radwege mit Anordnungen der Beschilderung Gehweg Radfahrer frei,
der Anordnung nichtamtlicher Hinweisschilder sowie einer Beschrankung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit nicht weiter betrachtet werden.
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4.3.2 Alternative Vorgehensweisen

Im Verlauf des vorliegenden Projektes haben sich an den urspriinglich ausgewahiten 10 benut-
zungspflichtigen Radwegen teilweise Verzdgerungen bei der Umsetzung der Aufhebung der Rad-
wegebenutzungspflicht ergeben, weswegen die angestrebten Vorher-Nachher-Vergleiche nicht
ausnahmslos realisiert werden konnten und alternative Analysemethoden zur Anwendung kamen.

Da zum Zeitpunkt des Bekanntwerdens dieser Verzégerungen bereits alle urspringlich geplanten
Vorher-Erhebungen vorlagen, wurden Vergleichsstrecken zu den Radwegen gesucht, deren Be-
nutzungspflicht zeitlich nicht mehr bis zum Ende des vorliegenden Projektes aufgehoben wurde.
Neben den direkten Vergleichen vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erfolgten
dementsprechend auch Vergleiche von &hnlich charakterisierten Radwegen mit und ohne Benut-
zungspflicht. Dabei handelte es sich zumeist um direkte Vorlauf- oder Folgestrecken ohne Radwe-
gebenutzungspflicht der urspriinglich ausgewahlten noch benutzungspflichtigen Radwege. Damit
war sichergestellt, dass die Stralencharakteristik und das Verkehrsgeschehen der Vergleichsstre-
cken miteinander vergleichbar sind. In einem Fall wurde der benutzungspflichtige Radweg mit dem
nicht benutzungspflichtigen Radweg der anderen Fahrtrichtung derselben Strafen verglichen.

Fur einen weiteren Teil der Untersuchungsstrecken ohne erfolgter Aufhebung der Benutzungs-
pflicht wurde abschlielend zur Spezifizierung der Besonderheiten an (Ersatz-)Radwegen, bei de-
nen sich im Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallanalyse deutliche Veranderungen eingestellt ha-
ben, nur Erhebungen nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht durchgefiihrt, ohne hierfir
einen direkten Vergleichsfall zu suchen. Hieraus sollten weitere — die Unfallanalyse erklarende —
Erkenntnisse generiert werden. Im Ergebnis wurden mit den zuvor beschriebenen unterschiedli-
chen Herangehensweisen die folgenden Auswertungen an den Radwegen erméglicht:

¢ 2 Radwege mit direktem Vorher-Nachher-Vergleich beziglich der Radwegebenutzungs-
pflicht, davon

o 1 Radweg mit Markierung eines Radfahrstreifens (inkl. Rickbau des Radweges) als
Begleitmalinahme

o0 1 Radweg mit Markierung von Radfahrerpiktogrammen auf dem nicht benutzungs-
pflichtigen Radweg und am Fahrbahnrand als Begleitmaf3nahme

e 4 Radwege mit einer Vorher-Untersuchung des Verkehrsverhaltens an den urspringlich
ausgewahlten benutzungspflichtigen Radwegen mit alternativem Mit-Ohne-Vergleich be-
zuglich der Radwegebenutzungspflicht an Vorlauf- oder Folgestrecken, davon

o alle 4 nicht benutzungspflichtige Radwege ohne weitere Begleitmallhahmen

e 4 Radwege mit alternativer Nachher-Untersuchung (ohne Vergleich) an 4 nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen in Anlehnung an die Unfallanalysen, davon

o 3 nicht benutzungspflichtige Radwege ohne weitere Begleitmal3nahmen

o 1 Radweg mit Markierung von Radfahrerpiktogrammen auf dem nicht benutzungs-
pflichtigen Radweg als Begleitmalinahme

Das Erhebungskonzept ist unabhangig der eben beschriebenen Herangehensweisen identisch.

4.3.3 Erhebungskonzept

Nach Auswahl der Untersuchungsstrecken erfolgten im Jahr 2016 bei vorhandener Benutzungs-
pflicht der betreffenden Radwege die Videoerhebungen des Vorher- (bzw. Mit-) Szenarios. Bei
allen Erhebungen wurde das Erhebungsdesign nach Abbildung 25 angewendet.
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Erhebungsstandort 1 Erhebungsstandort n
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betrachteter (nicht) benutzungspflichtiger Radweg

Abbildung 25: Schema des Erhebungsdesigns fir die Verkehrsverhaltensanalysen

Ziel der Erhebungen war die — in Abhéngigkeit der Streckeneigenschaften weitestgehend licken-
lose — Abdeckung des zu untersuchenden Radweges und der angrenzenden Fahrstreifen mit Ka-
merasichtfeldern. Hier stand im Vordergrund, die den Streckenabschnitt befahrenden Radfahrer
uber die gesamte Streckenlange zu beobachten und deren Flachennutzung sowie mdgliche auftre-
tende Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern zu ermitteln. Da mit Verfolgungsfahrten per Rad
nur eine kleine Stichprobe aller Radfahrer und somit auch insgesamt nur wenige Konflikte beo-
bachtet werden konnen, wurde dieses Konzept nach einer Piloterhebung nicht weiterverfolgt und
ausschlieB3lich stationare Erhebungen entsprechend Abbildung 25 durchgefuhrt.

Der Fokus der spateren Auswertungen lag auf dem tatsachlichen Konfliktgeschehen von Radfah-
rern, was in Kapitel 4.3.4 naher beschrieben wird. Die Verkehrsverhaltensbeobachtungen erfolgten
in den verkehrsreichen Zeitraumen von 7-10 Uhr sowie 15-18 Uhr, in denen auch die meisten Rad-
fahrer und Interaktionen zu erwarten waren. Entsprechend der Unfallanalysen wurden auch bei
den Verkehrsverhaltensanalysen die Bereiche der knotenpunktfreien Strecke und der Knotenpunk-
te differenziert erhoben und bewertet. Somit konnten die spezifischen Besonderheiten dieser Be-
reiche im Unfallgeschehen auch mit den Verkehrsverhaltensanalysen verglichen werden.

Fur die Videoerhebungen des Nachher-Szenarios war vorgesehen, nach den positiven Rick-
meldungen der betreffenden Stadte Uber den Vollzug der Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht, den gleichen Erhebungsaufbau je Untersuchungsstrecke zu reproduzieren, wie er auch bei
den Erhebungen des Vorher-Szenarios angewendet wurde. Dabei wurde nach dem Vollzug der
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eine Eingewdhnungsphase der Verkehrsteilnehmer von
ca. 3 Monaten berucksichtigt. Fur die Mit-Ohne-Vergleiche bzw. die Analysen an Radwegen ohne
Benutzungspflicht basierend auf den Unfallanalysen wurden Erhebungen entsprechend Abbildung
25 durchgefihrt und den Streckenverhdltnissen der Vergleichs- bzw. Ersatzstrecken angepasst.

Parallel zu den Videoerhebungen an den betrachteten Radwegen erfolgte eine Vor-Ort-
Befragung von Radfahrenden sowie von Ful3géngern und an der Untersuchungsstrecke parken-
den Kraftfahrzeugfuhrern. Damit konnten die Einschatzungen des gesamten Spektrums der Ver-
kehrsteilnehmer, welche von der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht potentiell betroffen
sein kdénnen, ermittelt werden. Der Schwerpunkt lag hierbei jedoch bei den Radfahrern. Im Zent-
rum des Interesses bei den Befragungen standen vorrangig die Motive des eigenen Verkehrsver-
haltens (z.B. bei Radfahrern die Grinde fur die Nichtnutzung der Fahrbahn nach Aufhebung der
Radwegbenutzungspflicht) und die generelle Wahrnehmung der verkehrsrechtlichen Rahmenbe-
dingungen. Zudem wurde eine Einschéatzung des Verkehrsverhaltens der jeweils anderen Ver-
kehrsteilnehmer und das wahrgenommene Konfliktpotential an knotenpunktfreier Strecke sowie
den Knotenpunkten des untersuchten Abschnittes abgefragt.
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4.3.4 Verkehrsverhaltensanalyse

Die Auswertungen der nach Kapitel 4.3.3 erhobenen Daten erfolgten durch eine Verkehrszéhlung
und eine Konfliktanalyse, welche nachfolgend detaillierter beschrieben werden.

Die Verkehrszahlungen dienten grundlegend der Identifizierung von generellen Bezugsgrof3en fir
die anschlielende Konfliktanalyse. Dafir wurden die Verkehrsstarken des Kraftfahrzeug- und
Radverkehrs wéhrend der in Kapitel 4.3.3 genannten Erhebungszeiten ermittelt. Die Z&hlungen er-
folgten dabei an einem fir die betreffende Strecke maRRgebendem Querschnitt. Flir den Kraftfahr-
zeugverkehr wurden die Verkehrszahlen differenziert nach den Fahrzeugklassen:

e Mofa/Krad (Zweiréder),
o Pkwi/Lieferwagen (Fahrzeuge unter 3,5 t) sowie

o Lkw/Busse (Fahrzeuge uber 3,5 t).

Bei den Radverkehrszahlungen wurden dariiber hinaus noch die folgenden Daten ermittelt, welche
fur die Beantwortung spezieller Fragestellungen in Bezug auf die Radwegebenutzungspflicht von
Bedeutung waren:

e Flachennutzung der Radfahrer
e augenscheinliches Alter (<10,10-18,19-65, >65 Jahre) und Geschlecht der Radfahrer

o RegelverstoRe der Radfahrer (z.B. regelwidriges Linksfahren)

Darlber hinaus konnte in Verbindung mit dem Status der Radwegebenutzungspflicht und den Er-
hebungen der Flachennutzung indirekt auf weitere Regelverstdlie geschlussfolgert werden, wenn
beispielsweise bei vorhandener Radwegbenutzungspflicht auf der Fahrbahn oder unabh&ngig der
Radwegebenutzungspflicht auf dem Gehweg gefahren wurde.

Die anschlieRende Konfliktanalyse basiert auf folgenden Grundlagen und Festlegungen. Ein Kon-
flikt ist dabei in Anlehnung an Erke et al. [1985] ein kritisches Verkehrsmanéver, um eine Kollision
zu vermeiden. Zudem wurde bei den Analysen in leichte und schwere Konflikte sowie Unfélle un-
terschieden. Leichte Konflikte sind dabei in Bezug auf Kraftfahrzeugfihrer oder Radfahrer gekenn-
zeichnet durch kontrolliertes Bremsen, Beschleunigen oder Ausweichen, bei Ful3gdngern durch
Stehenbleiben, Zurtickgehen, Beschleunigen oder Abbremsen. Schwere Konflikte ergeben sich flr
Kraftfahrzeugfiihrer durch starkes Bremsen oder Beschleunigen und/oder abruptes Ausweichen.
Bei Radfahrern kommen neben den eben genannten Verhaltensweisen noch Verreil3en des Len-
kers oder Abspringen vom Fahrrad hinzu. Schwere Konflikte bei FuRRgangern zeigen sich durch
plotzliches Stehenbleiben oder Beschleunigen sowie abruptes Ausweichen oder Zurtickspringen.
Unfélle waren entsprechend die schwerwiegendsten beobachtbaren Verkehrsmanéver, bei denen
eine Kollisionsvermeidung nicht mehr erfolgreich war (vgl. Erke et al. 1985). Die Systematik der
Auswertungen enthalt Abbildung 26.

BezugsgroBe Radverkehrsaufkommen (Radfahrten)

Regelkonforme Radfahrt Nicht regelkonforme Radfahrt

Verkehrskonflikte (kritische Fahrmanover)
Leichter Konflikt Schwerer Konflikt

Abbildung 26: Systematik der Auswertungen zur Verkehrsverhaltensanalyse
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Zur Beurteilung der Konfliktsituation wurde als BezugsgrtRe das ermittelte Radverkehrsaufkom-
men der Verkehrsz&hlungen herangezogen. Neben den bereits genannten allgemeinen Definitio-
nen wurden weiterhin im Falle eines beobachteten Konfliktes die folgenden Informationen festge-

halten:

Codierung der Untersuchungsstrecke

Status der Radwegebenutzungspflicht (vor/nach Aufhebung bzw. mit/ohne Radwegebenut-
zungspflicht)

Charakteristik der Ortlichkeit (Knotenpunkte, knotenpunktfreie Strecke, Haltestellen)
Uhrzeit

Konfliktschwere

Flachennutzung des Radfahrers

RegelversttRe des Radfahrers

Konfliktpartner, Konfliktursache, Konfliktbeschreibung, Konfliktldsung

Einordnung des Konflikts gemaf3 3-stelligem Unfalltyp entsprechend FGSV [2003]
Alter (<10,10-18,19-65, >65 Jahre) und Geschlecht des Radfahrers

Als Zusatzinformationen dienen somit neben den allgemeinen Merkmalen der Ortlichkeit (u.a. Dif-
ferenzierung in Knotenpunkte und knotenpunktfreie Strecke entsprechend der Schwerpunkte der
Unfallanalyse), des Konfliktes (u.a. Beschreibung und Losung des Konfliktes bzw. der Situation)
sowie des konfliktbeteiligten Radfahrers auch der entsprechend der Konfliktsituation zuordenbare
Unfalltyp, welcher im Falle einer nicht erfolgreichen Kollisionsvermeidung zugetroffen hatte. Damit
konnten die Konfliktsituationen vereinfacht beschrieben und abschlieRend auch Vergleiche zu den
durchgefihrten Unfallanalysen hergestellt werden.
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5 Ergebnisse der Unfallanalyse

In diesem Kapitel werden nach der Vorstellung der allgemeinen Tendenzen im Unfallgeschehen
und den zugehorigen Sensitivitatsanalysen die Ergebnisse der Unfallkenngrol3enberechnung auf
den untersuchten Radwegen vorgestellt. Anschlielend werden die Veranderungen im Radunfall-
geschehen sowie die Verschiebungen in der Flachennutzung durch Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht mittels gemeinsamer makroskopischer und mikroskopischer Unfallanalyse be-
schrieben und bewertet. Dabei erfolgt erganzend zu der allgemeinen Unfallentwicklung und der
UnfallkenngrofRenberechnung eine Differenzierung nach weiteren Unfallmerkmalen sowie nach der
tatséchlichen Flachennutzung der am Unfall beteiligten Radfahrer.

5.1 Allgemeine Tendenzen im Unfallgeschehen

Im Gesamtunfallgeschehen an den untersuchten Radwegen ergab der Vergleich der Zeitraume vor
und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eine geringfigige Abnahme um -6 %
(Abbildung 27). Auch das Unfallkollektiv ohne Radbeteiligung war mit -12 % rucklaufig. Radunfalle
haben dagegen nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht um 7 % zugenommen. Entgegen
des Trends im Gesamtunfallgeschehen hat sich eine Erh6hung der Radunfélle eingestellt.

S allgemeine Unfallentwicklung
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Unfallkollektive vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und
prozentuale Anderung der Unfallzahlen

= VVorherzeitraum = Nachherzeitraum

Abbildung 27: Unfallentwicklung mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Nach Abbildung 28 sind Unfélle an Knotenpunkten in allen Teilunfallkollektiven mit etwa 75 %
mafigebend. Innerhalb der Teilunfallkollektive ergab sich auf der knotenpunktfreien Strecke im Ge-
samtunfallgeschehen eine leichte Zunahme, an Knotenpunkten zeigte sich dagegen eine Abnah-
me. Bei Unféllen ohne Radverkehrsbeteiligung wurde generell eine Abnahme festgestellt. Insge-
samt sind jedoch die Veranderungen im Unfallgeschehen auf der knotenpunktfreien Strecke im
Vergleich zu den Knotenpunkten gering.

Bei den Radunféllen zeigte sich dagegen eine Zunahme auf der knotenpunktfreien Strecke und an
den Knotenpunkten. Die Zunahme ist dabei auf der knotenpunktfreien Strecke am starksten. Ob es
sich hierbei um eine Auswirkung der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht handelt oder die
Zunahme der Unfalle mit der allgemeinen Unfallentwicklung bzw. der Zunahme des Radverkehrs
in den Untersuchungsstadten erklart werden kann, wird in den Kapiteln 5.2 und 5.3 erértert.
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Unfallentwicklung auf knotenpunktfreier
337 Strecke und an Knotenpunkten
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Abbildung 28: Unfallentwicklung differenziert nach knotenpunktfreier Strecke und Knotenpunkten

5.2 Unfallentwicklung im Untersuchungskollektiv und Sensitivitatsanalyse

Die Ergebnisse der Veranderungen der Radunfélle pro Jahr mit Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht an den einzelnen untersuchten Radwegen enthalt Abbildung 29.
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Abbildung 29: Veranderungen im Radunfallgeschehen auf einzelnen Untersuchungsstrecken

Von den 108 Radwegen wiesen 13 Radwege vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht keine Radunfélle auf. Die Verteilung der verbleibenden Radwege liel3 eine Normalverteilung
von Unfallzunahme bzw. -abnahme nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erkennen.
Das Untersuchungskollektiv enthalt entsprechend keinen Auswabhlfehler beziglich bestimmter Un-
fallbelastungen. Jedoch zeigt sich eine leichte Schiefe hin zu Radwegen mit stark zunehmenden
Radunfallen. An 7 Radwegen war eine Zunahme von mehr als 2 Radunféllen pro Jahr zu ver-
zeichnen. Eine Abnahme um die gleiche GréZenordnung trat nur an 2 Radwegen auf.

Der Vergleich der Entwicklungen von Rad- und Gesamtunfallgeschehen der Unfallkategorien 1 bis
3 zeigte fur die einzelnen untersuchten Radwege uber die einzelnen Jahre hinweg sehr heteroge-
ne Ergebnisse. Der zur Bewertung herangezogene Quotient aus Rad- und Gesamtunfallgesche-
hen war hier stark schwankend, insbesondere bei geringen Unfallzahlen. Eine Aggregation der
Radwege nach den Jahren der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und den gesamten Vor-
her-Nachher-ZeitrAumen sowie die Vorgabe einer Mindestanzahl von Radunféllen ergab ebenfalls
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noch sehr heterogene Kennzahlen. Einheitliche Trends fiir Einzelstrecken und Einzeljahre konnten
nicht abgeleitet werden (vgl. auch Abbildung 29). Vergleiche des Quotienten aus Rad- und Gesam-
tunfallgeschehen auf Grundlage von Einzelstrecken und Einzeljahren mit den Trends im Unfallge-
schehen der Stadte waren daher nicht zielfiihrend.

Die Aggregation Uber das gesamte Streckenkollektiv ergab eine mittlere Steigerung des Quotien-
ten aus Rad- und Gesamtunfallgeschehen von 0,28 vor auf 0,37 nach Aufhebung der Radwege-
benutzungspflicht. Demzufolge war der Anteil der Radunfalle am Gesamtunfallgeschehen auf den
betrachteten Untersuchungsstrecken tendenziell steigend. Gemald Abbildung 27 ist fur diese Ent-
wicklung die Abnahme von Unfallen ohne Radverkehrsbeteiligung und die Zunahme von Radunfal-
len gleichermalf3en ursachlich. Zur weitergehenden Bewertung dieser Tendenzen im Unfallgesche-
hen der ausgewahlten Radwege erfolgte eine Gegeniberstellung mit den Quotienten aus Radun-
fall- und Gesamtunfallgeschehen fir die Gesamtstadt sowie flr alle innerdrtlichen Unfalle mit Per-
sonenschaden in Deutschland. Das Ergebnis zeigt Abbildung 30.
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Generelle Unfallentwicklung (innerorts) in Deutschland

Abbildung 30: Entwicklung des Quotienten aus Rad- und Gesamtunfallgeschehen auf den
betrachteten Untersuchungstrecken, in den ausgewahlten Stadten sowie in Gesamtdeutschland

Insgesamt ergab sich in den 3 Unfallkollektiven eine Zunahme des Quotienten aus Rad- und Ge-
samtunfallgeschehen von 2008 bis 2015. Uber die betrachteten Jahre hinweg ist der Anteil von
Radunfallen an allen Unféallen mit Personenschaden angestiegen. Die Bestimmtheitsmalie liegen
Uber alle Kollektive hinweg bei mindestens 0,38. Fir die Gesamtunfallentwicklung in Deutschland
zeigte sich der geringste Anstieg der Regressionsgeraden und somit die geringste Zunahme des
zur Bewertung herangezogenen Quotienten. Ein etwas starkerer Anstieg war im Unfallgeschehen
der 8 ausgewahlten Stadten zu verzeichnen. Als Grund wurde die Betrachtung von Stadten mit
hoherem Radverkehrsaufkommen in der Untersuchung angenommen. Nennenswerte Unterschie-
de der Unfallentwicklungen zwischen einzelnen Stadten ergaben sich nicht. An den ausgewahlten
108 Radwegen zeigte sich ein ca. 4-mal starkerer Anstieg des Quotienten aus Rad- und Gesam-
tunfallgeschehen als in den Stadten bzw. in Deutschland. Im ausgewéahlten Kollektiv war daher von
einer starkeren Zunahme der Radunfalle im Vergleich zum Trend aller Unfalle auszugehen.

Durch die steigenden Tendenzen verdeutlichen sich mehr Radunfalle in jingeren Jahren. Hier wird
vermutet, dass die Zunahme der Radunféalle mit Personenschaden mit einem gestiegenen Radver-
kehrsaufkommen der vergangenen Jahre erklarbar ist, ein Zusammenhang, der bereits von GDV
[2015] nachgewiesen wurde. Daher wird die Radverkehrsentwicklung bei der folgenden Unfall-
kenngrof3enberechnung bertcksichtigt und deren Einfluss gepruft.
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5.3 Veranderungen im Radunfallgeschehen

Dieses Kapitel bildet den Hauptbestandteil der Unfallanalyse und beinhaltet die Ergebnisse der
UnfallkenngroRenberechnung nach ausgewdahlten Streckenmerkmalen sowie nach einem Exkurs
zur tatsachlichen Fahrbahnnutzung der Radfahrer an nicht benutzungspflichtigen Radwegen die
Auswertungen der detaillierten makroskopischen und mikroskopischen Unfallanalyse.

5.3.1 Ergebnisse der UnfallkenngréRenberechnung

Als BezugsgroRRe des Verkehrsaufkommens wurden die Radverkehrsstarken verwendet. Bewertet
wird somit nachfolgend das Risiko fur Radfahrer, in einen Unfall verwickelt zu werden. In Kapitel
5.3.1.1 werden zunachst die Unfallkenngréf3en ohne Projektion der Radverkehrsstarken darge-
stellt. AnschlielRend erfolgte eine Projektion der Radverkehrsstarken zwischen dem Vorher- und
Nachher-Zeitraum (vgl. Kapitel 4.1.6 sowie Kapitel 5.2), wodurch die Radverkehrsentwicklung ein-
bezogen wurde. Die Ergebnisse dieses zweiten Berechnungsansatzes folgen in Kapitel 5.3.1.2.

5.3.1.1 Unfallkenngré3en ohne Projektion der Radverkehrsstarken

Die Ergebnisse ohne Projektion der Radverkehrsstarken differenziert nach Art der Begleitmal3-
nahme enthalt Anhang C. Analog zur Unfallentwicklung nach Abbildung 28 weisen die knoten-
punktfreien Strecken und die Knotenpunkte Uber alle 108 betrachteten Radwege hinweg im Zeit-
raum nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht héhere Unfallraten auf als zuvor.

Eine ansteigende Tendenz des fahrleistungsbezogenen Unfallrisikos zeigte sich auch bei den ein-
zelnen BegleitmaRnahmen, mit Ausnahme der markierten Schutzstreifen und Radfahrerpikto-
gramme an Knotenpunkten. Bei Schutzstreifen an Knotenpunkten waren die Unfallraten nach Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht geringer. Dabei erfolgte zu gleichen Teilen ein bzw. kein
Rickbau des Radweges. Die Abnahme der Unfallrate war ausschlief3lich auf Schutzstreifen mit zu-
rickgebauten Radweg zuriickzufuhren. Bei dualer Fiihrung beider Radverkehrsanlagen blieb die
Unfallrate konstant. Bei der Markierung von Radfahrerpiktogrammen ergab sich an Knotenpunkten
keine Anderung der Unfallrate. Die Radfahrerpiktogramme wurden hier an 2 von 15 Radwegen am
Fahrbahnrand markiert. Die dargestellten Tendenzen werden somit maf3geblich von Radfahrerpik-
togrammen auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg bestimmt. Belastbare Unterschiede zwi-
schen Radfahrerpiktogrammen auf dem Radweg und am Fahrbahnrand zeigten sich nicht.

Bei den Unfallkostenraten ergab sich auf der knotenpunktfreien Strecke eine Verringerung, an
den Knotenpunkten dagegen eine Erhéhung der KenngréRen im Gesamtkollektiv. Entsprechende
Entwicklungen wurden auch bei der Unterscheidung nach BegleitmalRnahmen festgestellt, aul3er
bei Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen.

Beim Vergleich von Unfalldichten und -kostendichten mit den Unfallraten und -kostenraten zeigten
sich keine Unterschiede. Demzufolge sind die Tendenzen der fahrleistungsbezogenen und lan-
genbezogenen UnfallkenngréRen identisch. Auf die Unfalldichten und -kostendichten wird nachfol-
gend nur bei wesentlichen Unterschieden zu den Unfallraten und -kostenraten eingegangen.

5.3.1.2 UnfallkenngrofRen mit Projektion der Radverkehrsstarken

Abschatzung der Radverkehrsentwicklung

Nachfolgend wurde die Radverkehrsentwicklung in die Unfallkenngréf3enberechnung einbezogen.
Hierzu erfolgte eine Projektion der Radverkehrsstarken zwischen dem Zeitraum vor bzw. nach
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht. Dabei wurden die jahrlichen Radverkehrsentwicklun-
gen basierend auf den Anderungen der Verkehrsleistungen im Radverkehr nach SrV zugrunde ge-
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legt (Tabelle 6). Da Nirnberg und Paderborn nicht an den SrV-Befragungen teilnehmen, wurde
hier die Gesamtentwicklung der Verkehrsleistung des Radverkehrs Uiber alle SrV-Stadte angesetzt.
Fur Hamburg wurden Langzeitzahldaten zur Abschatzung der Radverkehrsentwicklung verwendet.

Verkehrsleistung im Gesamt- Jahrliche

Radverkehr [km/P,d] entwicklung Entwicklung
Stadt Srv2008 Srv2013 Radverkehr Radverkehr
Berlin 1,30 1,60 +23% +4,6%
Bremen 2,50 2,70 +8% +1,6%
Disseldorf 1,10 1,50 +36% +7,3%
Halle 1,30 1,20 -8% -1,5%
Hamburg - - - +2,1%**
Nirnberg 1,36* 1,48* +9% +1,8%
Paderborn 1,36* 1,48* +9% +1,8%
Ulm 1,00 1,10 +10% +2,0%

* Verkehrsleistungen entsprechen dem Mittelwert aller SrV-Stadte
** ermittelt aus Langzeitzahldaten

Tabelle 6: Abschéatzung der Radverkehrsentwicklung in den betrachteten Stadten

Die Ergebnisse der Unfallkenngréf3en mit projizierten Radverkehrsstarken werden als das maf3ge-
bende Beurteilungskriterium angesehen und daher fir alle folgenden Auswertungen verwendet.

UnfallkenngrofRen differenziert nach Begleitmal3nahmen

Die auf projizierten Radverkehrsstarken beruhenden Unfallraten ergaben sich fir die knotenpunkt-
freie Strecke nach Abbildung 31 und fiir Knotenpunkte nach Abbildung 32.
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Abbildung 31: Unfallraten an knotenpunktfreier Strecke nach BegleitmalRBhahmen
(Bezug DTV'Radprojiziert)

Durch die Einberechnung der Radverkehrsentwicklung haben sich die Tendenzen der Unfallkenn-
groRen relativiert. Im Gesamtkollektiv der knotenpunktfreien Strecke ergab sich im Gegensatz zu
Kapitel 5.3.1.1 nahezu ein Ausgleich der Unfallraten. An Knotenpunkten fuihrte die Projektion der
Radverkehrsstarken im Gesamtkollektiv zu einer Umkehr der Tendenzen nach Kapitel 5.3.1.1.

Vergleichbare Anderungen zeigten sich auch fiir Radwege ohne weitere BegleitmalRnahmen. Hier
ergab sich durch die Einbeziehung der projizierten Radverkehrsstarken eine Umkehr der Tenden-
zen bei den Unfallraten auf der knotenpunktfreien Strecke von +4 % (ohne Projektion) zu -5 % (mit
Projektion) sowie an Knotenpunkten von +7 % (ohne Projektion) zu -2 % (mit Projektion). Fur die
Begleitmallnahmen Schutzstreifen, Radfahrerpiktogramme und Gehweg Radfahrer frei relativier-

65



ten sich die Ergebnisse ebenfalls, jedoch haben sich die Tendenzen nach Kapitel 5.3.1.1 nicht
verandert. Gleiches gilt fur die Unfallkostenraten (vgl. Anhang D).
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Abbildung 32: Unfallraten an Knotenpunkten nach Begleitmaf3nahmen (Bezug DTV-Radgjiziert)

Zur Prifung des Einflusses von Einzelstrecken auf die aggregierten Ergebnisse der Unfallkenn-
grolRen wurden die Veranderungen der Unfallkenngroéf3en differenzierter betrachtet. Die Bewertung
erfolgte hierbei tiber die absoluten Anderungen der UnfallkenngréRen einzelner Radwege mittels
Histogrammen. Es zeigte sich, dass die Anderungen der UnfallkenngréRen einzelner Radwege ei-
ner Normalverteilung folgen. Anhand der Histogramme lieBen sich dabei auch tendenziell die Er-
gebnisse der Unfallkenngréf3en erkennen. Dies betrifft vorrangig die auf grof3en Stichproben basie-
renden Datengrundlagen (Ergebnisse auf der knotenpunktfreien Strecke bei allen Radwegen und
bei Radwegen ohne Begleitmalihahmen sowie generell bei Knotenpunkten).

Bei den Kollektiven mit kleineren Stichproben (Schutzstreifen, Radfahrerpiktogrammen und Geh-
weg Radfahrer frei) zeigte sich jedoch, dass die steigenden Unfallraten auf der knotenpunktfreien
Strecke auf starke Erhéhungen der Unfallraten weniger Einzelstrecken zuriickzufiihren waren, die
das Ergebnis verzerren. Ohne diese Radwege hatten sich Ergebnisse geméaR der Gesamttendenz
ergeben. Die Auffalligkeit der betreffenden Radwege war dabei nicht auf besondere verkehrliche
oder infrastrukturelle Merkmale zurlickzuftihren. Auch die unterschiedlichen Vorgehensweisen bei
Schutzstreifen (mit/ohne Rickbau des Radweges) und Radfahrerpiktogrammen (Markierung auf
Radweg/Fahrbahn) waren nicht urséachlich. Die Extremwerte der einzelnen Unfallraten sind zu-
fallsbedingt und nicht auf spezifische Besonderheiten dieser Radwege zurtickzufiihren.

AbschlieRend ist anzumerken, dass die Gesamttendenz der UnfallkenngroRen mafgeblich durch
das Kollektiv der nicht benutzungspflichtigen Radwege ohne weitere Begleitmalinahmen bestimmt
wird. Da hiermit auch das groRRte Untersuchungskollektiv (78 von 108 Radwegen mit 406 von 594
Knotenpunkten) vorliegt, erfolgt die weitere Ergebnisdarstellung nur fir dieses Teilkollektiv. Die Be-
trachtung der kleineren Untersuchungskollektive von anderen Begleitmal3inahmen flihrte dagegen
nicht zu belastbaren Aussagen. Deren Ergebnisse wurden zwar parallel berticksichtig jedoch nur
bei nennenswerten Unterschieden bzw. Auffalligkeiten thematisiert (vgl. Kapitel 4.1.7).

UnfallkenngréRen differenziert nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken

Der Vergleich der UnfallkenngroRen nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken erfolgte durch Differenzie-
rung der Kraftfahrzeugverkehrsstarke in Verbindung mit der Anzahl der Fahrstreifen gemaR den
Belastungsbereichen der ERA [2010]. Fur die Grenzwerte der Belastungsbereiche nach Abbildung
6 wurde mit dem Faktor 10 die Tagesverkehrsstarke abgeschétzt und das Ergebnis entsprechend
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der fahrtrichtungsfeinen Betrachtung halbiert. Fir die untersuchten Hauptverkehrsstraf3en mit 50
km/h zulassiger Hochstgeschwindigkeit ergaben sich die Grenzwerte nach Tabelle 7. Die Ergeb-
nisse fir nicht benutzungspflichtige Radwege ohne weitere Begleitmalinahmen enthalt Anhang E.

zweistreifige Strafien

mehrstreifige Strafien

Belastungsbereich II kleiner 5.000 kleiner 8.000
Belastungsbereich IlI 5.000 - 9.000 8.000 - 11.000
Belastungsbereich IV ab 9.000 ab 11.000

Tabelle 7: Umgerechnete richtungsbezogene Tagesverkehrsstarken in Anlehnung an ERA [2010]

Die Differenzierung ergab, dass 50 % der untersuchten nicht benutzungspflichtigen Radwege in
Belastungsbereich 1l liegen, 30 % in Belastungsbereich Il und 20 % in Belastungsbereich IV. Ge-
mafl ERA [2010] ist in Belastungsbereich Il eine Trennung von Rad- und Kraftfahrzeugverkehr
durch — im Kontext dieser Untersuchung — einen benutzungspflichtigen Radweg nicht vorgesehen,
in Belastungsbereich 11l kann dies erforderlich sein und in Belastungsbereich IV wird es gefordert.
Dreiviertel der untersuchten Radwege in Belastungsbereich IV unterschreiten jedoch das Min-
destmall eines Radweges von 1,50 m gemal VwV-StVO, was vermutlich zur Aufhebung der Be-
nutzungspflicht fuhrte. Die anderen Radwege in Belastungsbereich IV sind mindestens 1,60 m
breit. Somit wurden bei der Aufhebung der Benutzungspflicht andere Aspekte beriicksichtigt.

Auf der knotenpunktfreien Strecke mit einem Fahrstreifen je Richtung nahm die Unfallrate nach
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bei weniger als 5.000 Kfz pro Tag und Richtung zu, bei
Verkehrsstarken Uber dieser GroRenordnung ab. Bei mehr als einem Fahrstreifen je Richtung
ergab sich eine Erhéhung der Unfallraten unabhangig der Verkehrsstarken, welche bei Verkehrs-
starken unter 8.000 Kfz pro Tag und Richtung am starksten war. Vergleichbare Tendenzen zeigten
die Unfallraten an Knotenpunkten. Jedoch ergab sich abweichend von der knotenpunktfreien Stre-
cke bei mehr als einem Fahrstreifen je Richtung und tber 11.000 Kfz pro Tag und Richtung ein
Rickgang der Unfallrate. Die Unfallkostenraten zeigten keine einheitlichen Tendenzen.

Warum bei geringen Verkehrsstarken die Unfallraten vergleichsweise deutlich zunehmen, konnte
mit dem vorliegenden Streckenkollektiv nicht abschlielend beantwortet werden. Infrastrukturelle
Ursachen fir diese Entwicklung konnten nicht identifiziert werden. Es wurde vermutet, dass bei ge-
ringen Kraftfahrzeugverkehrsstarken mehr Radfahrer neben dem nicht benutzungspflichtigen
Radweg auf der Fahrbahn fahren und dort ggf. mehr Unfélle geschehen als im StralRenseitenraum
vermieden werden. Derartige Verlagerungseffekte im Unfallgeschehen zeigte die makroskopische
und mikroskopische Unfallanalyse jedoch nicht (vgl. Kapitel 5.3.3).

Unfallkenngrof3en differenziert nach Radverkehrsstarken

Die Differenzierung nach Radverkehrsstarken zeigt Anhang F. Die Klasseneinteilung erfolgte hier
nach einer ausgeglichenen Klassenbesetzung, sodass nach Radverkehrsstarken je Fahrtrichtung
unter 250 Rad/24h, von 250 bis 500 Rad/24h und tUber 500 Rad/24h unterschieden wurde.

Es wurde deutlich, dass auf der knotenpunktfreien Strecke bei geringen Radverkehrsstarken unter
250 Radfahrer pro Tag und Richtung die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu einer Ab-
nahme der Unfallrate flihrte, wohingegen sich bei Radverkehrsstarken von 250 - 500 Radfahrer
pro Tag und Richtung eine starke und bei groRerem Radverkehrsaufkommen eine leichte Zunah-
me ergab. Es zeigten sich daher Verbesserungen der Verkehrssicherheit bei geringen Radver-
kehrsstarken. An Knotenpunkten ergab sich insgesamt ein Riickgang der Unfallraten, dies jedoch
nur in geringen Auspragungen (maximal -10 %). Die Unfallkostenraten nahmen auf der knoten-
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punktfreien Strecke generell ab, die Unfallschwere sinkt. An Knotenpunkten zeigte sich dies nur
bei Radverkehrsstarken unter 500 Radfahrer pro Tag und Richtung.

Unfallkenngrof3en differenziert nach Fahrstreifenanzahl und -breite

Die Unterscheidung nach der Anzahl der Fahrstreifen je Fahrtrichtung zeigt Anhang G sowie nach
der Breite des rechten Fahrstreifens — welcher nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht als
Verkehrsraum fir die Radfahrer mdoglich ist — Anhang H. Die Klasseneinteilung fur die Breiten des
rechten Fahrstreifens orientiert sich an den Vorgaben der ERA [2010] gemal Kapitel 2.3.2.

Fur die Unfallraten ergab sich eine Abnahme mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bei 1
bis 2 Fahrstreifen auf der knotenpunktfreien Strecke. Bei mehr als 2 Fahrstreifen kam es dagegen
zu einer Zunahme des Unfallrisikos. Die Ergebnisse der Unfallkostenrate verdeutlichten einen
Ruckgang der Unfallschwere unabhéangig der Fahrstreifenanzahl. Bei Radunféllen an den Knoten-
punkten zeigte sich nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht eine Abnahme der Unfallrate
nur bei mehr als 2 Fahrstreifen, bei den Unfallkostenraten ergab sich tendenziell eine Erhdéhung.

Bei Fahrstreifenbreiten auf der knotenpunktfreien Strecke unter 3,00 m und tber 3,50 m nahm die
Unfallrate zu. Dazwischen kam es zu einer Abnahme des Unfallrisikos. Die Unfallraten an Knoten-
punkten weisen vergleichbare Tendenzen auf. Bei schmalen und breiten Fahrstreifen fuhrt die
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht somit zu negativen Effekten. Bei den Unfallkostenraten
zeigten sich nennenswerte Abnahmen bei tber 3,00 m breiten Fahrstreifen auf der knotenpunk-
freien Strecke sowie eine deutliche Zunahme bei 3,50 m breiten Fahrstreifen an Knotenpunkten.

5.3.1.3 Fazit der Unfallkenngréf3enberechnung

Die Ergebnisse der UnfallkenngréRenberechnung — eingangs ohne Berlcksichtigung der Radver-
kehrsentwicklung — haben differenziert nach den BegleitmaBhahmen mit Aufhebung der Radwe-
gebenutzungspflicht erste Unterschiede innerhalb der Gesamttendenz nach Kapitel 5.1 aufgezeigt.
Grundlegend stieg das Unfallrisiko fur Radfahrer auf der knotenpunktfreien Strecke unabhangig
der jeweiligen BegleitmaBnahmen an. Fir Knotenpunkte gilt diese Entwicklung ebenfalls, jedoch
ergaben sich Ausnahmen bei der Markierung von Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen.

Die anschlieRenden Berechnungen der Unfallkenngréf3en unter Beriicksichtigung der jahrlichen
Radverkehrsentwicklung relativierten dagegen die genannten Ergebnisse. Zusammenfassend ver-
deutlichte diese Auswertung, dass die Erhdhung der Unfallzahlen mit der Steigerung des Radver-
kehrsaufkommens der vergangenen Jahre erklart werden kann. Unter Beriicksichtigung des ge-
stiegenen Radverkehrsaufkommens zeigten sich hier keine Verschlechterungen der Verkehrssi-
cherheit mehr.

Bei den Radwegen ohne Begleitmal3nahmen ergab sich mit Aufhebung der Benutzungspflicht nur
eine vernachlassigbare Veranderung der Unfallraten sowohl auf der knotenpunktfreien Strecke als
auch an Knotenpunkten. Das Unfallrisiko hat sich hier mit Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht kaum verandert. Dagegen haben die Unfallkostenraten auf der knotenpunktfreien Strecke
stark abgenommen und verweisen auf eine Verringerung der Unfallschwere.

Bei Markierungen von Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen sowie der Anordnung Gehweg
Radfahrer frei ergaben sich dagegen fur die knotenpunktfreie Strecke vergleichsweise deutliche
Erhéhungen der Unfallraten. Die Zunahme der Unfallzahlen konnten hier demzufolge nicht mit der
Radverkehrsentwicklung erklart werden. Diese Tendenzen waren jedoch lediglich aufgrund beson-
derer Unfallbelastungen von einzelnen Radwegen zustande gekommen und sind dagegen nicht
als generelle Entwicklung zu werten. Urséchlich hierfir kbnnen auch die geringen Stichprobengro-
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Ren bei diesen Begleitmalinahmen sein, weswegen nachfolgend hauptsachlich das grof3te Unter-
suchungskollektiv der Radwege ohne Begleitmalinahmen dargestellt wurde. Argumentationen zu
den anderen Begleitmalinahmen erfolgten dagegen nur bei besonderen Auffalligkeiten.

Fur das Kollektiv der Radwege ohne Begleitmalinahmen erfolgte eine weitere Differenzierung
nach den Belastungsbereichen der ERA (Kraftfahrzeugverkehrsstarke und Fahrstreifenanzahl).
Hier befanden sich 50 % der Radwege in Belastungsbereichen, fir welche die ERA eine getrennte
Fuhrung von Rad- und Mischverkehr als sinnvoll erachten bzw. diese fordern. Die Radwegegebe-
nutzungspflicht wurde an diesen Radwegen vermutlich vorrangig aufgrund nicht eingehaltener
Mindestbreiten nach VwV-StVO aufgehoben.

Insgesamt ergab sich ein hdheres Unfallrisiko fir Radfahrer auf der knotenpunktfreien Strecke und
an Knotenpunkten nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht im Belastungsbereich 1l (Ver-
kehrsstarken unter 5.000 Kfz pro Tag und einem Fahrstreifen je Richtung sowie Verkehrsstéarken
unter 8.000 Kfz pro Tag und mehr als einem Fahrstreifen je Richtung). Infrastrukturelle Griinde fir
diese Entwicklungen konnten jedoch mit dem zugrundeliegenden Streckenkollektiv nicht ermittelt
werden. Die bei geringen Verkehrsstarken vermuteten Verlagerungseffekte im Unfallgeschehen
auf die Fahrbahn aufgrund entsprechender Anderungen in der Flachennutzung bestétigten die
nachfolgenden Analysen jedoch nicht (vgl. Kapitel 5.3.3).

Bei der Differenzierung nach Radverkehrsstarken wurde deutlich, dass sich mit Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht negative Effekte auf die Verkehrssicherheit der knotenpunktfreien
Strecke einstellen, wenn auf den Streckenabschnitten mehr als 250 Radfahrer pro Tag und Rich-
tung unterwegs sind. AuRerdem zeigten die UnfallkenngréRen der knotenpunktfreien Strecke ne-
gative Effekte nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht, wenn mehr als 2 Fahrstreifen am
Streckenabschnitt vorhanden sind. Die im Rahmen der Auswertungen nach Fahrstreifenbreiten
aufgezeigten Problembereiche finden sich bei Breiten unter 3,00 m sowie lUber 3,50 m. Ob sich
hier tatséchlich negative Auswirkungen durch die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und
ein verandertes Fahrverhalten oder verlagertes Unfallgeschehen ergeben haben, wird jedoch erst
nach den weiteren Untersuchungsschritten abschliel3end diskutiert.
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5.3.2 Exkurs: Flachennutzung der Radfahrer an nicht benutzungspflichtigen Radwegen

An dieser Stelle erfolgt ein Exkurs zu den Ergebnissen aus den eigenen Verkehrszéhlungen. Die
Erhebungen wurden an Radwegen ohne vorhandene Zahldaten durchgefuhrt, welche zur Unfall-
kenngréRenberechnung bendtigt wurden. Hierbei wurde gleichzeitig nach der tatsachlichen Fla-
chennutzung der Radfahrer unterschieden. Die Ergebnisse beziglich der Flachennutzung der
Radfahrer differenziert nach den betrachteten Begleitmal3nahmen enthalt Abbildung 33.

Umfang des Fahrbahnfahrens an nicht benutzungspflichtigen

po— Radwegen nach Begleitmallnahmen
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Art der BegleitmaBnahme bei Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Abbildung 33: Nutzung der Fahrbahn von Radfahrern
an nicht benutzungspflichtigen Radwegen

In der Gesamtbetrachtung zeigte sich mit nur 18,9 % eine insgesamt geringe Nutzung der Fahr-
bahn neben nicht benutzungspflichtigen Radwegen. Aul3erdem traten erhebliche Unterschiede
zwischen den einzelnen Begleitmalinahmen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auf. Im
grofiten Kollektiv der nicht benutzungspflichtigen Radwege ohne weitere BegleitmalRnahmen fuh-
ren im Mittel nur knapp 12 % der Radfahrer auf der Fahrbahn. Durch diese Werte konnten die Er-
gebnisse der Flachennutzung nach Alrutz et al. [2009] bestatigt werden (vgl. Kapitel 2.5.2). An
nicht benutzungspflichtigen Radwegen mit markierten Radfahrerpiktogrammen auf dem Radweg
sowie der Anordnung Gehweg Radfahrer frei lag die Fahrbahnnutzung in noch geringerem Aus-
malf vor. Die Ergebnisse basieren hier jedoch nur auf einzelnen Radverkehrsanlagen.

Einzig fur die Markierung von Schutzstreifen bei gleichzeitigem Rickbau der Radwege fuhr die
grol3e Mehrheit der Radfahrer auf der Fahrbahn (83,5 %). Der verbleibende Anteil der Radfahrer
fuhr entsprechend regelwidrig auf dem Gehweg im Seitenraum. Auch mit diesen Ergebnissen
konnten die Flachennutzungen fir diese Art der Radverkehrsanlage nach Alrutz et al. [2009] be-
statigt werden. Bei der dualen Fihrung von Schutzstreifen und nicht benutzungspflichtigen Rad-
wegen liegt nach Landeshauptstadt Miinchen [2016] die Nutzung des Schutzstreifens dagegen nur
bei ca. 20 %. Derartige Radwege waren jedoch im Kollektiv der Radwege mit erfolgten eigenen
Zahlungen nicht enthalten, so dass hierzu im Projekt keine Aussagen getroffen werden konnten.

Fur das groRte Kollektiv der nicht benutzungspflichtigen Radwege ohne BegleitmalRnahmen
(n = 31) erfolgte eine Analyse der Flachennutzung nach weiteren verkehrlichen und infrastrukturel-
len Merkmalen. Bei der Betrachtung von verkehrlichen Randbedingungen zeigte sich ein Rick-
gang der Fahrbahnnutzung durch die Radfahrer mit steigendem Verkehrsaufkommen im Kraftfahr-
zeug- und Schwerverkehr (Bestimmtheitsmafie R? = 0,14 bzw. R? = 0,27, vgl. Abbildung 34). Dem-
zufolge fihren hohere Verkehrsstarken zu einem tendenziellen Verbleib der Radfahrer auf dem
nicht benutzungspflichtigen separaten Radweg. Grundlegend war dabei zu beachten, dass auch
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zwischen den Kraftfahrzeug- und Schwerverkehrsstarken starke innere Zusammenhange vorhan-
den sind. Hier ergab sich ein steigendes Schwerverkehrsaufkommen mit steigendem Kraftfahr-
zeugverkehr mit einem BestimmtheitsmalR von R2 = 0,76. Abhéangigkeiten zwischen dem Fahr-
bahnfahren und dem Radverkehrsaufkommen konnten in den Analysen dagegen nicht festgestellt
werden.
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Abbildung 34: Nutzung der Fahrbahn von Radfahrern in Abhangigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs an
nicht benutzungspflichtigen Radwegen ohne weitere BegleitmalRnahmen (n = 31)

Auffallend sind in Abbildung 34 zudem die 6 Radwege mit tber 20 % Fahrbahnnutzung. Ursache
dieses hohen Anteils des Fahrbahnfahrens waren die infrastrukturellen Merkmale der Radwege.
Alle 6 Radwege sind mit unter 1,00 m deutlich zu schmal, die angrenzenden Fahrstreifen dagegen
mit Uber 4,50 m lberbreit. Da diese Kombination von Querschnittselementen bei den anderen 25
Radwegen mit Fahrbahnnutzung unter 20 % nicht auftrat, sind hier die breiten Fahrstreifen und
schmalen Radwege ausschlaggebend fur den hohen Anteil der Fahrbahnnutzung.

Ein entsprechendes Ergebnis zeigte sich auch bei Betrachtung der Querschnittselemente aller 31
Radwege. Hier ergab sich eine Zunahme des Fahrbahnfahrens der Radfahrer mit steigender Brei-
te des rechten Fahrstreifens (R2 = 0,37) sowie ein Rickgang der Fahrbahnnutzung mit zunehmen-
der Breite des nicht benutzungspflichtigen Radweges (R2 = 0,10). Somit wurden bei ausreichend
breiten Verkehrsrdaumen auf der Fahrbahn diese auch in grofRerem Umfang genutzt. Lag dagegen
ein ausreichend breiter nicht benutzungspflichtiger Radweg vor, so fuhrte dies auch in gréRerem
Umfang zu einer Weiternutzung dieser Radverkehrsanlage und zur Meidung der Fahrbahn.
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5.3.3 Ergebnisse der makroskopischen und mikroskopischen Unfallanalyse

Dieses Kapitel enthalt die Ergebnisse der gemeinsamen makroskopischen und mikroskopischen
Unfallanalyse. Dabei werden vorrangig die Verschiebungen des Radunfallgeschehens in der Fla-
chennutzung mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht beschrieben. Nach der Differenzie-
rung nach Begleitmal3nahmen erfolgt die Auswertung beziglich der allgemeinen Unfallmerkmale
dabei nur fir Radwege ohne weitere BegleitmalRnahmen (vgl. Kapitel 4.1.7).

5.3.3.1 Radunfallgeschehen nach BegleitmalBnahmen

Die Ergebnisse differenziert nach Begleitmalinhahmen und Streckenelementen (knotenpunktfreie
Strecke und Knotenpunkte) enthalt Anhang I. Insgesamt ergab sich eine Zunahme der Radunfalle,
welche nach Kapitel 5.3 auf die Radverkehrsentwicklung zuriickzufiihren war. Die Verkehrssicher-
heit des Radverkehrs hat sich nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht daher nicht wesent-
lich verandert. Hinsichtlich der Flachennutzung des am Unfall beteiligten Radfahrers zeigten sich
fur Radwege ohne weitere BegleitmalRnahmen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
marginale Verschiebungen der Radunfalle auf die Fahrbahn sowohl fur Strecken- als auch fur Kno-
tenpunktunfélle. Unter Bertcksichtigung des geringen Anteils des Fahrbahnfahrens an nicht be-
nutzungspflichtigen Radwegen (vgl. Kapitel 5.3.2) waren jedoch auch keine starken Verschiebun-
gen zu erwarten. Bei der Anordnung Gehweg Radfahrer frei zeigte sich dagegen eine starkere
Verlagerung des Radunfallgeschehens auf die Fahrbahn. Aufgrund der fehlenden Daten zur tat-
sachlichen Flachennutzung der Radfahrer nach Aufhebung der Benutzungspflicht auf diesen Stre-
cken, war eine abschliel3ende Bewertung dieser Verschiebung im Unfallgeschehen nicht mdglich.

Es war weiterhin zu beachten, dass bereits bei noch bestehender Radwegebenutzungspflicht ver-
gleichsweise haufig Radunfélle auf der Fahrbahn geschahen. Dieser hohe Anteil der Fahrbahnun-
falle vor Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht war in allen untersuchten Stadten in einer ahn-
lichen GrolRenordnung vorhanden und nicht mit bestimmten Charakteristiken erklarbar. Daher
mussten diese Unfalle auf eine regelwidrige Fahrbahnnutzung der Radfahrer vor den Anderungen
zur Radwegebenutzungspflicht zurtickgefihrt werden. Fir Radwege mit der Markierung von
Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen als BegleitmaRnahme konnte aufgrund fehlender mik-
roskopischer Unfalldaten nicht nach der FlAchennutzung der Radfahrer unterschieden werden.

5.3.3.2 Radunfallgeschehen an Radwegen ohne Begleitmalinahmen nach allgemeinen Un-
fallmerkmalen

Die nachfolgenden Ergebnisse beziehen sich ausschlieB3lich auf Radwege ohne weitere Begleit-
mafnahmen mit Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht. Die parallel durchgefihrten Betrach-
tungen der anderen BegleitmafBnahmen lieBen aufgrund der geringen Unfallzahlen und der Diffe-
renzierung nach weiteren Unfallmerkmalen oftmals keine aussagekraftigen Schlussfolgerungen zu.

Unfallkategorien

Beim Vergleich der Verteilung der Unfallkategorien (Anhang J) war zu erkennen, dass die Unfall-
schwere mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auf der knotenpunktfreien Strecke deutlich
zurlickging, sich an den Knotenpunkten jedoch insgesamt leicht erhohte.

Bei der Differenzierung nach der Flachennutzung der unfallbeteiligten Radfahrer kam es bei Unfal-
len mit Leichtverletzten auf der knotenpunktfreien Strecke und an Knotenpunkten zu einer gering-
fugigen Verlagerung der Radunfélle auf die Fahrbahn. Bei Unfallen mit Schwerverletzten ergab
sich dagegen eine tendenzielle Verschiebung der Radunfalle in den Seitenraum.
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Unfalltypen

Die Ergebnisse der Unfalltypenverteilung enthalt Anhang K. In der Gesamtbetrachtung der kno-
tenpunktfreien Strecke wurde deutlich, dass hier vergleichsweise viele Abbiege- und Einbiegen-
/Kreuzen-Unfélle auftraten, welche normalerweise vorrangig an Knotenpunkten geschehen. Dabei
handelte es sich ausschlie3lich um Unfalle an Grundstiickszufahren. Insgesamt haben sich mit
Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auch bestimmte Verschiebungen zwischen den Unfall-
typen eingestellt. Der Uberdurchschnittichen Zunahme der Abbiegeunfélle steht hier eine Uber-
durchschnittliche Abnahme der Einbiegen-/Kreuzen-Unféalle entgegen.

Beziglich der Flachennutzung betrafen nach Abbildung 35 weitere Verschiebungen die Einbiegen-
/Kreuzen-Unfalle mit tendenziell mehr Radunfallen auf der Fahrbahn. Bei Unféllen im L&angsver-
kehr ergab sich eine Verschiebung in &hnlicher GréRenordnung in den Seitenraum. Die weiteren
Unfalltypen waren beztiglich Verschiebungen in der Flachennutzung unauffallig.

Verschiebungenin der Flachennutzung bei Radunfallen mit Personenschaden
nach Unfalltypen auf knotenpunktfreier Strecke
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Abbildung 35: Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
auf der knotenpunktfreien Strecke nach Unfalltypen

Bei den Radunfallen an Knotenpunkten konnte auf ein deutlich grél3eres Unfallkollektiv zuriickge-
griffen werden. Insgesamt waren hier mit knapp 80 % die Abbiegen- und Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle maf3gebend (vgl. Anhang K). Beim Vergleich der Situation vor und nach Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht zeigte sich, dass Abbiegeunfélle entgegen der Gesamttendenz leicht
ricklaufig waren. Der Anteil der Rechtsabbiegeunfélle lag hier unabhéngig der Radwegebenut-
zungspflicht bei etwa 80 %. Bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle ergab sich dagegen eine uber-
durchschnittliche Zunahme von +20 % im Vergleich zur Gesamtunfallentwicklung.

Die Verschiebungen beziglich der Flachennutzung vor und nach Aufhebung der Radwegbenut-
zungspflicht enthalt Abbildung 36. Hier kam es bei den Abbiegeunféllen zu einer geringfiigigen
Verlagerung der Unfélle auf die Fahrbahn. Die wesentlichen Verschiebungen sind dabei bei den
Rechtsabbiegeunfallen aufgetreten. Vor Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht geschahen
66 % dieser Unfalle mit Radfahrern im Seitenraum, nach Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht waren es 62 % auf der Fahrbahn, was auf entsprechende Verlagerungseffekte hinweist.
Auch bei den Linksabbiegeunfallen war eine Verschiebung der Unféalle auf die Fahrbahn erkenn-
bar. Bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen wurden keine Verschiebungen in der Flachennutzung
festgestellt. Abschliel3end zeigten sich Verschiebungen der Radunfélle im Langsverkehr in den
Seitenraum, die verbleibenden Unfalltypen waren dagegen unauffallig.
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Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen mit Personenschaden
nach Unfalltypen an Knotenpunkten
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Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht [U(P)-Rf/a]
und prozentuale Verteilung der Flachennutzung

Abbildung 36: Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
an Knotenpunkten nach Unfalltypen

Unfallarten

Die durchgefuhrte Analyse der Unfallarten verdeutlichte, dass grof3tenteils Probleme im Radunfall-
geschehen vorliegen, wenn sich Verkehrsstrome kreuzen. Dies betrifft Unfélle auf der knoten-
punktfreien Strecke als auch an Knotenpunkten gleichermalf3en. Insgesamt konnte die Auswertung
der Unfallarten nur die vorherigen Ergebnisse nach den Unfalltypen bestatigen.

AuRere Randbedingungen (StraRen- und Lichtverhaltnisse)

Bei der Differenzierung nach StraRenverhaltnissen waren Unfélle bei Trockenheit maf3gebend aber
hinsichtlich der Flachennutzung unaufféllig. Geringfiigige Verschiebungen des Unfallgeschehens
in den Seitenraum nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zeigten sich nur bei Nasse.

Beziglich der Lichtverhaltnisse bilden Unfélle bei Tageslicht das grof3te Teilkollektiv. Bei der Fla-
chennutzung an Knotenpunkten ergaben sich marginale Verschiebungen, wenn bei Tageslicht auf
der Fahrbahn sowie bei DAmmerung und Dunkelheit im Seitenraum gefahren wird.

Verknupfung Flachennutzung in Unfallgeschehen und Verkehrsverhalten

Die Zusammenhdnge zwischen Fahrbahnnutzung und Radunfallgeschehen auf der Fahrbahn
wurden fir die Radwege ohne Benutzungspflicht (ohne BegleitmalRhahmen) mit eigenen Zahlda-
ten (vgl. Kapitel 5.3.2) geprift. Dabei erfolgte eine Differenzierung nach den vorhandenen Kraft-
fahrzeugverkehrsstarken. Fur Radwege mit angrenzenden Kraftfahrzeugverkehrsstarken je Rich-
tung unter 5.000 Kfz/24h lagen keine Unfallhergangsbeschreibungen vor. Daher konnten nur 23
Radwege in die Ergebnisse nach Abbildung 37 einflieBen (giltig nur fir knotenpunktfreie Strecke).

Die Auswertung hat gezeigt, dass mit zunehmender Kraftfahrzeugverkehrsstarke neben den nicht
benutzungspflichtigen Radwegen sowohl der Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn als auch der
Anteil der Radunfalle auf der Fahrbahn zurtickgehen. Des Weiteren Ubersteigt der Anteil der Rad-
unfélle auf der Fahrbahn den Anteil der dort tatséchlich fahrendenden Radfahrer. Dies zeigte sich
besonders bei Kraftfahrzeugverkehrsstarken von mehr als 10.000 Kfz pro Tag und Richtung. Hier
geschahen 18 % der Radunfalle auf der Fahrbahn, wobei diese Flache nur 1 % der Radfahrer
nutzten. Die deutet auf ein héheres Risiko fur Radunfélle auf der Fahrbahn hin. Unter Bertcksich-
tigung der geringen Unfallzahlen waren jedoch tiefergehende Interpretationen und spatere Emp-
fehlungen nicht moglich. Die hier genannten Ergebnisse sind nur als Indizien anzusehen, dagegen
nicht als belastbare Zusammenhénge.
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Anteil der Radunfalle mit Personenschaden Flachennutzung der Radfahrer nach DTVs,

nach Flachennutzung und DTV, an Zahlquerschnitten der knotenpunktfreien
auf knotenpunktfreier Strecke Strecke
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Abbildung 37: Unfallgeschehen und Fahrverhalten von Radfahrern auf der knotenpunktfreien Strecke
differenziert nach Flachennutzung und Kraftfahrzeugverkehrsstarken

5.3.3.3 Radunfallgeschehen unter Beriicksichtigung der Unfallbeteiligten

Nach den allgemeinen Unfallmerkmalen enthalt dieses Kapitel die Ergebnisse nach den Unfallbe-
teiligten. Dabei wurde nach dem Alter, dem Geschlecht, der Art der Verkehrsbeteiligung und den
Unfallursachen sowie nach der jeweiligen Beteiligung des Radfahrers am Unfall unterschieden.

Hauptunfallverursacher

Die Ergebnisse der Hauptverursacher von Radunféllen enthélt Anhang L. Es zeigte sich, dass auf
der knotenpunktfreien Strecke 56 % und an Knotenpunkten 67 % der Unfélle nicht vom Radfahrer
verursacht wurden. Dies war wesentlich auf die Vielzahl der Abbiegen- und Einbiegen-/Kreuzen-
Unfélle zurtickzufuihren, bei denen in der Regel nicht der Radfahrer der Hauptverursacher ist.

Zudem war festzustellen, dass nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht tendenziell die
Radfahrer als Hauptunfallverurscher zuriickgingen und andere Verkehrsteilnehmer als Hauptun-
fallverursacher zunahmen. Es wurde vermutet, dass nach Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht keine Unfallschuld fir Radfahrer mehr durch regelwidriges Radfahren auf der Fahrbahn
vermerkt wird. Dies deutete sich auch in den Ergebnissen zur Flachennutzung an. Die spateren
Auswertungen der Unfallursachen konnten diese Vermutung jedoch nicht bestétigten.

Alter der Hauptunfallverursacher

Bei den Auswertungen nach dem Alter wurden 6 Altersklassen unterschieden und ebenfalls nach
dem Hauptunfallverursacher differenziert. In den Ergebnissen der einzelnen Altersgruppen konn-
ten jedoch keine nennenswerten Tendenzen und hinsichtlich der Flachennutzung keine relevanten
Verschiebungen festgestellt werden. Aufgrund der oftmals kleinen Teilunfallkollektive waren zudem
keine tieferen Interpretationen mdoglich.

Es war jedoch zu hinterfragen, welche Auswirkungen die Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht auf das Unfallgeschehen einzelner Altersgruppen haben soll. Es wurde vermutet, dass ggf.
bei jungeren Radfahrern eine umfangreichere Fahrbahnnutzung auftritt, wohingegen bei alteren
Verkehrsteilnehmern das subjektive Sicherheitsempfinden beim Fahren im Seitenraum hoher ist
und der nicht benutzungspflichtige Radweg vermehrt weitergenutzt wird. Im Unfallgeschehen ha-
ben sich derartige Verschiebungen in den jeweiligen Teilunfallkollektiven jedoch nicht ergeben.
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Geschlecht der Hauptunfallverursacher

In den Ergebnissen nach dem Geschlecht der Hauptunfallverursacher zeigte sich unabhangig der
weiteren Differenzierungen, dass mannliche Verkehrsteilnehmer vorrangig Hauptunfallverursacher
an den betrachteten Radwegen gewesen sind. Insgesamt haben sich jedoch bei den Auswertun-
gen zum Geschlecht keine weiteren neuen Erkenntnisse ergeben. Nennenswerte Verschiebungen
in der Flachennutzung blieben ebenfalls aus.

Bezlglich des Geschlechtes waren jedoch die gleichen Aspekte zu hinterfragen, wie bereits bei
den Auswertungen zu den Altersgruppen. Aussagekraftigere Ergebnisse zu Veranderungen im Un-
fallgeschehen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht werden dagegen von den nachfol-
genden Verkehrsbeteiligungen der Hauptunfallverursacher erwartet.

Art der Verkehrsbeteiligung

Insgesamt wurde bei fremdverschuldeten Radunféllen deutlich, dass es sich bei den entsprechen-
den Hauptunfallverursachern vordergriindig um Pkw handelte (72 % auf knotenpunktfreier Strecke,
81 % an Knotenpunkten). Bei der Flachennutzung ergaben sich kaum Verschiebungen des Rad-
unfallgeschehens nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auf die Fahrbahn. Aufgrund der
teilweise geringen Unfallzahlen erfolgten keine weiteren Auswertungen in den anderen Teilunfall-
kollektiven.

Bei Betrachtung der Radfahrer als Hauptunfallverursacher wies der Kraftfahrzeugverkehr als Un-
fallgegner auf der knotenpunktfreien Strecke mit 17 % nur einen geringen Stellenwert auf. Von
Radfahrern verursachte Unfélle mit Kraftfahrzeugen sind auf der knotenpunktfreien Strecke daher
kein Unfallschwerpunkt. Stattdessen steigt hier die Bedeutung der nicht motorisierten Unfallgeg-
ner. Dies waren vorrangig Unfélle mit Fahrréadern untereinander, Unfélle mit Fu3géangern und Al-
leinunfalle. Bei den Alleinunfallen ist aber auch die erhebliche Dunkelziffer zu bericksichtigen,
welche nach Below [2016] etwa 90 % betragt. Hinsichtlich der Flachennutzung waren aufgrund der
geringen Unfallzahlen keine weiteren Aussagen zu Verschiebungen moglich.

An den Knotenpunkten traten dagegen Pkw als Unfallgegner (Radfahrer Hauptunfallverursacher)
mit 41 % erneut in den Vordergrund. Nennenswerten Unterschiede in der Flachennutzung zeigten
sich jedoch fur dieses Unfallkollektiv nicht. Differenzierte Auswertungen der nicht motorisierten Un-
fallgegner nach der Flachennutzung waren aufgrund der geringen Unfallzahlen weiterhin nicht
moglich.

Unfallursachen

Waren an Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung auf der knotenpunktfreien Strecke nicht die Radfah-
rer der Hauptunfallverursacher, so waren als Unfallursachen mit knapp 60 % die Fehler beim Ab-
biegen, Wenden oder Ruckwartsfahren mafl3gebend. In Bezug zur Flachennutzung ergab sich fur
diese Unfalle eine marginale Verschiebung auf die Fahrbahn. Als zweite relevante Unfallursache
zeigte sich das falsche Verhalten von FuRgangern. Hierfiir sind allerdings keine wesentlichen Ver-
anderungen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht erkennbar geworden. Alle weiteren Un-
fallursachen haben nur eine untergeordnete Bedeutung.

Bei den von anderen Verkehrsteilnehmern verursachten Radunfallen an Knotenpunkten traten ne-
ben den Fehlern beim Abbiegen, Wenden oder Rickwartsfahren mit 61 % als zweite maf3gebliche
Unfallursache die Vorfahrtsverletzungen mit insgesamt 23% auf. Hinsichtlich der Flachennutzung
zeigte sich fur diese beiden mal3gebenden Unfallursachen eine nur geringfiigige Verschiebung zu
mehr Unfallen auf die Fahrbahn.
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Waren auf der knotenpunktfreien Strecke die Radfahrer der Hauptunfallverursacher, so war neben
den sonstigen Ursachen die Unfallursache ,Fehler StraRenbenutzung“ auffallig. Der vermutete
Rickgang des regelwidrigen Fahrbahnfahrens als Unfallursache mit Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht konnte jedoch bestétigt werden. Relevante Verschiebungen in der Flachennutzung
haben sich ebenfalls nicht eingestellt. Die weiteren Unfallursachen waren aufgrund der nur gerin-
gen Kollektivgrof3en nur von untergeordneter Bedeutung.

Fur die Knotenpunkte waren abschlieBend etwas groRere Unfallkollektive bei den Ursachen der
unfallverursachenden Radfahrer auswertbar. Maligebend waren hier Fehler beim Abbiegen, Wen-
den oder Ruckwartsfahren, Vorfahrt- und Vorrangverletzungen und ,Fehler StralRenbenutzung".
Verschiebungen beziglich der Flachennutzung zeigten sich dabei nicht. Bei den verbleibenden
Unfallursachen lag auch hier kein hoherer Stellenwert vor. AbschlieRend kann bezlglich der Un-
fallursachen festgehalten werden, dass durch diese Auswertungen im Wesentlichen nur die Er-
gebnisse vorheriger Auswerteschritte bestatigt werden konnten.

5.3.3.4 Fazit der makroskopischen und mikroskopischen Unfallanalyse

Insgesamt hat die gemeinsame makroskopische und mikroskopische Unfallanalyse die folgenden
wesentlichen Erkenntnisse sowie entsprechende Schlussfolgerungen beziiglich der Verkehrssi-
cherheit mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht hervorgebracht.

Bei der Differenzierung nach Begleitmalinahmen ergaben sich die bereits aus Kapitel 5.3.1 be-
kannten Zusammenhange. Unter Berlcksichtigung der Radverkehrsentwicklung konnten an Rad-
wegen ohne weitere BegleitmalRnahmen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht somit kei-
ne Veranderungen der Verkehrssicherheit festgestellt werden. Zudem hat die makroskopische und
mikroskopische Unfallanalyse gezeigt, dass sich kaum Verschiebungen des Radunfallgeschehens
auf die Fahrbahn ergeben haben. Hierbei war aber auch zu beachten, dass bereits bei noch be-
stehender Radwegebenutzungspflicht ein nicht unerheblicher Anteil der Radunfalle auf der Fahr-
bahn geschehen ist, was auf eine regelwidrige Flachennutzung hinwies.

Mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht (ohne weitere Begleitmal3nahmen) hat sich die Un-
fallschwere auf der knotenpunktfreien Strecke deutlich verringert, jedoch hat sich diese an Kno-
tenpunkten leicht erhdht. Bei Betrachtung der Unfalltypen hat sich gezeigt, dass Probleme mit
dem Radverkehr nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht an Grundstiickszufahrten auf
der knotenpunktfreien Strecke sowie auch an Knotenpunkten bestehen. Dabei sind Uberwiegend
Abbiegeunfélle und Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle im Vordergrund. Zudem haben sich mit Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht geringfligige Verschiebungen zwischen den Unfalltypen eingestellit.
Diese kdonnen aufgrund der ausgebliebenen Verhaltensdnderungen jedoch nicht mit der Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht erklart werden. Verschiebungen in der Flachennutzung der
unfallbeteiligten Radfahrer waren daher ebenfalls kaum feststellbar.

Die Ergebnisse der Auswertungen zu den Unfallarten bestétigten die bisherigen Aussagen zu den
Unfalltypen. Nennenswerte Effekte der Stralen- und Lichtverhdltnisse zeigten sich nicht. Der
Vergleich von Flachennutzung und Unfallgeschehen ergab fiir die knotenpunktfreie Strecke,
dass der Anteil der Radunfalle auf der Fahrbahn den Anteil der dort fahrenden Radfahrer tber-
steigt. Hierbei war jedoch aber auch die geringe Datengrundlage zu beachten, sodass die genann-
ten Erkenntnisse nur als Indizien angesehen werden konnten und keine belastbaren Zusammen-
hange darstellen. Fir Knotenpunkte waren hier keine Aussagen maoglich.

Bei Betrachtung der Hauptunfallverursacher haben sich Verschiebungen von den Radfahrern hin
zu den anderen Verkehrsteilnehmern ergeben. Hinsichtlich Alter und Geschlecht blieben nen-
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nenswerte Effekte im Unfallgeschehen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht aus. Pkw
bilden den wesentlichen Schwerpunkt der Unfallverursacher bei fremdverschuldeten Radunfallen
(Art der Verkehrsbeteiligung). Waren dagegen Radfahrer die Unfallverursacher, so traten die
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer (Ful3géanger, andere Radfahrer oder Alleinunfélle) starker in
den Vordergrund. Anhand der Unfallursachen wurden abschlieBend nur bereits bekannte Zu-
sammenhéange bestatigt. Nennenswerte Verschiebungen in der Flachennutzung sind in den Aus-
wertungen zu den einzelnen Unfallbeteiligten nicht aufgetreten.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass nach den Erkenntnissen der Unfallkenngrél3enberech-
nung, welche keine wesentlichen Anderungen im Radunfallgeschehen aufzeigten, sich in der ge-
meinsamen makroskopischen und mikroskopischen Unfallanalyse kaum Verschiebungen zwischen
einzelnen Unfallmerkmalen sowie in der tatsachlichen Flachennutzung des Radfahrers ergeben
haben. Wesentliche strukturelle Anderungen im Unfallgeschehen konnten im Rahmen der Unfall-
analysen fur nicht benutzungspflichtige Radwege ohne weitere BegleitmalRnahmen nicht nachge-
wiesen werden. Deutlich positive oder negative Effekte bezliglich der Verkehrssicherheit des Rad-
verkehrs als Gesamtheit kdnnen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht somit nicht zuge-
schrieben werden.

Abschlieend konnten durch die vorrangige Weiternutzung der nicht benutzungspflichtigen Rad-
wege (siehe Exkurs Flachennutzung in Kapitel 5.3.2) auch keine strukturellen Veranderungen im
Radunfallgeschehen erwartet werden. Somit gilt es den tatsachlichen Nutzen der Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht fur die Verkehrssicherheit und generell den Radverkehr zu hinterfra-
gen.
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6 Ergebnisse der Verkehrsverhaltensanalyse

Eine Ubersicht der Ergebnisse der Verkehrsverhaltensanalyse zeigt Tabelle 8. Insgesamt wurden
an Radwegen mit Benutzungspflicht 7.317 Radfahrer mit 82 Konflikten sowie an Radwegen ohne
Benutzungspflicht 8.436 Radfahrer mit 420 Konflikten beobachtet. Ein direkter Vergleich des Kon-
fliktgeschehens von Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht in der Gesamtheit ist jedoch auf-
grund der unterschiedlichen Bewertungskonzepte nach Kapitel 4.3.2 (u.a. direkter Vorher-
Nachher-Vergleich vs. alternativer Mit-Ohne-Vergleich) nicht zuléssig.

Radwege mit Benutzungspflicht Radwege ohne Benutzungspflicht
im Seitenraum auf Fahrbahn im Seitenraum auf Fahrbahn
beobachtete 7.128 189 7.847 589
anflice 70 4 395 7
onfikte 8 0 18 0

Vergleichbarkeit mit/ohne Radwegebenutzungspflicht nicht gegeben

Tabelle 8: Ergebnisiibersicht zur Verkehrsverhaltensanalyse

Die direkte Vergleichbarkeit der Konflikte an Radwegen mit und ohne Benutzungspflicht war nur fir
die 2 Radwege im Vorher-Nachher-Vergleich gegeben, da es sich um die gleichen Streckenab-
schnitte mit identischer Streckencharakteristik handelte. Fir den Grof3teil der untersuchten Rad-
wege konnten jedoch nur Mit-Ohne-Vergleiche realisiert werden. Doch auch wenn bei der Auswahl
der Vergleichsstrecken auf eine ahnliche Streckencharakteristik geachtet wurde, traten hier durch
streckenspezifische Singularitaten erhebliche Unterschiede im Konfliktigeschehen auf (z.B. Bushal-
testelle mit Vielzahl von Haltestellenkonflikten). Die Erklarung der Unterschiede im Konfliktgesche-
hen basierend auf der Radwegebenutzungspflicht war fiir diese Radwege nicht mdglich. Das Kon-
fliktgeschehen der Radwege mit und ohne Benutzungspflicht wurde daher nur getrennt fir sich be-
trachtet, ohne Vergleiche anzustellen. Nachfolgend werden in Kapitel 6.1 die Erkenntnisse zur FI&-
chennutzung und in Kapitel 6.2 zum Konfliktgeschehen der Radfahrer dargestellt.

6.1 Erkenntnisse zur Flachennutzung

6.1.1 Radverkehrsanlagen der Vorher-Nachher-Vergleiche

Bei der Strecke mit der Markierung eines Radfahrstreifens (inkl. Rickbau des Radweges) als
BegleitmaRnahme handelte es sich insgesamt um einen sehr schwach belasteten Streckenab-
schnitt. Hinsichtlich der Flachennutzung ergaben sich die Ergebnisse nach Tabelle 9.

Flachennutzung Vorher-Szenario Flachennutzung Nachher-Szenario
Radweg Fahrbahn Gehweg Radweg Fahrbahn Gehweg
in Fahrt- in Fahrt- in Fahrt- in Fahrt- in Fahrt- in Fahrt-
richtung Linksfahrer richtung Linksfahrer richtung Linksfahrer richtung Linksfahrer richtung Linksfahrer richtung Linksfahrer
75 7 - - 5 1 - - 64 - 28 7
85% 8% - - 6% 1% 65% 28% 7%

Tabelle 9: Flachennutzung vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bei der Begleit-
malnahme Radfahrstreifen und Rickbau Radweg

Den urspriinglichen benutzungspflichtigen Radweg haben (unabhangig der Fahrtrichtung) insge-
samt 93 % der Radfahrer genutzt. Die verbleibenden Radfahrer nutzten regelwidrig den Gehweg.
Nach Markierung des — wiederum benutzungspflichtigen — Radfahrstreifens und Rickbau des ur-
springlichen Radweges fuhren 65 % der Radfahrer auf der Fahrbahn. Die anderen 35 % der Rad-
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fahrer fuhren dagegen regelwidrig auf dem Gehweg. Somit ergaben sich hier deutliche Verlage-
rungseffekte, da eigene Verkehrsflachen fur Radfahrer auf der Fahrbahn geschaffen wurden.

Bei der Strecke mit der Markierung von Radfahrerpiktogrammen auf dem nicht benutzungs-
pflichtigen Radweg und am Fahrbahnrand als Begleitmallnhahme handelte es sich ebenfalls
um eine schwach belastete Radverkehrsverbindung. Die Flachennutzung zeigt Tabelle 10.

Flachennutzung Vorher-Szenario Flachennutzung Nachher-Szenario

Radweg

Fahrbahn

Gehweg

Radweg

Fahrbahn

Gehweg

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

279

30

14

0

18

3

185

31

13

0

13

6

81%

9%

4%

0%

5%

1%

75%

13%

5%

0%

5%

2%

Tabelle 10: Flachennutzung vor und nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bei der Be-
gleitmalRnahme Radfahrerpiktogramme

Der Radweg wurde von etwa 90 % der Radfahrer — unabhéngig der Radwegebenutzungspflicht
und Fahrtrichtung — genutzt. Die regelwidrige Gehwegnutzung trat zu etwa 7 %, die Fahrbahnnut-
zung zu etwa 5 % auf, dies unabhéngig der Radwegebenutzungspflicht. Insgesamt zeigte sich,
dass es mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht zu keiner Verénderung in der Flachennut-
zung kam. Verlagerungseffekte der Radfahrer wurden nicht festgestellt.

6.1.2 Radverkehrsanlagen der Mit-Ohne-Vergleiche

Die aggregierten Ergebnisse zur Flachennutzung an den 4 Radwegen mit &hnlicher Streckencha-
rakteristik differenziert nach der Radwegebenutzungspflicht enthalt Tabelle 11. Die Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht erfolgte an allen 4 Vergleichsstrecken ohne Begleitmal3nahmen.

Flachennutzung mit Radwegebenutzungspflicht Flachennutzung ohne Radwegebenutzungspflicht

Radweg

Fahrbahn

Gehweg

Radweg

Fahrbahn

Gehweg

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

in Fahrt-
richtung

Linksfahrer

5.138

104

151

72

140

4.560

67

33

69

112

92%

2%

3%

1%

2%

94%

1%

1%

1%

2%

Tabelle 11: Flachennutzung an 4 Radwegen mit &hnlicher Streckencharakteristik differenziert nach
Radwegebenutzungspflicht (Aufhebung ohne weitere BegleitmalRnahmen)

Bei dieser Auswertung konnten die bereits bekannten Erkenntnisse (vgl. Kapitel 5.3.2 und Kapitel
6.1.1) mit einer umfangreicheren Datenbasis bestatigt werden. Entsprechend zeigte sich unabhan-
gig der Radwegebenutzungspflicht eine deutlich untergeordnete Fahrbahnnutzung. Nicht benut-
zungspflichtige Radwege ohne BegleitmalRnahmen werden somit umfassend weitergenutzt. Eine
Differenzierung nach dem — im Rahmen der Unfallanalyse hinterfragten — Geschlecht und Alter der
Radfahrer ergab zudem, dass es tendenziell mannliche Radfahrer sind, welche die Fahrbahn nut-
zen. Zudem fahrt fast ausschlie3lich die Altersgruppe von 18 und 65 Jahren auf der Fahrbahn.

AbschlieRend bestétigten auch die Vergleiche der Flachennutzung an den 4 Radwegen mit Benut-
zungspflicht (ohne Vergleichsstrecken) mit den 4 betrachteten nicht benutzungspflichtigen Radwe-
gen aus der Unfallanalyse die fast ausschlie3liche Radwegnutzung.
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6.2 Erkenntnisse der Konfliktanalyse

6.2.1 Ergebnisubersicht

Bei den Konfliktanalysen an den zwei Radwegen mit direktem Vorher-Nachher-Vergleich waren
aufgrund des geringen Radverkehrsaufkommens insgesamt nur 12 Konflikte feststellbar. Unter-
schiede nach der Radwegebenutzungspflicht ergaben sich hier nicht. Entsprechend der hohen
Radwegnutzung geschahen auch alle Konflikte beim Fahren im Seitenraum.

Nachfolgend wird das Konfliktgeschehen aller benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichti-
gen Radwege jeweils flr sich beschrieben. Vergleiche beider Szenarien sind dabei unzulassig (vgl.
einleitende Anmerkungen zu Kapitel 6). Die Ergebnisse des direkten Vorher-Nachher-Vergleiches
wurden hierbei ebenfalls beriicksichtigt.

Eine Differenzierung des Konfliktgeschehens nach Streckenelementen und Radwegebenutzungs-
pflicht zeigt Tabelle 12. Insgesamt geschahen 77 % der Konflikte an Knotenpunkten, 19 % auf der
knotenpunktfreien Strecke und die verbleibenden 4 % an Haltestellen. Den Schwerpunkt bilden
somit Knotenpunkte, was die Ergebnisse der Unfallanalyse nach Kapitel 5.1 bestatigt.

Radwege mit Radwege ohne
Benutzungspflicht Benutzungspflicht
c o Konfliktanzahl 64 321
QX
°s
S Konfliktanzahl (Anteil)
Y 2 0 0
im Seitenraum 60 (94 A)) 316 (98 A))
2 .
= Konfliktanzahl 15 82
= o | Konfliktanzahl (Anteil) 0 0
g £ im Seitenraum 15 (100%) 80 (98%)
c
% Konfliktanzahl 3 17
[3
= Konfliktanzahl (Anteil) o 0
£ im Seitenraum 3 (100%) 17 (100%)

Vergleichbarkeit mit/ohne Radwegebenutzungspflicht nicht gegeben

Tabelle 12: Ergebnisiibersicht zum Konfliktgeschehen nach Streckenelementen

Zudem wurden — entsprechend der seltenen Fahrbahnnutzung — kaum Konflikte auf der Fahrbahn
festgestellt. Insgesamt wurden auf der Fahrbahn nur 11 Konflikte beobachtet. Da offenbar allein
der Status der Radwegebenutzungspflicht keinen Einfluss auf die Flachennutzung und das Kon-
fliktgeschehen hat, wurden nachfolgend die Problembereiche im Konflikigeschehen unabhangig
der Radwegebenutzungspflicht nur nach der Flachennutzung differenziert.

6.2.2 Problembereiche im Konfliktgeschehen

Beim Radwegfahren an Knotenpunkten entstanden von den festgestellten 376 Konflikten knapp
60 % beim Einbiegen (vgl. Abbildung 38). Der malRgebende Fall war hier, dass Fahrzeuge beim
Einbiegen oder beim Herstellen einer Sichtachse zur Hauptfahrbahn die Radwegefurt blockierten
und Radfahrer entsprechend ausweichen mussten. Die hohe Anzahl dieses Konflikttyps im Ver-
gleich zu den anderen Konflikttypen war damit zu erklaren, dass bei einer langer blockierten Rad-
wegefurt auch mehrere Radfahrer betroffen sein konnten.

Der mit etwa 20 % zweithaufigste Konflikttyp entstand durch Ful3gangerquerungen. Das Problem
war hier ausschlieRlich das unachtsame Uberschreiten des Radweges bzw. das Warten auf dem
Radweg im Knotenpunktbereich und somit die Behinderung der bevorrechtigten Radfahrer. 16 %
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der Konflikte wurden beim Rechtsabbiegen festgestellt. Dabei handelt es sich vorrangig um das
Blockieren der Radwegfurt beim Rechtsabbiegen und das Ubersehen der von hinten nahenden
Radfahrer im Seitenraum. Alle weiteren Konflikttypen waren nur von untergeordneter Bedeutung.
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218 Konflikttypen beim Radwegfahren an Knotenpunkten
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Abbildung 38: Konfliktgeschehen beim Radwegfahren an Knotenpunkten

Bei den Konflikten beim Radwegfahren auf der knotenpunktfreien Strecke zeigte sich in Ab-
bildung 39 ein heterogeneres Ergebnis. Hier entstanden 24 % der Konflikte beim Parken in Grund-
stuckszufahrten oder Hauseingangen quer zur Fahrtrichtung auf dem Radweg, nicht dagegen an
Langsparkstanden neben dem Radweg. Ebenfalls zu 24 % entstanden Konflikte auf dem Radweg
durch Entgegenkommende, diese Uberwiegend hervorgerufen durch linksfahrende Radfahrer. Wei-
tere 23 % der Konflikte entstanden durch FuRgéngerquerungen, welche vorrangig auf Unachtsam-
keit beim Uberschreiten des Radweges zurtickzufiihren waren. Alle weiteren Konflikte fanden da-
gegen nur vereinzelt statt. Hierzu zahlen Konflikte mit Hindernissen auf dem Radweg (beim Bela-
den von Fahrzeugen am Fahrbahnrand), Konflikte im Langsverkehr (beim Uberholen) sowie Ab-
biegen und Einbiegen in bzw. aus Grundstiickszufahrten.
30

Konflikttypen beim Radwegfahren auf knotenpunktfreier Strecke
25 |

23 23 22
» .

24% 24% 23% 11% 7% 6% 3% 1%

10

absolute Haufigkeit
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kommen
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Auffahren/ - &
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Einblegen . w
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FuBgénger-

n = 95 Konflikte

Abbildung 39: Konfliktgeschehen beim Radwegfahren auf knotenpunktfreier Strecke

Alle 20 festgestellten Konflikte beim Radwegfahren an Haltestellen wurden durch Ful3ganger-
querungen bzw. das Warten auf dem Radweg verursacht. Im Wesentlichen handelte es sich hier-
bei um Situationen, in denen Fahrgaste den Radweg bereits vor Ankunft des Busses betraten und
Warteflachen fehlten.
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Bei den wenigen festgestellten Konflikten beim Fahrbahnfahren (n = 11) handelte es sich Uber-
wiegend um Abbiegen- und Einbiegen-Konflikte an Knotenpunkten. Weiterhin sind Konflikte beim
Parken im Langsverkehr am Fahrbahnrand und Konflikte beim Wenden auf der knotenpunktfreien
Strecke aufgetreten.

Als Besonderheit im Verkehrsverhalten hat sich an 2 Radwegen gezeigt, dass aufgrund von
Stau auf der angrenzenden Fahrbahn, der Radweg h&ufig durch motorisierte Zweirader genutzt
wurde. In den 6-stiindigen Erhebungen wurden auf beiden Radwegen 24 motorisierte Zweirader
beobachtet. Dabei handelte es sich zum Teil um kleine Motorroller, jedoch wurden auch zahlreiche
groRe Motorrader festgestellt. Konflikte entstanden hierbei nicht.

Neben den bisherigen Analysen konnte fiir die 4 nicht benutzungspflichtigen Radwege aus der
Unfallanalyse keine Erklarung fur die starke Unfallzunahme mit Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht geliefert werden. Ursachen der besonderen Veranderung der Unfallsituation waren in
den Verkehrsverhaltensanalysen nicht erkennbar.

6.3 Fazit der Verkehrsverhaltensanalyse

In Bezug zur Flachennutzung ist festzuhalten, dass sich mit Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht bei keinen oder nur geringfiigigen BegleitmaRnahmen (z.B. Piktogrammen) keine An-
derungen im Verkehrsverhalten eingestellt haben. Deutliche Verlagerungseffekte auf die Fahrbahn
zeigten sich nur, wenn BegleitmalRnahmen zur Férderung des Fahrbahnfahrens (z.B. Radfahrstrei-
fen inkl. Radwegrickbau) umgesetzt wurden. Dies bestatigte die Ergebnisse aus Kapitel 5.3.2.

Im Rahmen der Konfliktanalysen ergaben sich Schwerpunkte im Konfliktgeschehen an Knoten-
punkten beim Einbiegen-/Kreuzen, Abbiegen und bei FuRgangerquerungen sowie auf der knoten-
punktfreien Strecke beim Parken auf dem Radweg, durch linksfahrende Radfahrer und erneut bei
FuRgangerquerungen. Bei den wenigen beobachtbaren Konflikten auf der Fahrbahn waren eben-
falls die Einbiegen-/Kreuzen-/Abbiegen-Konflikte mafRRgebend. Die dargestellten Konflikttypen be-
statigten somit die maRgebenden Unfalltypen der Unfallanalyse.

In Hinblick auf die Radwegebenutzungspflicht ist festzuhalten, dass allein durch deren Aufhebung
keine Konflikte vermieden werden. Die Verkehrsverhaltensanalysen haben gezeigt, dass durch die
vorrangige Weiternutzung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen ohne BegleitmalRnahmen
auch die Konflikte weiterhin im Seitenraum geschehen. Durch ausbleibende Verhaltensanderun-
gen in der Flachennutzung kénnen somit auch keine Anderungen im Unfall- und Konfliktgesche-
hen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auftreten.
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7 Ergebnisse der Vor-Ort-Befragungen

Insgesamt konnten bei den durchgefiihrten Befragungen 731 Verkehrsteilnehmer zu deren Ver-
kehrsverhalten und Sicherheitsbewertung am entsprechenden Radweg befragt werden. Eine
Ubersicht der auswertbaren Fragebogen enthalt Tabelle 13.

Radwege mit Benutzungspflicht Radwege ohne Benutzungspflicht
Radfahrer 258 321
FulRganger 61 65
Autofahrer 16 10
335 396
Gesamt
731

Tabelle 13: Ubersicht der auswertbaren Fragebogen

7.1 Befragungsergebnisse der Radfahrer

In den abgefragten Radfahrermerkmalen zeigten sich folgende Charakteristiken. Die befragten
Radfahrer:

e sind zu 55 % Mé&nner und 45 % Frauen,

e sind zu 90 % zwischen 22 und 65 Jahren alt,

e besitzen zu 86 % einen Fihrerschein,

e nutzen zu 98 % das Rad mehrmals pro Woche,

e schatzen zu 82 % ihre Fahrgeschwindigkeit3 zwischen 15 und 25 km/h ein,
o fahren zu 74 % mehr als 31 km pro Woche und

e nutzen zu 80 % den Streckenabschnitt mehrmals pro Woche.

7.1.1 Flachennutzung der befragten Radfahrer

96 % der befragten Radfahrer fuhren auf dem Radweg, 3 % auf der Fahrbahn und 1 % regelwidrig
auf dem Gehweg. Unterschiede zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen
Radwegen waren nicht vorhanden. Die Ergebnisse bestatigten die Erkenntnisse der Erhebungen
zur Flachennutzung in Kapitel 6.1. 97 % der Radfahrer gaben an, immer diese Flache zu nutzen.

Als Grinde fur das Radwegfahren ergaben sich die 5 Kategorien von Motiven nach Abbildung 40.
Die Sicherheit bzw. das Sicherheitsempfinden war hier zu 56 % das wesentlichste Motiv der
Radwegnutzung. Zu weiteren 36 % waren es die Pflicht oder die Gewohnheit. Das Vorankommen
und der Komfort waren nur untergeordnet. Bei Radwegen ohne Benutzungspflicht war es um 10 %
weniger die Pflicht, stattdessen um 10 % mehr die Gewohnheit, welche die Radfahrer zum Rad-
wegfahren veranlasste. Ansonsten waren die Motive der Radwegnutzung an benutzungspflichtigen
und nicht benutzungspflichtigen Radwegen identisch.

Grinde fur das Fahren auf der Fahrbahn waren fast ausschlief3lich das schnellere Vorankom-
men und der héhere Fahrkomfort. Unterschiede hinsichtlich der Radwegebenutzungspflicht existie-
ren nicht. Insgesamt war das Fahrbahnfahren jedoch deutlich untergeordnet.

® Es handelt sich um die geschatzten Wunschgeschwindigkeiten bzw. Fahrgeschwindigkeiten auf unbehin-
derter Strecke, dagegen nicht um Durchschnittsgeschwindigkeiten.
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Abbildung 40: Grinde fur die Radwegnutzung durch Radfahrer

93 % der befragten Radfahrer wechseln die genannte Flache im Streckenverlauf nicht. Grinde fur
das Wechseln der Flachennutzung waren ausschlief3lich das schnellere Vorankommen. So er-
folgte bei Stau auf der Fahrbahn ein Wechseln auf den Radweg bzw. aufgrund des Ausweichens
vor Hindernissen auf dem Radweg (z.B. Ful3génger, Fahrzeuge) ein Wechseln auf die Fahrbahn.

Die Bedeutung der Sicherheit fir die Wahl der Flachennutzung zeigt Abbildung 41. Die Sicher-
heit ist fir 92 % der befragten Radfahrer wichtig bei der Wahl der Flachennutzung. Fir weniger als
0,5 % der Radfahrer ist die Sicherheit nicht wichtig. Unterschiede hinsichtlich der Radwegebenut-
zungspflicht zeigten sich nicht. Bei der Bedeutung des Vorankommens waren die Ergebnisse
deutlich ausgeglichener (vgl. Abbildung 41). Das schnelle Vorankommen ist an Radwegen mit Be-
nutzungspflicht fiir 45 % der Befragten wichtig, an Radwegen ohne Benutzungspflichtig nur fir
34 %. Ursachen fiur diesen Unterschied zeigten sich nicht. Weiterhin ist das schnelle Vorankom-
men fur jeden 5. Radfahrer bei der Wahl der Flachennutzung nicht entscheidend, dies unabhangig
der Radwegebenutzungspflicht. Der Fahrkomfort wurde @hnlich dem Vorankommen bewertet.

Bedeutung der Sicherheit fiir Flachennutzung Bedeutung des Vorankommens fiir
£ £ Flachennutzung

100% - ot 100% -
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20%
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B
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: &
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30% - &
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1 . 0% - : :

wichtig mittel nicht wichtig wichtig mittel nicht wichtig
= mit Radwegebenutzungs- u ohne Radwegebenutzungs- = mit Radwegebenutzungs- = ohne Radwegebenutzungs-
pflicht (n = 230) pflicht (n = 300) pflicht (n = 230) pflicht (n = 300)

Abbildung 41: Bedeutung von Sicherheit und Vorankommen fir die Wahl der Flachennutzung

Weiterhin wurden die Motive — Sicherheit, Vorankommen und Fahrkomfort — in der Rangfolge ihrer
Bedeutung geordnet. Die Sicherheit war fir 84 % der Befragten auf Platz 1 dieser Rangfolge. Das
schnelle Vorankommen war mit 11 % untergeordnet, der Fahrkomfort unbedeutend. Unterschiede
in der Radwegebenutzungspflicht waren nicht feststellbar. Somit besitzt die Sicherheit bei den Mo-
tiven der Flachennutzung insgesamt den héchsten Stellenwert.
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Die zu erwartende Verhaltensdnderung mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht war
gering. Von den 213 befragten Nutzern der benutzungspflichtigen Radwege wirden nach Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht 89 % weiterhin auf dem Radweg fahren. 10 % der Radfahrer
gaben an, spater die Fahrbahn zu nutzen. Dies bestétigt die Ergebnisse zur Flachennutzung nach
Kapitel 5.3.2 und Kapitel 6.1. Somit wird der Radweg auch ohne Benutzungspflicht in hohem Um-
fang weitergenutzt. Durch Differenzierung der Radfahrereigenschaften zeigte sich, dass tendenzi-
ell mannliche, junge sowie viel und schnell fahrende Radfahrer nach Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht das Fahrbahnfahren vorzégen.

Die Regelkenntnis der tatsachlich erlaubten Flachennutzung war schlecht. An Radwegen mit Be-
nutzungspflicht dachten 43 % der befragten Radfahrer, dass nur der Radweg genutzt werden darf.
Bei nicht benutzungspflichtigen Radwegen waren dies 69 %. Dies bestétigt die Ergebnisse nach
Alrutz et al. [2009] und GDV [2013]. Der geringe Anteil von Radfahrern, welche die verkehrsrechtli-
che Situation korrekt einschatzten (43 % an benutzungspflichtigen Radwegen, 26 % an nicht be-
nutzungspflichtigen Radwegen) verdeutlichte grof3e Wissensliicken. Der Unterschied zwischen
benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen ist den Radfahrern nicht be-
kannt.

7.1.2 Bewertung der Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern

Bei den wahrgenommenen Beeintrachtigungen zeigte sich, dass an benutzungspflichtigen
Radwegen 54 % und an nicht benutzungspflichtigen Radwegen 81 % der befragten Radfahrer kei-
ne Beeintrdchtigungen durch andere Verkehrsteilnehmer sahen (Abbildung 42). Aufgrund der
uberwiegenden Weiternutzung der Radwege konnte die Wahlfreiheit der Radfahrer nicht als Ursa-
che bestétigt werden. Direkte Vergleiche waren hier jedoch aufgrund der Uberwiegenden Mit-
Ohne-Betrachtungen (vgl. Kapitel 6) nicht mdglich.

Radfahrer flhlen sich vorrangig durch Pkw, darauffolgend durch Fugénger und andere Radfahrer
beeintrachtigt. Bei den Beeintrachtigungen durch Pkw wurde grof3tenteils von Problemen beim
Abbiegen berichtet. Zudem werden Falschparker und hohe Verkehrsstarken als Beeintrachtigun-
gen wahrgenommen. Bei Beeintrachtigungen durch FuRganger wurde vorrangig Unachtsamkeit
in Verbindung mit dem Betreten des Radweges genannt. Beeintrachtigungen durch andere
Radfahrer werden durch Geschwindigkeitsunterschiede, Schwierigkeiten beim Uberholen bzw.
das Linksfahren hervorgerufen. Die von den Radfahrern empfundenen Beeintrachtigungen spie-
geln sich auch in den Erlauterungen zu den beobachteten Konflikten nach Kapitel 6.2.2 wider.

Wahrgenommene Beeintrachtiqungen durch Wahrgenommenes Konfliktgeschehen mit
andere Verkehrsteilnehmern 8 anderen Verkehrsteilnehmern
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Abbildung 42: Wahrgenommene Beeintrachtigungen und Konflikte
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17 % der Radfahrer berichteten an benutzungspflichtigen Radwegen und 4 % der Radfahrer an
nicht benutzungspflichtigen Radwegen von erlebten Konflikten (vgl. Abbildung 42). Wie bei den
Beeintrachtigungen handelte es sich bei den Konfliktgegnern dabei vorrangig um Pkw sowie um
FuRganger und andere Radfahrer. Da Beeintrachtigungen erlebt werden kénnen, auch wenn dies
nicht zu Konflikten fiihrt, war die Anzahl der Konflikte hier geringer. Die Beschreibungen der Kon-
flikte entsprachen den oben erlauterten Problembereichen der Beeintrachtigungen. Die erlebten
Konflikte waren mit den beobachteten Konflikten der Verkehrsverhaltensanalyse vergleichbar.

7.1.3 Bewertung der Verkehrssicherheit

Die Sicherheitsbewertungen fiir das Fahren auf der knotenpunktfreien Strecke zeigt Abbildung 43,
fur Knotenpunkte Abbildung 44. Dabei wurde nach der tatséchlichen Flachennutzung differenziert.

Radwegfahren auf knotenpunktfreier Strecke Fahrbahnfahren auf knotenpunktfreier Strecke
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Abbildung 43: Sicherheitsbewertung fiir das Fahren auf der knotenpunktfreien Strecke
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Abbildung 44: Sicherheitsbewertung fir das Fahren an Knotenpunkten

77 % der befragten Radwegnutzer sahen das Radwegfahren auf der knotenpunktfreien Strecke als
sicher an. Das Fahrbahnfahren wurde dagegen zu 60 % als gefahrlich bewertet. Von den Fahr-
bahnnutzern bewerteten das Fahren auf dem Radweg nur 65 % als sicher, das Fahrbahnfahren
dagegen 42 % als gefahrlich. An Knotenpunkten ergab sich mit deutlich ausgewogeneren Bewer-
tungen ein vergleichbares Ergebnis beim Radwegfahren. Die Bewertungen des Fahrbahnfahrens
an Knotenpunkten waren ahnlich denen der knotenpunktfreien Strecke. Diese Auswertung besta-
tigte das hohere subjektive Sicherheitsempfinden beim Fahren im Seitenraum. Nur maximal jeder
5. Radfahrer sah das Fahrbahnfahren als sicher an. AbschlieBend zeigten sich entgegengesetzte
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Bewertungen der Nutzergruppen. Das Radwegfahren wurde eher von Fahrbahnnutzern als gefahr-
lich bewertet, das Fahrbahnfahren wiederum eher von Radwegnutzern.

7.2 Befragungsergebnisse der Ful3ganger und Autofahrer

Nachfolgend werden die Ergebnisse der 126 befragten Ful3ganger und 26 Autofahrer kurz zu-
sammengefasst. Unabhangig der Radwegebenutzungspflicht nahmen etwa 19 % der Ful3ganger
und 24 % der Autofahrer Beeintrachtigungen durch Radfahrer war. Haufige Beeintrachtigungen
aus Sicht der Ful3génger waren hohe Geschwindigkeiten, regelwidrige Gehwegnutzung, das Links-
fahren und Unachtsamkeit der Radfahrer. Von Autofahrern wurden fehlende Ricksichtnahme so-
wie Probleme durch linksfahrende und schnelle Radfahrer als Beeintrachtigungen aufgefihrt. Die
wahrgenommenen Beeintrachtigungen &hneln sich tber alle Verkehrsteilnehmergruppen hinweg.

12 % der Fuliganger und 32 % der Autofahrer erlebten bereits Konflikte mit Radfahrern. Die Be-
schreibungen der FulRganger glichen dabei denen der wahrgenommenen Beeintréachtigungen. Von
Autofahrern erlebte Konflikte wurden grofdtenteils durch Abbiegevorgange hervorgerufen. Weiter-
hin wurde die regelwidrige Fahrbahnnutzung von Radfahrern aus Sicht der Autofahrer genannt.
Die Befragungen der FufRganger und Autofahrer bestatigten insgesamt die aus Kapitel 7.1.2 be-
kannten Problembereiche aus der jeweils anderen Perspektive.

Hinsichtlich der Regelkenntnis bestétigten sich auch bei den Ful3gangern und Autofahrern erheb-
liche Wissenslicken zur Radwegebenutzungspflicht.

Bei der Sicherheitsbewertung des Radfahrens auf dem betrachteten Streckenabschnitt ergaben
sich Uber beide Verkehrsteilnehmergruppen hinweg zwei wesentliche Erkenntnisse. Zum einen
wurde das Radwegfahren grundlegend als sicherer bewertet, zum anderen waren es die Knoten-
punkte, denen die grof3te Gefahrdung zugeschrieben wurde. Insgesamt bestatigte dies auch die
Einschéatzungen der Radfahrer.

7.3 Fazit der Vor-Ort-Befragungen

Bezuglich der Flachennutzung zeigten die Befragungen, dass die Radfahrer unabhéngig der Be-
nutzungspflicht zum Grof3teil auf dem Radweg fuhren. Mit Aufhebung der Radwegebenutzungs-
pflicht sind zudem keine wesentlichen Verhaltensanderungen in der Flachennutzung zu erwarten.
Dies bestatigte die bereits vorhandenen Ergebnisse aus Kapitel 5.3.2 und Kapitel 6.1. Der hohe
Stellenwert der Verkehrssicherheit fur die Wahl der Flachennutzung in Verbindung mit dem hohen
Sicherheitsempfinden auf dem Radweg war hierfiir die wesentliche Ursache. Auf der Fahrbahn
wurde dagegen nur gefahren, um schneller voranzukommen.

In Hinblick auf die Regelkenntnis zeigten sich bei allen Verkehrsteilnehmergruppen erhebliche
Wissensliicken in Bezug zur Radwegebenutzungspflicht. Dies bestatigte Untersuchungen von Al-
rutz et al. [2009] und GDV [2013]. Der Unterschied zwischen benutzungspflichtigen und nicht be-
nutzungspflichtigen Radwegen ist den Verkehrsteilnehmern tberwiegend nicht bekannt. In Verbin-
dung mit dem tatséchlichen Verkehrsverhalten und dessen Motiven konnte geschlussfolgert wer-
den, dass Verkehrsteilnehmer sich vielmehr an ihrem eigenen Sicherheitsempfinden orientierten,
dagegen nicht an verkehrsrechtlichen Vorgaben hinsichtlich der Radwegebenutzungspflicht.

Bei den Auswertungen zu wahrgenommenen Beeintrachtigungen und erlebten Konflikten be-
statigten sich grundlegend die Ergebnisse der Verkehrsverhaltensanalysen. Auch die Angaben der
drei Verkehrsteilnehmergruppen waren nahezu identisch. Dies verdeutlichte, dass die Problemsi-
tuationen im Verkehrsverhalten unabhéngig der jeweiligen Perspektive bekannt sind.
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Die Ergebnisse zur Sicherheitsbewertung des Radweg- und Fahrbahnfahrens waren ebenfalls
Uber alle Verkehrsteilnehmergruppen vergleichbar. Hier bestatigte sich erneut das hohe subjektive
Sicherheitsempfinden beim Radwegfahren. Weiterhin wurden auch die Knotenpunktbereiche ein-
heitlich als Gefahrenschwerpunkte identifiziert. Somit war grundlegend ein Bewusstsein fur kriti-
sche Verkehrssituationen vorhanden.

Abschlieend spiegelten die hier erzielten Erkenntnisse die bisherigen Ergebnisse hinsichtlich der
Flachennutzung (Kapitel 5.3.2 und Kapitel 6.1) sowie die Schwerpunkte der Unfallanalysen (vgl.
Kapitel 5.3.3) und Verkehrsverhaltensbeobachtungen (vgl. Kapitel 6.2.2) wider. Ergénzend ist es
mit den Vor-Ort-Befragungen gelungen, Erklarungen fir die Verkehrsverhaltensweisen zu liefern.
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8 Gesamtfazit der Untersuchung

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Kernaussagen aller einzelnen Arbeitsschritte kurz zu-
sammenfasst (Kapitel 8.1), abschlieRend diskutiert (Kapitel 8.2) sowie Empfehlungen aus den vor-
liegenden Untersuchungen abgeleitet (Kapitel 8.3).

8.1 Kurzzusammenfassung der Projektergebnisse

In der Literatur existieren konkrete Bewertungen der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht
nur nach Alrutz et al. [2009]. Hier hat sich an 10 Radwegen mit Aufhebung der Radwegebenut-
zungspflicht (ohne Begleitmal3nahmen) keine Verschlechterung der Verkehrssicherheit eingestellt.
Mogliche Veranderungen sind aber auch abhéngig von Anderungen der Flachennutzung (tatséach-
liche Fahrbahnnutzung), welche bisher kaum feststellbar waren (vgl. Alrutz et al. [2009] und GDV
[2013]). Vermutet wird hier ein héheres subjektives Sicherheitsempfinden beim Radwegfahren.

Die subjektiven Einschatzungen der kommunalen Entscheidungstrager aus der Online-Umfrage
zeigen keine einheitlichen Vorgehensweisen beim Umgang mit der Radwegebenutzungspflicht in
Deutschland. Dies verdeutlichen die verschiedenartigen umgesetzten Begleitmal3nahmen und die
Vielzahl von Anordnungskriterien der Radwegebenutzungspflicht. Bezlglich der Effekte der Auf-
hebung der Benutzungspflicht existieren in den Kommunen mitunter sehr unterschiedliche Mei-
nungen. Vergleichsweise einheitlich wird dagegen von Akzeptanzproblemen bei Radfahrern und
Autofahrern ausgegangen, wenn Radfahrer die Fahrbahn nutzen.

Die Unfallanalyse zeigt eine Zunahme der Radunfélle an den untersuchten Radwegen mit Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht (ohne BegleitmalRnahmen). Dieses konnte aber auf eine Zu-
nahme des Radverkehrsaufkommens zurtickgefiihrt werden. Mit Berticksichtigung der steigenden
Radverkehrsentwicklung bei der Unfallkenngrof3enberechnung war keine Veranderung der Ver-
kehrssicherheit feststellbar. Schwerpunkte im Unfallgeschehen sind Knotenpunkte. In Kurzzeitzah-
lungen zur Ermittlung der ExpositionsgroRen der UnfallkenngroRenberechnung bestatigt sich eine
nur geringe Fahrbahnnutzung nach Aufhebung der Benutzungspflicht. Entsprechend zeigen auch
die Unfallmerkmale kaum strukturelle Veranderungen bzw. Verlagerungen auf die Fahrbahn.

Die Verkehrsverhaltensanalyse verdeutlicht kaum Fahrbahnnutzung bei keinen oder nur gering-
flgigen BegleitmalBnahmen (Piktogrammen) mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht. Wei-
terhin zeigt sich hier ein Riickgang des Fahrbahnfahrens bei hohen Kraftfahrzeugverkehrsstarken,
schmalen Fahrstreifen und breiten nicht benutzungspflichtigen Radwegen. Deutliche Verlagerun-
gen auf die Fahrbahn ergeben sich nur bei Schutz-/Radfahrstreifen und Rickbau des Radweges.
Die Schwerpunkte im Konfliktgeschehen bestéatigen die Unfallanalyse. Zudem vermeidet die Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht keine Konflikte, da keine Verhaltensanderung erfolgt.

Die Vor-Ort-Befragungen der Verkehrsteilnehmer verdeutlichen fir nicht benutzungspflichtige
Radwege ohne BegleitmalRnahmen, warum keine wesentlichen Verhaltensanderungen eintreten.
Der hohe Stellenwert der Verkehrssicherheit fir die Wahl der Flachennutzung der Radfahrer und
das hohe subjektive Sicherheitsempfinden beim Radwegfahren zeigen sich als Motive fur die Wei-
ternutzung der Radwege. Weiterhin sind den Radfahrern die verkehrsrechtlichen Regelungen zur
Radwegebenutzungspflicht gro3tenteils unbekannt. Radfahrer handeln stattdessen aufgrund ihrer
individuellen Sicherheitsempfindungen. Die Konflikt- bzw. Gefahrenschwerpunkte im stadtischen
Radverkehr sind den Verkehrsteilnehmern dabei Uberwiegend bekannt.

AbschlieRend hat die vorliegende Untersuchung gezeigt, dass aufgrund fehlender Verhaltensénde-
rungen mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auch keine wesentlichen Anderungen im
Unfall- und Konfliktgeschehen eintreten.
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8.2 Diskussion der Projektergebnisse

Ziel des vorliegenden Projektes war die Bewertung der Verédnderungen von Verkehrssicherheit und
Verkehrsverhalten mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht mit einem umfangreichen Stre-
ckenkollektiv sowie unter Berticksichtigung unterschiedlicher BegleitmalRhahmen.

Die Untersuchung zeigt, dass die Erhéhung der Unfallzahlen in der Gesamtentwicklung vor und
nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht (ohne BegleitmaRnahmen) im Wesentlichen mit
der Radverkehrsentwicklung der vergangenen Jahre erklart werden kann (siehe Kapitel 5.3.1).
Verbesserungen oder Verschlechterungen der Verkehrssicherheit mit Aufhebung der Radwegebe-
nutzungspflicht (ohne Begleitmalinahmen) kénnen hier nicht nachgewiesen werden. Dies bestatigt
die Ergebnisse bisheriger Untersuchungen von Alrutz et al. [2009].

Zudem zeigt die gemeinsame makroskopische und mikroskopische Unfallanalyse (Kapitel 5.3.3),
dass sich die Steigerung im Radverkehrsaufkommen geringfiigig mehr in bestimmten Unfallmerk-
malen niederschlagt, in anderen hingegen weniger. Diese unterschiedlichen Ergebnisse verweisen
zwar auf gewisse Schwerpunkte im Unfallgeschehen, die sich in der Gesamtentwicklung gegensei-
tig jedoch wieder aufwiegen. Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ist hierflr nicht ur-
sachlich. Wesentliche strukturelle Anderungen im Unfallgeschehen konnten mit der Untersuchung
nicht bestatigt werden. Entsprechend zeigen sich auch keine klaren positiven oder negativen Ef-
fekte hinsichtlich der Sicherheit des stadtischen Radverkehrs.

Ursache firr die ausgebliebenen strukturellen Anderungen im Unfallgeschehen sind die ausgeblie-
benen Veradnderungen im Verkehrsverhalten der Radfahrer. An nicht benutzungspflichtigen Rad-
wegen ohne weitere Begleitmallhahmen zeigen sich kaum Verlagerungseffekte der Radfahrer auf
die Fahrbahn (durchschnittlich fahren nur etwa 10 % auf der Fahrbahn). Dies zeigen die Ergebnis-
se nach Kapitel 5.3.2 sowie Kapitel 6.1, welche insgesamt die Ergebnisse von Alrutz et al. [2009]
bestétigen.

Aufgrund der ausbleibenden Veranderungen im Verkehrsverhalten bzw. der vorrangigen Wei-
ternutzung der nicht benutzungspflichtigen Radwege (ohne weitere Begleitmalinahmen) stellen
sich mit Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sowohl im Unfallgeschehen als auch im Kon-
fliktgeschehen keine Anderungen ein. Neue Konflikte auf der Fahrbahn zeigten sich nicht.

Als Motive der Radwegweiternutzung zeigt die Vor-Ort-Befragung in Kapitel 7.1 ein hdheres sub-
jektives Sicherheitsempfinden. Radwege sind somit die préaferierte Fihrungsform der Radfahrer.
Dies bestatigt die Ergebnisse von GDV [2013]. Das Unsicherheitsempfinden beim Fahrbahnfahren
ist ebenfalls stark ausgepragt. Hier wird nur aufgrund des schnelleren Vorankommens gefahren.

Die Ergebnisse der infrastrukturellen Analyse an Radwegen ohne BegleitmaRnahmen (Kapitel
5.3.1) zeigen tendenziell ein héheres Unfallrisiko bei:

- geringen Kraftfahrzeugverkehrsstarken (Belastungsbereich II),

- Radverkehrsstarken von mehr als 250 Radfahrern pro Tag und Richtung,
- mehr als 2 Fahrstreifen pro Richtung und

- besonders schmalen und breiten Fahrsteifen.

Die Untersuchung zeigt hier nur Indizien fur bestimmte Entwicklungen. Empfehlungen fur die An-
ordnung einer benutzungspflichtigen Radverkehrsanlage aus Sicherheitsgrinden kénnen im Rah-
men des Projektes nicht abgeleitet werden. Fir Anordnungskriterien einer Radwegebenutzungs-
pflicht aus Griinden der Verkehrssicherheit bzw. einer besonderen Gefahrenlage besteht daher
weiterer Forschungsbedarf. Auch die Umsetzung von bestimmten Begleitmalinahmen mit Aufhe-
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bung der Radwegebenutzungspflicht bleibt in Abh&ngigkeit der individuellen Streckeneigenschaf-
ten eine Einzelfallentscheidung. Pauschale Empfehlungen sind hierfur nicht moglich. Das vorlie-
gende Projekt kann allerdings Hinweise auf die moéglichen Effekte bezliglich der Verkehrssicherheit
und Flachennutzung fir bestimmte BegleitmalRnahmen geben.

Neben den vorrangig untersuchten Radwegen ohne weitere Begleitma3nahmen mit Aufhebung
der Radwegebenutzungspflicht (insgesamt drei Viertel der betrachteten Radwege) sind Aussagen
zu weiteren BegleitmaRnahmen (Markierung von Schutzstreifen, Piktogrammen und Anordnung
Gehweg Radfahrer frei) aufgrund der geringen Stichprobenumfange dabei nur eingeschrankt mog-
lich. Die Erhéhungen der Unfallraten auf der knotenpunktfreien Strecke bei Markierung von
Schutzstreifen und Radfahrerpiktogrammen kénnen nur auf AusreiRer zurtickgefuhrt werden. Ohne
deren Effekte sind auch hier keine Veranderung der Verkehrssicherheit erkennbar. An Knoten-
punkten zeigen sich dagegen Verbesserungen der Verkehrssicherheit, wenn Schutzstreifen mar-
kiert und Radwege zurtickgebaut werden (siehe Kapitel 5.3.1). Zur Verkehrssicherheit von Schutz-
und Radfahrstreifen sowie auch die verbleibenden BegleitmalRnahmen besteht jedoch weiterer
Forschungsbedarf.

Hinsichtlich der Verlagerungseffekte auf die Fahrbahn bei anderen Begleitmalinahmen zeigt die
Untersuchung folgendes Ergebnis. Deutliche Verlagerungen haben sich hier nur bei der Markie-
rung von Schutzstreifen inkl. Radwegriickbau (84 % nach Kapitel 5.3.2) und Radfahrstreifen inkl.
Radwegriickbau (65 % nach Kapitel 6.1) gezeigt, da Angebote auf der Fahrbahn geschaffen wer-
den. Fur Piktogramme konnte dagegen keine Wirkung festgestellt werden.

Im Rahmen der Untersuchung konnte weiterhin das besondere Risiko der potentiellen Doppelfih-
rung des Radverkehrs an nicht benutzungspflichtigen Radwegen aufgrund ausgebliebener Verhal-
tensanderungen nicht bestétigt werden. Dies widerspricht den Erwartungen aus der Literatur (Kapi-
tel 2.5) und den subjektiven Erwartungen der kommunalen Entscheidungstrager (Kapitel 3.1.2).

Die Vor-Ort-Befragungen nach Kapitel 7.1 zeigen, dass individuelle Sicherheitsempfindungen
mafigebend fir das Verkehrsverhalten sind, jedoch nicht die verkehrsrechtlichen Randbedingun-
gen beziiglich der Radwegebenutzungspflicht. Entsprechend &ndert sich auch allein durch die An-
derung der Radwegebenutzungspflicht die Verkehrssicherheit nicht (siehe Kapitel 5.3.1). Dies
zeigten auch Alrutz et al. [2009]. Hiernach ist die Benutzungspflicht fur die Sicherheit von Radwe-
gen nicht ausschlaggebend, dagegen wird sicherheitsrelevanten Anlagenmangeln und Entwurfs-
defiziten ein vorrangiger Stellenwert zugesprochen.

Weiterhin zeigt sich deutlich, dass bei allen Verkehrsteilnehmergruppen (Radfahrer, Ful3génger,
Autofahrer) die Problemsituationen im stadtischen Verkehr sowie die Gefahrenschwerpunkte be-
kannt sind. Somit existiert ein bestimmtes Bewusstsein fir kritische Situationen im Verkehr. Die
hier berichteten Konflikte bestétigen auch die Erwartungen der Literaturanalyse (Kapitel 2.5.1) und
der kommunalen Entscheidungstrager (Kapitel 3.1.2), generell aber auch die Schwerpunkte der
Unfallanalyse (Kapitel 5.3.3) und die beobachteten Konflikte nach Kapitel 6.2.

Die Ergebnisse der Vor-Ort-Befragungen zeigen abschlieBend, dass ein Grof3teil der Befragten
den Unterschied zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen of-
fensichtlich gar nicht kennt (vgl. Kapitel 7.1.1). Auch nach Alrutz et al. [2009] und GDV [2013] ist
das Verkehrsverhalten im Radverkehr durch Regelunkenntnis gepragt. Hinsichtlich der Wissensli-
cken zu regelkonformen Verhalten besteht somit weiterer Aufklarungsbedarf.
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8.3 Empfehlungen zur Radwegebenutzungspflicht

Fur Entscheidungen zur Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sowie zur Verkehrssicherheit
nicht benutzungspflichtiger Radwege sind basierend auf den Projektergebnissen die folgenden
Empfehlungen mdglich. Die Aussagen beziehen sich dabei vorrangig auf nicht benutzungspflichti-
ge Radwege ohne weitere Begleitmal3ihahmen, welche hiermit am umfassendsten untersucht sind.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen, dass Radwege mit Benutzungspflicht per se nicht sicherer
oder unsicherer sind als Radwege ohne Benutzungspflicht. Entsprechend zeigt auch die Aufhe-
bung der Radwegebenutzungspflicht in der Regel keine Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit,
da ohne weitere BegleitmaRnahmen keine wesentlichen Anderungen in der Flachennutzung und
damit auch nicht im Unfall- und Konfliktgeschehen feststellbar sind. Die Benutzungspflicht einer
Radverkehrsanlage bzw. die Aufhebung der Benutzungspflicht ist somit nicht wesentlich fur die
Verkehrssicherheit.

Unter bestimmten Randbedingungen kann die Radwegebenutzungspflicht dennoch sinnvoll sein.
Die Definition konkreter einheitlicher Anordnungskriterien war jedoch auch im Rahmen des vorlie-
genden Projektes nicht moglich. Wesentliche Ursache hierfir ist, dass Veranderungen im Ver-
kehrsverhalten bzw. in der Flachennutzung auf den Untersuchungsstrecken im Projekt groRtenteils
ausgeblieben sind. Zudem deutet sich an, dass das bisher in der StVO enthaltene Anordnungskri-
terium der Gefahrenlage aufgrund der Vielzahl sicherheitsrelevanter Einflussfaktoren nur schwer
pauschal zu konkretisieren ist. Die Entscheidung uber die Benutzungspflicht einer Radverkehrsan-
lage wird daher immer eine Einzelfallentscheidung bleiben.

Seitens stadtischer Entscheidungstrager ist bei Entscheidungen zur Radwegebenutzungspflicht zu
beachten, dass

¢ nicht benutzungspflichtige Radwege Uberwiegend weitergenutzt werden,
e somit nur geringfigige Verlagerungen im Unfallgeschehen und

o ohne konkrete bauliche Malinahmen in der Regel keine Veranderungen der Verkehrssi-
cherheit zu erwarten sind.

Es muss also beachtet werden, dass allein die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht nicht
ausreichend ist, um der Radverkehrsentwicklung und den Sicherheitsbedirfnissen des Radver-
kehrs zu entsprechen oder die Verkehrssicherheit des Radverkehrs zu erhdéhen. Daher muss
grundlegend neben der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht ein besonderer Fokus der Ver-
kehrssicherheitsarbeit auf die Beseitigung bereits bekannter und hier erneut nachgewiesener Un-
fall- und Konfliktschwerpunkte gelegt werden.

Das Nutzen oder Nichtnutzen der Fahrbahn an nicht benutzungspflichtigen Radwegen bleibt ab-
schlieRend eine Entscheidung des Radfahrers. Das vorliegende Projekt zeigt, dass bei bestimmten
Randbedingungen die Meidung des Fahrbahnfahrens sehr deutlich ist (z.B. bei hohen Kraftfahr-
zeugverkehrsstarken oder gut ausgebauten Radwegen). Somit ware hier die Bereitstellung ausrei-
chend dimensionierter und sicherer Radverkehrsanlagen in jedem Fall erforderlich, um den Rad-
verkehr nicht aufgrund schlechter Radwege bei ungiinstigen Randbedingungen auf die Fahrbahn
zu zwingen.

Die Bereitstellung guter Radwege fuhrt auch zu einer hohen Nutzungsakzeptanz. Entsprechen
Radwege nicht diesen Standards, dient die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht nicht dem
Freikauf von der Verantwortung, geeignete Radverkehrsanlagen herzustellen. Somit missen vor-
handene Radwege unabhéngig von deren Benutzungspflicht einen ausreichenden Standard auf-
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weisen. Hierbei ist den Knotenpunktbereichen besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Zusam-
mengefasst sind sichere infrastrukturelle Angebote zu schaffen, die den Anforderungen des Rad-
verkehrs geniigen und dessen Entwicklung entsprechen.

94



9 Literaturverzeichnis

Artikel, Berichte und Reqgelwerke:

[Ahrens et al. 2010]
Ahrens, G.-A./LieRke, F./Wittwer, R./Hubrich, S.: Sonderauswertung zur Verkehrserhebung ,Mobi-
litat in Stadten — SrV 2008 — Stadtevergleich, Dresden, 2010

[Ahrens et al. 2015]
Ahrens, G.-A./Wittwer, R./Hubrich, S./Wittig, S./LieRke, F.: Sonderauswertung zum Forschungs-
projekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013" — Stadtevergleich, Dresden, 2015

[Alrutz 2015]
Alrutz, D.: Handlungsempfehlungen zur Radwegebenutzungspflicht, Webinar der Fahrradakade-
mie des Deutschen Instituts flr Urbanistik gGmbH, 17.11.2015

[Alrutz et al. 1998]
Alrutz, D./Hulsen, H./Ruwenstroth, G.: Neuregelung der Radwegebenutzungspflicht nach der StVO
und VwV-StVO, in: StraRenverkehrstechnik, Heft 3, Seiten 117-122, 1998

[Alrutz et al. 2009]

Alrutz, D./Bohle, W./Mller, H./Prahlow, H./Hacke, U./Lohmann, G.: Unfallrisiko und Regelakzep-
tanz von Fahrradfahrern, Berichte der Bundesanstalt fiir StralBenwesen, Heft VV 184, Bergisch Gla-
dbach, 2009

[Alrutz et al. 2015]
Alrutz, D./Bohle, W./Busek, S.: Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung — Sicherheitsverbesse-
rungen, Berichte der Bundesanstalt fur Stra3enwesen, Heft V 261, Bergisch Gladbach, 2015

[Arnold et al. 2008]

Arnold, M./Hedeler, M./W&ppel, H.-D./Dahme, J.: Hochrechnungsverfahren fur Kurzzeitzahlungen
auf Hauptverkehrsstraf3en in Grof3stadten, Forschung Stralenbau und Stral3enverkehrstechnik,
Heft 1007, Bonn, 2008

[Baier et al. 2013]
Baier, R./GoObbels, A./Klemps-Kohnen, A.: SicherheitskenngréRen fir den Radverkehr, Berichte
der Bundesanstalt fur StralBenwesen, Heft V 228, Bergisch Gladbach, 2013

[BBSR 2014]

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR): Laufende Stadtbeobachtung - Raum-
abgrenzungen - Stadt- und Gemeindetypen in Deutschland, Online unter URL:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/StadtGemeindetyp/St
adtGemeindetyp node.html [Stand: 17.01.2017]

[Below 2016]

Below, A. von: Verkehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicherheitsrelevanter Motive, Einstel-
lungen und Verhaltensweisen, Berichte der Bundesanstalt fur StraRenwesen, Heft M 264, Bergisch
Gladbach, 2016

[BMVBS 2010]

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Pressemitteilung (103/2010)
vom 13.04.2010, Online unter URL:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2010/103-ramsauer-alte-verkehrsschilder-
bleiben-gueltig.html [Stand: 05.11.2015]

95



[BMVBS 2012]
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): Verordnung zur Neufassung
der Straf3enverkehrs-Ordnung (StVO) vom 26.07.2012, Berlin, 2012

[BOhmer 2015]

Bohmer, T.: Hinweise des Projektleiters zur Verwendung der Daten des ADFC-Fahrradklima-
Tests, Online unter URL: http://www.adfc.de/fahrradklima-test/ergebnisse/adfc-fahrradklima-test-
2014---die-ergebnisse [Stand: 23.09.2015]

[DESTATIS 2015]
Statistisches Bundesamt (DESTATIS): Gemeindeverzeichnis - Gebietsstand: 31.03.2015 (1. Quar-
tal), Wiesbaden, 2015

[Draeger 1997]
Draeger, W.: Die StVO-Novelle — Konsequenzen fur die Radverkehrsplanung, in: StraRenverkehrs-
technik, Heft 12, Seiten 581-596, 1997

[EFA 2002]
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir FuRganger-
verkehrsanlagen (EFA), Kéln, 2002

[EPOMM 2015]
European Platform on Mobility Management (EPOMM): TEMS - The EPOMM Modal Split Tool,
Online unter URL: http://www.epomm.eu/tems/index.phtml [Stand: 23.09.2015]

[ERA 2010]
Forschungsgesellschatft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA), Kdln, 2010

[Erke et al. 1985]
Verkehrskonflikttechnik: Handbuch fir die Durchfiihrung und Auswertung von Erhebungen, Unfall-
und Sicherheitsforschung StralRenverkehr, Heft 52, Bremerhaven, 1985

[FGSV 1998]

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Beschilderung von
Radverkehrsanlagen nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung,
Kéln, 1998

[FGSV 2003]

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt fiir die Auswertung
von StralRenverkehrsunfallen, Teil 1: Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten, Kdln,
2003

[FGSV 2016]

Mitarbeiter des Arbeitskreises 3.3.6 ,Aktuelle Themen der Lichtsignalsteuerung” der Forschungs-
gesellschaft fur Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV): Auswirkungen der Aufhebung der Radwe-
gebenutzungspflicht an lichtsignalisierten Knotenpunkten, in: StralBenverkehrstechnik, Heft 5, Sei-
ten 281-285, 2016

[GDV 2013]

Kolrep-Rometsch, H./Leitner, R./Platho, C./Richter, T./Schreiber, A./Schreiber, M./Butterwegge, P.:
Abbiegeunfalle Pkw/Lkw und Fahrrad, Forschungsbericht Nr. 21 der Unfallforschung der Versiche-
rer im Gesamtverband der deutschen Versicherungswirtschaft, Berlin, 2013

96



[GDV 2015]

Alrutz, D./Bohle, W./Maier, R./Enke, M./Pohle, M./Zimmermann, F./Ortlepp, J./Schreiber, M.: Ein-
fluss von Radverkehrsaufkommen und Radverkehrsinfrastruktur auf das Unfallgeschehen, For-
schungsbericht Nr. 29 der Unfallforschung der Versicherer im Gesamtverband der deutschen Ver-
sicherungswirtschaft, Berlin, 2015

[HBS 2001]
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fir die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (HBS), Kéln, 2001

[Horn 2015]
Horn, B.: Geschichte der stadtischen Radverkehrsplanung, in: Bracher et al. (Hrsg.): Handbuch der
kommunalen Verkehrsplanung, Kapitel 2.1.1.2, 32. Erganzungslieferung 08/2002, Berlin, 2015

[Kl6pfer et al. 2011]
Klopfer, J./Mayer-Zawar, B.: Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz,
Mainz, 2011

[Landeshauptstadt Minchen 2016]
Vorher-Nachher-Untersuchung — Duale Fiihrung mit Schutzstreifen und Radwegen ohne Benut-
zungspflicht in der Elsenheimerstral3e, Kurzbericht, Minchen, 2016

[Netter 2014]

Netter, A.: Aktuelle Rechtsfragen der Ortsdurchfahrten, in: Durner, W. (Hrsg.): Die Stellung der
Gemeinden im Straf3enrecht — aktuelle Probleme des Umweltrechts, Berichte der Bundesanstalt
fur Stralenwesen, Heft S 83, Bergisch Gladbach, 2014

[NLStbV 2013]

Niedersachsische Landesbehdrde fir StraRenbau und Verkehr (NLStbV): Leitfaden Radverkehr —
Radverkehrsfiihrung — Radwegebenutzungspflicht — Kostentragerschaft — Baulast fir Radwege an
Bundes- und LandesstralRen in Niedersachsen, Hannover, 2013

[Ohm et al. 2015]

Ohm, D./Fiedler, F./Zimmermann, F./Kraxenberger, T./Maier, R./Hantschel, S./Otto, M.: Fuhrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerdrtlichen Hauptverkehrsstraf3en, Berichte der Bundes-
anstalt fir Strallenwesen, Heft V 257, Bergisch Gladbach, 2015

[RASt 2006]
Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die Anlage von
StadtstraBen (RASt), Kéln, 2006

[RILSA 2010]
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir Lichtsignalanla-
gen (RIiLSA), Kdln, 2010

[Schiller 2011]

Schiller, C./Zimmermann, F./Bohle, W.: Hochrechnungsmodell von Stichprobenzéhlungen fir den
Radverkehr — Leitfaden zur Anwendung des Excel-Tools und des vereinfachten Verfahrens, un-
vero6ffentlichter Bericht zum Forschungsprojekt FE 77.495/2008 im Auftrag des Bundesministeri-
ums fur Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (BMVBS), Dresden, 2011

97



[Schmidt 1996]

Schmidt, G./Thomas, B.: Hochrechnungsfaktoren fir manuelle und automatische Kurzzeitzahlun-
gen im Innerortsbereich, Forschung StralRenbau und Straf3enverkehrstechnik, Heft 732, Bonn-Bad
Godesberg, 1996

[SHP 2013]

SHP Ingenieure (SHP): Gefahrdungspotential fir Radfahrer und Benutzungspflicht fir Radver-
kehrsanlagen — Region Hannover, unvertffentlichter Endbericht im Auftrag der Region Hannover,
Hannover, 2013

[Stadt Minster 2007]
Stadt Minster: Signale fir den Radverkehr — Ein Leitfaden zur Radverkehrssignalisierung, Hanno-
ver, 2007

[Stephan et al. 2010]
Stephan, R. R./Alrutz, D./Kalle, U./Majcherek, J./Mischer, W.: 46. Anderung der StVO — Schwer-
punkt Radverkehr, in: Strallenverkehrstechnik, Heft 1, Seiten 26-31, 2010

Gesetzestexte und Verordnungen:

[DL 1992]

Nuovo codice della Strada, DL 30.04.1992, n° 285, 1992, Online unter URL:
http://www.mit.gov.it/mit/site.php?p=normativa&o=vd&id=1&id_cat=&id_dett=0 (Ubersetzung durch
Filippo Moraldi, Universita degli Studi di Firenze) [Stand: 10.11.2015]

[DPR 1992]

Regolamento di esecuzione e di attuazione del nuovo codice della strada, DPR 16.12.1992, n°495,
1992, Online unter URL: http://www.normattiva.it/uri-
res/N2Ls?urn:nir:stato:decreto.del.presidente.della.repubblica:1992-12-16:495 (Ubersetzung durch
Filippo Moraldi, Universita degli Studi di Firenze) [Stand: 10.11.2015]

[lISR 2011]

Instruction Interministérielle sur la signalisation routiére du 22 octobre 1963 (IISR) - 7éme PARTIE:
Marques sur chaussée, modifié par les arrétés du 6 décembre 2011 (J.O. du 22 décembre 2011),
2011, Online unter URL: http://www.equipementsdelaroute.developpement-
durable.gouv.fr/modification-de-l-arrete-du-24-novembre-1967-suite-a379.html (Ubersetzung durch
Filippo Moraldi, Universita degli Studi di Firenze) [Stand: 11.11.2015]

[lISR 20134a]

Instruction Interministérielle sur la signalisation routiére du 22 octobre 1963 (IISR) - 4éme PARTIE:
Signalisation de prescription, modifié par les arrétés du 31 décembre 2012 (JO du 17 janvier
2013), 2013, Online unter URL: http://www.equipementsdelaroute.developpement-
durable.gouv.fr/modification-de-l-arrete-du-24-novembre-1967-suite-a379.html (Ubersetzung durch
Filippo Moraldi, Universita degli Studi di Firenze) [Stand: 11.11.2015]

[lISR 2013b]

Instruction Interministérielle sur la signalisation routiére du 22 octobre 1963 (IISR) - 5éme PARTIE:
Signalisation d’indication, des services et de repérage, modifié par les arrétés du 21 mars 2013
(JO du 25 avril 2013), 2013, Online unter URL: http://www.equipementsdelaroute.developpement-
durable.gouv.fr/modification-de-l-arrete-du-24-novembre-1967-suite-a379.html (Ubersetzung durch
Filippo Moraldi, Universita degli Studi di Firenze) [Stand: 11.11.2015]

98



[RVV 1990]

Reglement verkeersregels en verkeerstekens 1990 (RVV 1990), Geldend op 10-11-2015, 2015,
Online unter URL: http://wetten.overheid.nl/BWBR0004825/geldigheidsdatum_10-11-2015
(Ubersetzung durch Verfasser) [Stand: 10.11.2015]

[StVO 1970]

StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 17. November 1970 (BGBI. | S. 1565), 1970, Online unter
URL:http://www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav?start=%2F%2F*[%40attr id%3D%27bgbl170108.pdf
%271#___bgbl  %2F%2F*[%40attr id%3D%27bgbl170108.pdf%27] 1447150747001

[Stand: 04.11.2015]

[StVO 2013]

StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 6. Méarz 2013 (BGBI. | S. 367), die durch Artikel 2 der Ver-
ordnung vom 15. September 2015 (BGBI. | S. 1573) geéndert worden ist, 2013, Online unter URL:
http://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/ [Stand: 04.11.2015]

[StVO 2015]

Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit dem Vorschriften Uber die Stral3enpolizei erlassen werden
(StraRenverkehrsordnung 1960 - StVO. 1960), Fassung vom 08.10.2015, 2015. Online unter URL.:
http://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=1001
1336 [Stand: 10.11.2015]

[SVG 2015]

Strassenverkehrsgesetz (SVG) vom 19. Dezember 1958 (Stand am 20. Mai 2015), 2015, Online
unter URL: https://www.admin.ch/opc/de/classified-
compilation/19580266/201505200000/741.01.pdf [Stand: 04.11.2015]

[SVV 2015]

Signalisationsverordnung (SSV) vom 5. September 1979 (Stand am 1. Juni 2015), 2015, Online
unter URL: https://www.admin.ch/opc/de/classified-
compilation/19790235/201506010000/741.21 .pdf [Stand: 04.11.2015]

[VwV-StVO 2015]

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom 22. Oktober
1998 in der Fassung vom 22. September 2015, 2015, Online unter URL.:
http://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/bsvwvbund 26012001 S3236420014.htm
[Stand: 04.11.2015]

99



Anhang A Verkehrszeichen fir Radwege in den untersuchten
europaischen Staaten

C

Signal 2.60 Signal 2.63.1 , ge- Signal 2.63 ,Rad- und
» Radweg" meinsamer Rad- und Fusswege mit getrenn-
Fussweg” ten Verkehrsflachen”

Schweiz:

Y

Radwegebenutzungspflicht anordnende Verkehrszeichen in der Schweiz nach SVV [2015]
(Bildquelle: SSV 2015)

Q09

Z 16 ,Radweg* Z 17a.a,gemeinsamer Z 17a.b ,getrennter
Geh- und Radweg* Geh- und Radweg*

Osterreich:

Verkehrszeichen fur ,Radwege mit Beniitzungspflicht* in Osterreich nach § 52 StVO [2015]
(Bildquelle: www.kommunalbedarf.at)

o] 4, |

Z 27 ,Radweg” Z 28a ,gemeinsamer Z 28b ,getrennter
Geh- und Radweg* Geh- und Radweg*

Verkehrszeichen fur ,Radwege ohne Beniitzungspflicht* in Osterreich nach § 53 StVO [2015]
(Bildquelle: www.kommunalbedarf.at)
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ltalien:

A
S0P

Figura Il 90 Figura Il 92/b Figura Il 90/a ,, getrenn-
, Radweg" »gemeinsamer Geh- ter Geh- und Radweg"”
und Radweg"

Radwegebenutzungspflicht anordnende Verkehrszeichen in Italien
nach Artikel 122, DPR 16.12.1992, n°495 [DPR 1992]
(Bildquelle: https://it.wikipedia.org)

D
0

Niederlande:

Zeichen G 11 Zeichen G 12 a ,ge-
»Radweg" meinsamer Rad- und
Mopedweg*

Radwegebenutzungspflicht anordnende Verkehrszeichen in den Niederlanden
nach Anlage 1, Kapitel G der RVV [2015] (Bildquelle: Verkeersborden en Verkeersregels in Nederland,
Ministerie van Infrastructuur en Milieu, 2014)

fietspad

Kennzeichnung nicht benutzungspflichtiger Radwege in den Niederlanden mit Zeichen G 13 gemé&Ri
Anlage 1, Kapitel G der RVV [2015] (Bildquelle: Verkeersborden en Verkeersregels in Nederland, Mi-
nisterie van Infrastructuur en Milieu, 2014)
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Frankreich:

Radwegebenutzungspflicht anordnende Verkehrszeichen in Frankreich,
Zeichen B 22a ,Radweg" nach IISR [2013a] (Bildquelle: www.saser.fr)

Kennzeichnung nicht benutzungspflichtiger Radwege in Frankreich,
Zeichen C 113 ,empfohlener Radweg" nach IISR [2013b] (Bildquelle: www.saser.fr)
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Anhang B Empfehlungen zur Radwegebenutzungspflicht nach Main-

zer Leitfaden

Abgestimmter Leitfaden mit Kriterien
, |
Erhebung der Erhebung benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen nach raumlicher Prioritat*,
Knotenpunkte dabei vier Falle fir die einzelnen Radverkehrsanlagen denkbar
(Lichtsignale und v v v v
Furten) nach Fall 1: Fall 2: Fall 3: Fall 4:
E#(;Tﬂ';‘,er - Fahrbahn ist - Fahrbahn ist - Fahrbahn ist - Fahrbahn ist
sicher sicher unsicher unsicher
- Radweg erfiillt - Radweg erfillt - Radweg erfillt - Radweg erfillt
bauliche nicht bauliche nicht bauliche bauliche
Mindestan- Mindestan- Mindestan- Mindestan-
forderungen forderungen forderungen forderungen

h 4 A 4

Untersuchung auf alternative Mafnahmen zur
Verringerung des Gefahrdungspotenzials auf
Fahrbahn, sodass Mischverkehr méglich ist (z.B.
Geschwindigkeitsbeschrankung, alternative
Verkehrsfiihrung, Schutzstreifen, etc.)

Y Y

Wenn altemative Maltnahmen Wenn alternative
zur Verringerung des MaRnahmen nicht
Gefahrdungspotenzials auf maoglich oder nicht
Fahrbahn maglich verhaltnismanig

Y 4 4 \ 4

A 4

Y

- Durchfihren alternativer Wenn Ertuchtigung Ggf. benutzungs-
MaRnahmen oder Nr?(uahnlag? von pflichtige
) ——— Radverkehrsanlage B
B oo Rotwuge | | T esocnnertocer | | Sodverketrs
Standard fur nicht nur begrenzt maglich: rtiichti de
N ndard fur r_m;\_- Gefahr Abwagen, ggf. ertiic! I|g|eno r
Rel:iutzungi]spﬂlc tige Teilseparation™ neu anlegen
adwege
]

Y y

Ertlichtigung der
Knoten

- Benutzungspflicht aufheben,

- Radweg als nichtbenutzungspflichtige

Alternative beibehalten (bauliche
Mindestanforderungen fiir

nichtbenutzungspflichtige Radverkehrsanlagen

missen erfillt sein)

Benutzungspflicht bzw.
Trennung des
Radverkehrs von
Fahrbahn beibehalten

[Quelle: Klopfer et al.

2011]
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Anhang C Unfallkenngrdf3en ohne Projektion der Radverkehrsstarken

Unfallrate auf knotenpunktireier Strecke nach Begleitmalnahmen
(BequsQrﬁﬂ‘e DTV'Radmcm pmuzren)

8
-E- 8 7,68
3 7 6,43 6,69
4 593
g & 534 529
g S 4,18
& 4
< 2,99
2 3 231 2,81
s
E 2
E ! I I I
2 0
Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
(n =108 RW) i eifen  Radfahrerpiktog frei
(n =76 RW) {n=10 RW) (n=15 RW) {n=7RW)
1% +4% +40% +45% +21%
Art der Begleitmafinahme
= Vorherzeitraum = Nachherzeitraum

Unfallraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radicht projiziert)

Unfallrate an Knotenpunkten nach Begleitmafnahmen

25
(BezugsgroRe DTV-Rad, ey projisiert)

g 2,0
= 1,68 1,68
i 1,48 156 1.58 1,46
5 16 ‘ : — 1,32
= 17 1,15
& 1,03
T 10
=
2
T 05
3
5

0,0

Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
(n= 594 KP) Radfahrerpi frei
(n = 406 KP) (n=53 KP) (n=102 KP) (n=33KP)
+£% +T% -30% 2% *27T%

Art der Begleitmanahme
mVorherzeitraum mNachherzeitraum

Unfallraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radicht projiziert)

Unfallkostenrate auf knotenpunktfreier Strecke nach Begleitmalnahmen

400
= (BezugsgréBe DTV-Rad,;; projiziert)
s 150 nicht projiziert. 3174
=1
£ 300
8 20 2228
B a0 1747
@ 147,09 160,8 1447
s 150
£
£ 100 76,2
§ " I 42.6 59'6 I 40'0
=
i ml -
Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
(n= 108 RW) eifen frei
(n =76 RW) (n=10 RW) (n=15 RW) (h=7RW)
-15% -28% +40% +119% -A7%
Art der BegleitmaRnahme
= Vorherzeitraum = Nachherzeitraum

Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radicht projiziert)

Unfallkostenrate an Knotenpunkten nach Begleitmanahmen

100
) (BezugsgréRe DTV-Rad, iy projisiert)
3 w0
&
70
g 56,2 59,0
=z 60 51,7 "
5 48,0 !
g 50 41,9 ! 43,5
2 40 35,8 37,8
E 20 243 28,2
£
K l I
-]
£ 10
E o
= Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
(n = 594 KP) eifen frei
(n =406 KP) (n=53 KP) (n=102 KP) (n=33 KP)
+15% +19% -36% -36% +109%

Art der BegleitmaRnahme

=Vorherzeitraum mNachherzeitraum

Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radicht projiziert)
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Anhang D Unfallkenngréf3en mit Projektion der Radverkehrsstarken

Unfallrate auf knotenpunktfreier Strecke nach BegleitmaBnahmen

10 =

i (Bezugsgrofe DTV-Rady,gzien)
= 7,81

8
E 7.27 6,90
a
g 7 6,06 6,16
Iy 13
5 s
£ 4
z 2,66 288
@
E 2
L; ! I I
2 g

Gesamt Markierung Anordnung Gehweg
(n= 108 RW) Bzmettmaﬁnahmz Schutzstreifen Radluhrarmkhummme Radfahrer frei
(n=76 RW) (n=10 RW) (n=15 RW) (n=7RW)
*2% -5% +28% +30% +8%
Art der BegleitmaBnahme
=Vorherzeitraum = Nachherzeitraum

Unfallraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radgjiziert)

Unfallrate an Knotenpunkten nach Begleitmaflnahmen

25
(Bezugsgrolte DTV—Radpwii”e”)

£ e e 177 1,74 1,73
E 1,52
& 1.6
2 1,25 4 48
g
a 10
2
2
E 05
]
5

0,0

Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
{n= 594 KP) eifen Radfahrerpiktogramme Radfahrer frei
(n =406 KP) {n=53 KP) (n=102 KP) (n=33 KP)
=3% =2% =36% 6% +13%
Art der Begleitmaknahme
=Vorherzeitraum =Nachherzeitraum

Unfallraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radygjiziert)

Unfallkostenrate auf knotenpunkifreier Strecke nach BegleitmaRnahmen

400 =
= (Bezugsgrohe DTV-Radyiiern)
£ %0 3227
E 300
-2 251,7
S 250
3 o 198,5
g 153,8 1081 153,7
o 150
£ o 535 987 5.6
g, o =
Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg
(n=108 RW) e frei
{n=76 RW) {n=10 RW) (n=15 RW) {n=7RW)
-23% -3M4% +28% +110% -83%
Art der Begleitmanahme
= Vorherzeitraum ®Nachherzeitraum

Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radpjiziert)

Unfallkestenrate an Knotenpunkten nach BegleitmaBnahmen

Z o (Bezugsgrofe DTV-Rad,, qjiziert)
E 2 67,4
3 b

70
g . 60,7
S0 474500 v
T 39,8 404
- 325
F 30 24,9
s
£ 20
= 10
&
E 0
3 Gesamt keine Markierung Markierung Anordnung Gehweg

(n =594 KP) i i i frei
{n =406 KP) (n =53 KP) {n=102 KP) (n=33KP)
+5% +8% -41% -38% +87%
Art der Begleitmanahme
= \Vorherzeitraum ®Nachherzeitraum

Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radyjiziert)
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Anhang E Unfallrate und Unfallkostenrate nach Kraftfahrzeugver-
kehrsstarken an Radwegen mit aufgehobener Benutzungs-
pflicht ohne Begleitmalihahmen

Unfallrate auf knotenpunktfreier Strecke nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken
(Bezugsgrofte DTV-Rad, i)

FWR 10,88 10,97
E w0
=
1=
= 7,06
£ 678 7
g 5,94 6:26
[
3
2 4
i 2 57
5 2
o
0-4999 5.000 - 8.999 ab 9.000 D 7.999 8.000 - 10.998 ab 11.000
T T P T
(n=30 RW) (n=14 RW) in=4RW) (n=7RW) (n=8RW) (n=11RW)
+15% % -20% +139% *5% *d%

ab 2 Fahrstreifen je Richtung
[-1je Richtung
= Nachherzeitraum

1 Fahrstreifen je Richtung

e [Kfz/24h] und

= Vorherzeitraum

Unfallraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radpgjiziert)

Unfallkostenrate auf knotenpunktfreier Strecke nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken
(Bezugsgrofie DTV-Rad,, ;ieq}

7 o0
E 694,6
= 700
g
& 600
§_ 500
£ ao0
5
2w 2498 2841 260.8 2740
H
2 200 152,5165,0 ‘155 1 149,3147,7 1309
E - . . 87‘5 . .
£
2

: - O

_0-a39 5,000 - 8.993 b 3.000 0.7.999 8.000 - 10,999 ab 11.000
T T T T
m 20 R [n=14 RV (n=4RW) (n=7RW) (n=%RW) (n=11RW)
+8% +B1% 50% -66% -1% ~49%
1 Fahrstreifen je Richtung ab 2 Fahrstreifen je Richtung
Verkehr [Kfz/24h] und [-]j& Richtung
aVorherzeitraum Hachherzeitraum

Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radgjiziert)

Unfallrate an Knotenpunkten nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken

(Bezugsgrofe DTV-Rad,z0n)
273
il
1,04
I I I I I 0 M i l I

Unfalirate [U{P)-RI10* Rad km)]

L 0-499 5.000 - 8.999 _ ab9.000 0-7.999 8,000 - 10.999 _ b 11.000
m 144 RW) (n= 87 RW) (n=24RW) (n=28 RW) (n=33 RW) (n= 55 RW)
4% 30% 8% ~50% “22% 9%

1 Fahrstreifen Je Richtung ab 2 Fahrstreifen Je Richtung

[KFz/24h] und I-)je Richtung

= Vorherzeitraum = Nachherzeitraum

Unfallraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radpjiziert)

Unfallkostenrate an Knotenpunkten nach Kraftfahrzeugverkehrsstarken
Bezugsgrof}e DTV-Rad,yizien)

Unfallkostandichte [1000 Euref(km-a)]

"'475.3
II II I 116' I149 II

ﬂ 4999 5.000 - 8999 ab 9.000 0-7999 anon 10.999 ab 11.000
T b
In 144 RW} (n=87 RW) n=24RW) (n=29 RW) ln 39 RW) {n =55 RW)
+4T% 38% S$1% +405% -49% *T%
1 Fahrstreifen |e Richtung ab 2 Fahrstreifen e Richtung
[Kfz/24h] und (-} /& Riehtung

= Vorherzeitraum

sNachherzsitraum

Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Rad yjiziert)
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Anhang F  Unfallrate und Unfallkostenrate nach Radverkehrsstarken
an Radwegen mit aufgehobener Benutzungspflicht ohne
Begleitmallnahmen

Unfallrate auf knotenpunktfreier Strecke Unfallkostenrate auf knotenpunktfreier Strecke

16 - 500 =
nach Radverkehrsstarken = nach Radverkehrsstarken
= 5 E
= 14 e (BezugsgrolRe DTV-Rad,jzien) R 381,0 (BezugsgroRe DTV-Rad,g;izien)
S ) o
3 12 ©
@ g 30 304,0
g 10 < 300
E 8 7.76 < 250
i o 203,0
2 e 2 200
® E o 135,1 134,1
E a 3 34 £
5 2 100 794
5 2 5
£ 50
2
0 0
0-249 250 - 499 ab 500 0 -249 250 - 499 ab 500
(n=34 RW) (n=14 RW) (n=23 RW) (n= 34 RW) (n=14 RW) (n=23RW)
-35% +67% 7% -20% -41% -34%
Verkehrsstarkeklassen je Richtung [Rad/24h] Verkehrsstirkeklassen je Richtung [Rad/24h]
m Vorherzeitraum uNachherzeitraum m Vorherzeitraum m Nachherzeitraum

Unfallraten und Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Radrjiziert)

Unfallkostenrate an Knotenpunkten
nach Radverkehrsstarken

Unfallrate an Knotenpunkten

nach Radverkehrsstarken 109

3,0

- = T % 2
T 26 (BezugsgrolRe DTV-Rad,qzier) 2 . (Bezugsgrofe DTV-Rad,gzier)
‘F o
;’E 20 1,97 “_f 70
£z 1,79 170 1,68 8
5 154 443 g
=
€ 15 ! 5 50
— w
a -]
5 2 40
= 10 B
;E 5 30
= ®
£ 05 g 2
2 £ 10
2
0,0 0
0-249 250 - 499 ab 500 0-249 250 - 499 ab 500
(n= 198 KP) (n= 58 KP) {n= 110 KP) (n=198 KP) (n=58 KP) (n =110 KP)
-9% -T% -1% -12% -23% +28%
Verkehrsstiarkeklassen je Richtung [Rad/24h] Verkehrsstiarkeklassen je Richtung [Rad/24h]
mVorherzeitraum mMNachherzeitraum mVorherzeitaum ®mNachherzeitraum

Unfallraten und Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radgjiziert)
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Anhang G Unfallrate und Unfallkostenrate nach Fahrstreifenanzahl
an Radwegen mit aufgehobener Benutzungspflicht ohne

Unfallrate [U(P)-RFI(10¢ Rad-km)]

Unfallrate [U(P)-Rfi{10° Rad-km}]

14
12

10

5,0
45
40
35
3,0
26
2,0
15
1,0
06
0,0

Begleitmallnahmen

Unfallrate auf knotenpunktfreier Strecke
nach Anzahl durchgehender Fahrstreifen
(Bezugsgrofte DTV-Radien)

9,42 9.73
7.3
6,64
I il I
1 2 mehr als 2
(n=50 RW) (n=20 RW) (n=6RW)
-22% 8% +47%

Anzahl durchgehender Fahrstreifen je Richtung [-]

® Vorherzeitraum ®Nachherzeitraum

Unfallkostenrate [Euro/(1000 Rad-km)]

500
450
400
350
300
250
200
150
100

50

Unfallkostenrate auf knotenpunktfreier Strecke
nach Anzahl durchgehender Fahrstreifen
(Bezugsgrofte DTV-Rad,yien)

281,0
5454 2422
s 210,3 189.6
I 5 I I
1 2 mehr als 2
(n=50 RW) (n =20 RW) (n=6RW)
-23% -59% -10%

Anzahl durchgehender Fahrstreifen je Richtung [-]

® Vorherzeitraum ®Nachherzeitraum

Unfallraten und Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Rad rjiziert)

Unfallrate an Knotenpunkten
nach Anzahl durchgehender Fahrstreifen
(Bezugsgréle DTV-Rad,gzier)

2,94
2,49
1,79 187
I I ] i
1 2 mehr als 2
(n= 283 KP) (n=282 KP) (n=41KP)
+5% +8% -15%

Anzahl durchgehender Fahrstreifen je Richtung [-]

mVorherzeitraum  mMNachherzeitraum

Unfallkostenrate [Euro/(1000 Rad-km)]

-
B
o

-
~N
o

-
=]
o

@
=]

Y
=3

[X]
S

=]

Unfallkostenrate an Knotenpunkten
nach Anzahl durchgehender Fahrstreifen
(BezugsgroRe DTV-Rad,gjisien)

78,4
7,2
53,8 53,4

39,3
32,1 I

1 2 mehrals 2

(n=283 KP) (n=82 KP) (n=41KP)

1% +22% +10%

Anzahl durchgehender Fahrstreifen je Richtung [-]

= Vorherzeitraum mNachherzeitraum

Unfallraten und Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radgjiziert)
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Anhang H Unfallrate und Unfallkostenrate nach Breite des rechten
Fahrstreifens an Radwegen mit aufgehobener Benutzungs-
pflicht ohne Begleitmalihahmen

Unfallrate auf knotenpunktfreier Strecke Unfallkostenrate auf knotenpunktfreier Strecke

14 : : 500 - -
nach rechter Fahrstreifenbreite = nach rechter Fahrstreifenbreite
=z 12 (Bezugsgrole DTV-Radgjzien) = i (BezugsgroRe DTV-Rad,gizien)
H 10 I
] g 350
. 8,39 8,06 g 150
2 4 7,62 706 < 300
g vy ’ S 60 2326
o6 5,49 B
2 3 (200 149,1 1652 1223 156,1
2 4 £ 150
g , é 100
= E 50
0 0
kieiner 3,00 m 3,00m-349m ab 3,50 m kleiner 3,00 m 300m-349m ab 3,50 m
(n=9RW) (n = 40 RW) (n=27 RW) (n=9RW) (n =40 RW) (n =27 RW)
+23% -28% +14% +11% -45% -33%
rechte Fahrstreifenbreite [m] rechte Fahrstreifenbreite [m]
® Vorherzeitraum mNachherzeitraum ® Vorherzeitraum mNachherzeitraum
Unfallraten und Unfallkostenraten auf knotenpunktfreier Strecke (Bezug DTV-Rad rjiziert)
10 Unfallrate an Knotenpunkten nach rechter 100 Unfallkostenrate an Knotenpunkten nach rechter
' Fahrstreifenbreite (Bezugsgrée DTV-Rad, gjzier) = o Fahrstreifenbreite (BezugsgroRe DTV-Rad,izien)
E 25 3
- o
2 2,00 =
Z a9 1,83 B
2 i 1,75 =] 57,2 56,8
E 1,55 4 1,57 T 2 567
% 1,6 o 50 41,5 43,0 419
5 2 40
s 10 I
= )
E 05 £
= % 10
0,0 0
kleiner 3,00 m 3,00m-3,49m ab 3,50 m kleiner 3,00 m 300m-349m ab 3,50 m
(n = 55 KP) (n =225 KP) (n= 126 KP) (n=55 KP) (n =225 KP) (=126 KP)
+18% 5% +12% +4% % +36%
rechte Fahrstreifenbreite [m] rechte Fahrstreifenbreite [m]
mVorherzeitraum mMNachherzeitraum mVorherzeitaum mNachherzeitraum

Unfallraten und Unfallkostenraten an Knotenpunkten (Bezug DTV-Radgjiziert)
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Anhang | Radunfallgeschehen nach BegleitmaRnahmen

absolute Haufigkeit [U(P)-Rfia]

relative Hiufigheit [%]

=
o

2.
a

Radunfalle mit Personenschaden nach BegleitmalRnahmen und Streckenelementen*

90
77,8
80 72,5 " Hergang vor- oder nachher nicht verfligbar
70 19 mHergang verflgbar, Flachennutzung unbekannt
5o 116 = Flachennutzung Fahrbahn
® Flachennutzung Seitenraum
50
40
o | 257 267 1
5
20 9 | 12, 3 15, 7
48 9,0 6.3 9,7 9,5 =3
1 1,7 23 33 ’ 23 28 e . I
0 J — e I
v N \ N v N v N v N v N v N
keine Markierung Markierung Anordnung keine Markierung Markierung Anordnung
Begleit- Schutz- Radfahrer- Gehweg Begleit- Schutz- Radfahrer- Gehweg
maBnahme streifen piktogramme Radfahrer frei maRnahme streifen piktogramme Radfahrer frei
(n=76 RW) (n=10 RW) {n=15 RW) (n=7RW) (n =406 KP) (n=53 KP) (n=102 KP) (n=33KP)
+4% (+40%) (+45%) (+21%) +7% (-30%) (-2%) +27%
st_reckemnf&lle (Vorher: 33 U(P)-Rfla - Nachher: 37 UlP}-Rﬂ_a) | Knotenpunktunfélle (Vorher: 104 U(P)-Rf/a - Nachher: 109 U(P)-Rf/a)

Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspfiicht nach BegleitmaBnahmen und prozentuale Anderung der Gesamtunfallzahlen

*ohne Berlicksichtigung der Radverkehrsentwickiung

Verteilung des Radunfallgeschehens nach BegleitmalRnahmen
an den untersuchten 108 Streckenziigen und 594 Knotenpunkten

Verschiebungenin der Flachennutzung bei Radunfallen mit Personenschaden
nach BegleitmalRnahmen und Streckenelementen
1

' t@"ﬁ« cv'“pt
o SR
I I e e
1]

N v N v
(n'15} (n= 21] (n 0) (n=0) (n=0) (n 0) [n-ZJ (n 2) [n-53) (n= ss) tn 0) (n=0) (n=0) [n 0) {n 9) n—121

=]
w

)

keine Markierung Markierung Anordnung keine Markierung Markierung Anordnung
Begleit- Schutz- Radfahrer- Gehweg Begleit- Schutz- Radfahrer- Gehweg
maRnahme streifen piktogramme Radfahrer frei maRnahme streifen piktogramme Radfahrer frei
(n=76 RW) (n=10 RW) (n=15 RW) (n=7 RW) (n =406 KP) (n=53 KP) (n=102 KP) (n=33KP)
Streckenunfalle (Vorher: 18 U(P)-Rf/a - Nachher: 23 U(P)-Rf/a) Knotenpunktunfélle (Vorher: 63 U(P)-Rf/a - Nachher: 71 U(P)-Rf/a)
m Flachennutzung Fahrbahn = Fléchennutzung Seitenraum Flachennutzung unbekannt

Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht [U{P)-Rf/a] nach BegleitmaBnahmen und Streckenelementen
und prozentuale Verteilung der Flachennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen nach BegleitmalRnahmen
an den untersuchten 108 Streckenziigen und 594 Knotenpunkten
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Anhang J

Radunfallgeschehen nach Unfallkategorien

Unfallkategorien auf knotenpunktfreier Strecke*

30
24,7
— 25 Hergang vor- oder nachher
é nicht verfiigbar 21,7 _
= mHergang verfiigbar, L
5 20 Flachennutzung unbekannt i
g ® Flachennutzung 8
£ Fahrbahn
o 16
5 = Flichennutzung
I Seitenraum
S 10
2
[}
®
] g 4,0
== 2,0
A “ M =
0
v N v N v N
u(GT) u(sv) U(LV)
(-60%) +14%
Verteilung der Unfallkategorien vor/nach Authebung der
Rad benutzur und pr jale Anderung der Gesamtunfallzahlen

“ohne Beriicksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Verteilung der Unfallkategorien bei Radunfallen

auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne BegleitmalRnahme)

Unfallkategorien an Knotenpunkten*

80
68,0
i n = Hergang vor- oder nachher 65,0
-§ nicht verfiigbar 1 _
- e mHergang verfiigbar, 15 18
% Flachennutzung unbekannt
= o= Flachennutzung
) Fahrbahn
= 40 =
< = Flachennutzung
@ Seitenraum
T 30
o
3
S 20
3 9,8
() B
. ||
v N v N v N
UuiGm u(svy uiLvy
(-100%) (+40%) +5%

Verteilung der Unfallkategorien vor/inach Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht und prozentuale Anderung der Gesamtunfalizahlen

*ohne Berticksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Verteilung der Unfallkategorien bei Radunfallen

an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne Begleitmal3inahmen)

Verschiebungenin der Flachennutzung bei Radunfallen
mit Personenschaden nach Unfallkategorien auf
knotenpunkifreier Strecke
100%

80%
60%
40%
20%
0% 0% 0%
N v N v N

v
(n=0) (n=0) (n=3) (n=2) (n=13) (n=20)
u(GT u(sv) u(Lvy

mFlichennutzung Fahrbahn = Flichennutzung Seitenraum

relative Hiufigkeit [%]

Unfallgeschehen vorinach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht [U(P)-Rfia]
nach Ur ien und pre iale Verteilung der Flichennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen

auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne Begleitmalinahme)
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Verschiebungen in der Fldchennutzung bei Radunfallen
mit Personenschaden nach Unfallkategorien
an Knotenpunkten
100%

80%
60%
40%
20%
0% 0% 0%
v N v N v N

(n=0) (n=0) (n=5) (n=9) (n=48) (n=50)
u(GT) u(sv) u(Lv)

relative Hiufigkeit [%]

m Flachennutzung Fahrbahn = Flachennutzung Seitenraum

Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht [U(P)-Rffa]
und prozentuale Verteilung der Flachennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne BegleitmaBnahmen)
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Anhang K Radunfallgeschehen nach Unfalltypen

Unfalltypen auf knotenpunktfreier Strecke*

= Hergang vor- oder nachher

7 6,5 nicht verfiigbar
) mHergang verfiigbar,
X g || Flachennutzung unbekannt
o mFlichennutzung
3 s 4,7 ‘ JI 45 Fahrbahn 4,7 43
= ]ﬁ ‘ ﬂ i = Flachennutzung 4,0 = '
& 4 35 | ijf Seitenraum i'—|
5 -~ Y] 3,0 |
A | I | d 2,7 2,7 2
i | -
5 2 ‘ 15— | L =
a || ! 1,0

' i o

0

v N v v N A N v N v N v N
F AB EK us RV Lv so
(57%) (+36%) (-31%) (-<11%) (+167%) (+17%) (+44%)

Verteilung der Unfalltypen vor/nach A tzungspflicht und prozentuale Anderung der

g der
Gesamtunfallzahlen

*ohne Berlicksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Verteilung der Unfalltypen bei Radunféllen
auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne Begleitmal3nahme)

Unfalltypen an Knotenpunkten*®

35
30,2 = Hergang vor- oder nachher
30 : 28,5 nicht verfligbar
I 1_,4 ] l:earr_:]ang vglz:‘i.lgbnr,h —
o ichennu ng unbekann
E 25 !c| 23,8 [:i..‘ ° g
[ = f— i3 mFldchennutzung
3 I qn : Fahrbahn
£ 5| = Flachennutzung
£ I Seitenraum
QT
=
@
Z 1 7.8
2
= 52 g 43
% 4,0 25 3,2 3,0 e v 27
[ ] = 1,3 1.0 -— ir = G
. = - B - R =
v N v N v N v N v N v N v N
F AB EK Us RV v S0
(38%) 8% +20% (+138%) (+200%) (+52%) (-38%)
Verteilung der Unfalltypen vor/inach Aufhebung der icht und pr jale Anderung der

Gesamtunfallzahlen
*ohne Beriicksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Verteilung der Unfalltypen bei Radunféllen
an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne Begleitmal3inahmen)

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen mit Personenschaden
nach Unfalltypen auf knotenpunktfreier Strecke

100%
80%
60%
20%
0%

v N v N v N v N v N v N v N

(n=1) (n=2) (n=1) (n=56) (n=4) (n=4) (n=2) (n=1) (n=1) (n=2) (n=4) (n=4) (n=3) (n=3)

&
&

relative Haufigkeit [%]

]

F AB EK Us RV LV S0
m Flichennutzung Fahrbahn u Flachennutzung Seitenraum
Unfallgeschehen vor/nach Aufh der R flicht [U(P)-Rfia]

nach Unfalltypen und prozentuale Verteilung der Flaichennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne Begleitmalinahme)
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Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen mit Personenschaden
nach Unfalltypen an Knotenpunkten
100%

8
60%
40
2
0%
v N v N v N v N v N v N v N

(n=2) (n=1) (n=26) (n=23) (n=16) (n=22) (n=1) (n=3) (n=1) (n=2) (n=3) (n=6) (n=3) (n=2)

=
®

relative Haufigkeit [%]
=

S
®

3

F AB EK Us RV Lv so
u Flachennutzung Fahrbahn u Flachennutzung Seitenraum
L hen vor/nach A der Rad b [U(P)-Rfia]

und prozentuale Verteilung der Fldchennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne Begleitmalinahmen)
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Anhang L Radunfallgeschehen nach Hauptunfallverursacher

Hauptunfallverursacher auf knotenpunktfreier Strecke*

38 = Hergang vor- oder nachher nicht verfiigbar
= 30 m Hergang verfiigbar, Flachennutzung unbekannt
E u Flachennutzung Fahrbahn
g 25 u Flachennutzung Seitenraum
s 16,7
)

s 15 123 % 13.3
T ) | S 10,0
@ | .
5 10 6 .
= <
®
o -
0
v N v N
anderer Verkehrsteilnehmer Radfahrer
+35% -26%

Hauptunfallverursacher vorinach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und
prozentuale Anderung der Gesamtunfalizahlen

*ohne Beriicksichtigung der Radverkehrsentwickiung

Hauptunfallverursacher von Radunfallen
auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne Begleitmal3nahme)

Hauptunfallverursacher an Knotenpunkten*

80
" Hergang vor- oder nachher nicht verfligbar
= 70 mHergang verfligbar, Flaichennutzung unbekannt
E.l. 80 54,5 = Flachennutzung Fahrbahn
o
5 3 , = Flachennutzung Seitenraum
2 5 45,3 e E
= ; : 14
2w ‘ -
H o 27,2
£ 30 ! 233
g §
2 n ' g
@
a
N " .
0
v N v N
anderer Verkehrsteilnehmer Radfahrer
+20% -14%
Hauptunfallverursacher vor/nach Aufheb: der und

prozentuale Anderung der Gesamtunfallzahlen

“ohne Beriicksichtigung der Radverkehrsentwicklung

Hauptunfallverursacher von Radunfallen
an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne Begleitmal3inahmen)

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
mit Personenschaden nach Hauptunfallverursacher
auf knotenpunktfreier Strecke

100%
F 80%
60%
40%
20%
0%

v N v N

relative Haufigkeit [%)

n=7) (n=13) (n=10) (n=9)
anderer Verkehrsteilnehmer Radfahrer
u Fldchennutzung Fahrbahn = Fldchennutzung Seitenraum

Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht [U(P)-Rf/a]
nach Hauptunfallverursacher und prozentuale Verteilung der Flichennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
auf knotenpunktfreier Strecke (n = 76 Streckenziige ohne Begleitmalinahme)
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Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
mit Personenschaden nach Hauptunfallverursacher
an Knotenpunkten
100%

60%

40%

20%

0%
v N v N

2
&

relative Hzufigkeit [%]

(n=33) (n=41) (n=20) (n=18)
anderer Verkehrsteilnehmer Radfahrer
m Flachennutzung Fahrbahn = Flachennutzung Seitenraum

Unfallgeschehen vor/nach Aufhebung der Radwegebenutzungspfliicht [U(P)-Rffa]
nach Hauptunfallverursacher und prozentuale Verteilung der Flichennutzung

Verschiebungen in der Flachennutzung bei Radunfallen
an Knotenpunkten (n = 406 Knotenpunkte ohne BegleitmaBnahmen)
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