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Kurzfassung

Mit diesem Forschungsvorhaben wurden zwei Infrastrukturelemente untersucht, die mittlerweile zu
den Standards der Radverkehrsférderung gehdren: FahrradstraRen und fur den Radverkehr in
Gegenrichtung geoffnete EinbahnstraRen. Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung, im Weiteren als ,gedffnete Einbahnstralen” bezeichnet, ist seit der StVO-Novelle
1997 offiziell eingeflhrt, es existieren ausfuhrlich dokumentierte Untersuchungen zur
Verkehrssicherheit und zur Akzeptanz. Fahrradstraf3en wurden ebenfalls 1997 eingefuhrt, wurden
aber lange Zeit nicht in dem Mal3 umgesetzt wie die getffneten Einbahnstral3en. Erst in den letzten
Jahren ist in der kommunalen Verkehrsplanung ein zunehmender Einsatz von FahrradstralRen
festzustellen. Allerdings existieren bisher nur wenige Untersuchungen zur Verkehrssicherheit und
zur Akzeptanz von Fahrradstral3en.

Der Einsatzzweck der beiden Elemente unterscheidet sich wesentlich. Mit der Offnung von
EinbahnstraRen wird das StrafRennetz fir den Radverkehr insgesamt durchléassiger. Radfahrende
erhalten dadurch neue umwegfreie Fahrbeziehungen, die Fahrtzeit verkirzt sich. Fahrradstral3en
hingegen sollen den Radverkehr bindeln und deshalb vorrangig auf wichtigen Netzbestandteilen
des Radverkehrs bei bereits hohen Radverkehrsanteilen eingesetzt werden.

Die Untersuchung hat aktuelle Daten zu Verbreitung, Einsatz, Wahrnehmung und zur
Verkehrssicherheit der beiden Infrastrukturelemente erhoben. Fir Fahrradstral3en sollten
grundlegende Aussagen zur Verkehrssicherheit getroffen werden, um bei der sich andeutenden
verstarkten Nutzung in der Praxis zu einem verkehrssicheren Einsatz beizutragen. Fir gedffnete
EinbahnstraRen wurden Hinweise erwartet, ob die vorliegenden Erkenntnisse zur
Verkehrssicherheit weiterhin Bestand haben.

Die Untersuchungen zu beiden Instrumenten wurden weitgehend getrennt durchgefiihrt, wobei die
Untersuchungsmethodik dem gleichen Schema folgte. Nach einer Literaturanalyse wurde eine
bundesweite kommunale Onlinebefragung durchgefiihrt, an der 359 Kommunen teilgenommen
haben, um die Verbreitung der beiden Elemente festzustellen. Dabei wurden auch Praxisbeispiele
erfragt, um fur die weitere Bearbeitung konkrete Untersuchungsfélle zu erhalten. Fur 181
Fahrradstraen und 18 getffnete Einbahnstra3en wurden im Folgenden die Unfalldaten aus funf
Kalenderjahren (2008 — 2012) nach makroskopischen Gesichtspunkten untersucht. Zu den
geoffneten Einbahnstral3en wurden nur wenige unfallauffallige StralRen gemeldet, so dass wegen
der kleinen Stichprobe alle gedffneten Einbahnstral3en in der Kélner Innenstadt als zusétzliches
Untersuchungskollektiv in die Analyse mit einbezogen worden. Da aus der makroskopischen
Umfallanalyse keine signifikanten Unterschiede zu den Nebenstral3en heraus gearbeitet werden
konnten, wurde eine vertiefende mikroskopische Unfallanalyse an 177 Fahrradstral3en und 31
EinbahnstraRen durchgefiihrt, d.h. auch die Unfallhergdnge wurden analysiert.

Aus den Ergebnissen der Kommunalbefragung und der Unfallanalyse wurden 26 Standorte fir
eine Videobeobachtung ausgewahlt, davon 21 in Fahrradstraen und finf in getffneten
Einbahnstraen. An 21 Knotenpunkten und fiinf Streckenabschnitten wurden Verkehrsdaten
(Verkehrsmengen und Interaktionen) ermittelt und an den Strecken zusatzlich die
Geschwindigkeiten erhoben. Fur die Fahrradstral3en wurde erganzend eine
Verkehrsteilnehmerbefragung durchgefiihrt, um die Regelkenntnis und das subjektive
Sicherheitsgefiihl von Kraftfahrern und Radfahrern in diesen Stral3en zu ermitteln.
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Erkenntnisse zu Fahrradstraf3en

Zur Verkehrssicherheit von Fahrradstral3en lagen bisher nur wenige wissenschatftlich fundierte
Untersuchungen aus den Jahren 1997 und 2003 vor. Sie kommen alle zu &hnlichen Ergebnissen:
Die Verkehrssicherheit ist positiv zu bewerten. Allerdings kommt es — @hnlich wie in Tempo 30-
Zonen — zu Uberschreitungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit der Kraftfahrzeuge (Kfz) und
im StralBenraum parkende oder haltende Kfz werden als eine mogliche Konfliktquelle genannt.

FahrradstraRen werden bundesweit eingesetzt, rund ein Drittel der 359 befragten Kommunen
haben sie bereits im Einsatz. Die Wahrnehmung der FahrradstralR3en in den Kommunen ist
Uberwiegend positiv. Konflikte oder Verkehrssicherheitsdefizite werden selten berichtet. Eine
bundesweit einheitliche Gestaltung ist nicht festzustellen; allerdings haben einige Kommunen
einheitliche Gestaltungvorgaben festgelegt. Das Befahren und das Parken durch Kraftfahrzeuge ist
in fast allen FahrradstraRen erlaubt.

In FahrradstralRen ist die Unfallschwere geringer als auf Innerortsstraf3en generell. Getdtete gab es
auf den untersuchten Fahrradstral3en im Untersuchungszeitraum nicht. Der Anteil schwerverletzter
Verkehrsteilnehmer in den untersuchten FahrradstraRen (15 %) liegt leicht unter dem
bundesweiten innerértlichen Durchschnitt (17 %) und entspricht in etwa dem Anteil der
schwerverletzten Radfahrer auf Nebenstral3en (14 %). Damit liegt die Unfallschwere in
FahrradstralRen in etwa auf dem Niveau von Nebenstral3en und somit unter dem Durchschnitt des
innerortlichen Gesamtnetzes.

Von den 223 untersuchten Fahrradstral3en waren in 42 Stral3en gar keine Radverkehrsunfélle zu
verzeichnen. Bei ndherer (mikroskopischer) Untersuchung der Radverkehrsunfalle wurde zudem
deutlich, dass von den 607 gemeldeten Radverkehrsunfallen nur knapp jeder Dritte einen
offensichtlichen Zusammenhang mit der Infrastruktur der Fahrradstral3e aufweist. Damit verblieben
nur noch 75 FahrradstraRen mit 186 zu untersuchenden Radverkehrsunféllen in der vertiefenden
Untersuchung. Nicht relevante Unfélle wiesen keine Radverkehrsbeteiligung auf, fanden z.B. auf
anliegenden Hauptverkehrsstral3en oder auf Privatgrundstiicken statt. Auch Unféalle unter
Alkoholeinfluss und Alleinunfalle wurden hier nicht gewertet.

Stellt man die Zahl von 223 untersuchten Fahrradstra3en dem Befund von 186 relevanten
Radverkehrsunféallen mit Personenschaden in einem Untersuchungszeitraum von 5 Jahren
gegeniber, wird deutlich, dass FahrradstraRen verhaltnismafig sichere Infrastrukturelemente sind.

Vor diesem Hintergrund wurde keine Streckentypisierung, sondern eine Typisierung der Unfélle
durchgeflhrt. Die Typisierung der Unfélle, die einen Zusammenhang mit der Knoten- und
Streckengestaltung der Fahrradstral3e aufweisen, geben Hinweise auf die
Handlungsschwerpunkte bei der Gestaltung von Fahrradstra3en. Zu diesem Zweck wurden alle
186 relevanten Fahrradunfalle nach Strecken- und Knotenunféllen differenziert. Im Rahmen der
Unfallanalyse wurden alle 186 relevanten Fahrradunfalle nach Strecken- und Knotenunféllen
differenziert, um moglichst konkrete Hinweise auf die Handlungsschwerpunkte bei der Gestaltung
von Fahrradstral3en zu erhalten.

Die wenigen Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in FahrradstraRen fanden zu 35 % in den
Zwischenknotenpunkten und zu 34 % auf der Strecke statt. Die Unfélle an den Anfangs- und
Endknotenpunkten sowie Bushaltestellen und ahnlichen Sondersituationen hatten einen Anteil von
31 %. Diese wurden jedoch mikroanalytisch nicht vertieft untersucht, da die sehr unterschiedliche
Gestaltung eine Einzelfallanalyse zur Folge gehabt hatte, die keine Aussagen tber diesen Typ
insgesamt erlaubt hatte. Der Schwerpunkt der Auswertungen lag somit auf den
Zwischenknotenpunkten und den Streckenabschnitten.
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Bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraf3en sind Pkw-Fahrer mit Abstand die
haufigsten Unfallgegner (76 % ohne Alleinunfélle Fahrrad, 66 % mit Alleinunfélle Fahrrad). Danach
folgen die Alleinunfalle Fahrrad (13 %) und die Fahrrad/Fahrrad-Unfalle (11 %). Die Bedeutung
anderer Verkehrsteilnehmer als Unfallgegner ist gering. Pkw sind nicht nur die haufigsten
Unfallgegner, sondern auch die haufigsten Unfallverursacher, sowohl in den
Zwischenknotenpunkten (77 % bei den relevanten Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in der
Mikroanalyse) als auch auf der Strecke (75 % bei den relevanten Unfallen mit
Radverkehrsbeteiligung in der Mikroanalyse).

Die Analyse von Unfalltyp, Unfallart, Unfallcharakteristik und Unfallursachen hat ergeben, dass an
Knotenpunkten Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit dem Hauptverursacher Kfz dominieren. Die
Mikroanalyse verdeutlichte, dass sich dahinter vor allem die Missachtung der Vorfahrtsregelungen
durch Kfz verbirgt. Die Dominanz der Einbiegen/Kreuzen-Unfalle gibt deutliche Hinweise auf
Sicherheitspotenziale fir den Radverkehr an Knotenpunkten in Fahrradstralien. Demnach ist bei
der Planung von Fahrradstraf3en auf die Zwischenknotenpunkte ein besonderes Augenmerk zu
legen.

Unfalle durch ruhenden Verkehr sind die mit Abstand haufigste Unfallursache auf der Strecke und
weisen auf Sicherheitsdefizite fir den Radverkehr in Bezug auf das Kfz-Parken hin. Durch die
mikroskopische Auswertung der Streckenunfalle wurde deutlich, dass das Langsparken fir
Radfahrer ein Sicherheitsdefizit darstellt, wenn nicht geniigend Abstand zwischen Pkw-Tr und
Fahrlinie der Radfahrer eingehalten wird, und dass das Ein- und Ausparken in Querparkstanden
durch nicht ausreichende Sichtverhaltnisse auf den flie3enden Verkehr fir Radfahrer eine Gefahr
darstellt.

Auch Uberholvorgénge, die durch Pkw vorgenommen werden, sind bei der insgesamt geringen
Unfallbelastung eine haufige Unfallkonstellation. Dabei ist das Uberholen bei Gegenverkehr in den
Unfallkonstellationen am haufigsten zu erkennen.

Die Verhaltensbeobachtung hat in den untersuchten Fahrradstral3en eine geringe
Konflikth&ufigkeit aufgezeigt. 98,8 % aller Interaktionen in Fahrradstral3en verliefen konfliktfrei, die
meisten RegelversttRRe in Knotenpunkten betrafen die Vorfahrtregelung (86 %). Dies betraf, wie in
der Unfallanalyse, unterschiedliche Vorfahrtregelungen. Allerdings finden sich die typischen
Unfallursachen auch in der Art der Konflikte wieder, wie Vorfahrtmissachtung durch kreuzende und
einfahrende Kfz. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wurde in den beobachteten
Fahrradstraf3en von den Kraftfahrzeugen nicht immer eingehalten (im Mittel Vgs = 36 km/h).

Die Befragung von Verkehrsteilnehmern in FahrradstraRen hat gezeigt, dass das Wissen tber die
hier geltenden Verhaltensvorschriften insgesamt sehr lickenhatft ist. FahrradstralRen werden von
70 % der befragten Verkehrsteilnehmer insgesamt als eine sichere Fiihrungsform genannt. Als
Risiken nannten die Befragten die Aspekte ,Parkende Kfz* und ,Geschwindigkeit der Kfz“. Es
besteht also in diesen Aspekten eine Ubereinstimmung zwischen den Befunden der Untersuchung
und den Einschatzungen der Nutzer.

Empfehlungen zu FahrradstralRen:

Die Fahrradstral3e ist eine sichere Fiihrungsform, die auch bei zum Teil sehr hohem
Radverkehrsaufkommen eine geringe Unfallbelastung aufweist. Eine weitere Verbesserung der
Sicherheit kann tber folgende Handlungsschwerpunkte erreicht werden:

e Die Zufahrtserlaubnis fur Kraftfahrzeuge sollte grundséatzlich auf Anlieger beschrankt sein,
um zusétzliche Probleme mit dem Kfz-Durchgangsverkehr (u.a. vermehrtes Uberholen und
Uiberhdhte Geschwindigkeiten) zu vermeiden.
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e FUr FahrradstraRen werden Mindestfahrgassenbreiten empfohlen, um ein sicheres
Begegnen zu ermoéglichen und Unfélle mit parkenden Kfz zu vermeiden. Die entsprechend
notwendigen Fahrgassenbreiten lassen sich aus den erforderlichen Lichtraumprofilen der
RASt 2006 ableiten. Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei hebeneinander
fahrenden Radfahrern sicher zu erméglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstraf3en im
Regelfall 4 m zuziglich der notwendigen Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeugen
(beim Langsparken 0,75 m) betragen. In diesem Fall sind auRerdem ausreichend
Sicherheitsabstande zum Uberholen eines Radfahrers oder zum Begegnen eines
Radfahrers mit einem Pkw vorhanden. Soll gewahrleistet werden, dass auch zwei
nebeneinander fahrende Radfahrer einem Pkw sicher begegnen kénnen, so ist eine
Fahrgassenbreite von mindestens 4,6 m zuzlglich der notwendigen Sicherheitsabstande
zu ggf. parkenden Fahrzeugen erforderlich.

¢ Von deutlich gréReren Fahrgassenbreiten ist dagegen abzusehen, da sonst Gberhthte
Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge aufgrund vermehrter Uberholungen provoziert
werden kénnen. Nur, wenn das Befahren der Fahrradstral3e fur Kraftfahrzeuge nicht erlaubt
ist oder das Uberholen bereits durch hohe Radverkehrsstarken weitgehend unterbunden
wird, kénnen auch grél3ere Fahrgassenbreiten Anwendung finden.

e Die Sicherheitstrennstreifen sollten durch Markierungen gekennzeichnet werden, ggf.
unterstitzt durch Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrers kennzeichnen.

e Die Vorfahrt im Zuge einer Fahrradstral3e sollte einheitlich geregelt sein. Damit die
FahrradstrafRe auch ihrer Bedeutung als Infrastrukturelement mit Vorrang fur Radfahrer
gerecht wird, sollte mdglichst eine Vorfahrt auf der Fahrradstral3e angestrebt werden. Die
Unterordnung der Nebenzufahrten muss dabei jeweils eindeutig erkennbar sein, z.B. durch
Beschilderung, Aufpflasterung, abgesenkte Bordsteine, Einengungen 0.4.

e FUr die Gestaltung von Knotenpunkten sollten bundesweit einheitliche
Gestaltungsprinzipien angewendet werden.

e Neben der Beachtung der planerischen Aspekte werden polizeiliche Kontrollen zum
regelkonformen Verhalten sowie eine entsprechende Aufklarungsarbeit zu den
Verkehrsregeln in Fahrradstralien empfohlen.

e Die Aufnahme des Infrastrukturelements ,Fahrradstraf3e” bei der Unfallaufnahme wirde die
Unfallanalyse und damit ein Monitoring der weiteren Entwicklung deutlich vereinfachen.

Erkenntnisse zu in Gegenrichtung fir Radverkehr gedffneten Einbahnstral3en

Die aktuellsten umfassenden Untersuchungen zu gedffneten Einbahnstralen stammen aus den
Jahren 1997 und 2001. Darin wird ausgefuhrt, dass geotffnete EinbahnstraRen im Vergleich zu
nicht gedffneten Einbahnstral3en nicht unfallauffalliger sind, sondern einen positiven Einfluss auf
die Verkehrssicherheit und den Verkehrsablauf haben. Wichtige Erkenntnisse waren, dass Kfz bei
Begegnungen mit Radfahrern deutlich langsamer als bei unbehinderter Fahrt fahren, beim
Uberholen in gleicher Fahrtrichtung kommt es dagegen zu einer Beschleunigung. Auch konnte
festgestellt werden, dass durch die Offnung der EinbahnstralRe Sicherheitsgewinne vor allem fir
FuRganger zu verzeichnen sind, da Radfahrer nun auf der Fahrbahn fahren und nicht mehr auf
dem Gehweg FuRganger gefahrden. Es gibt aber auch Hinweise, dass geoffnete Einbahnstral3en
vor allem von Gelegenheitsradfahrern kritisch gesehen werden.

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung ist ein weit verbreitetes
Element. Mehr als 80 % der 359 an der Befragung teilnehmenden Kommunen setzen dieses ein.



15

Von den Kommunen wird die Offnung der EinbahnstraRen als weitgehend sicher eingeschatzt.
Lediglich 1 % aller genannten Einbahnstralien wurde als problematisch benannt.

In nur 36 % der Unfélle in als problematisch genannten gedffneten EinbahnstraRen fanden Unfélle
mit Radverkehr in Gegenrichtung statt. In der Kélner Innenstadt waren dies sogar nur 22 % der
Radverkehrsunfélle. Fur die Kélner Innenstadt heil3t das konkret, dass in den 200 geotffneten
EinbahnstralRen pro Jahr nur insgesamt ca. 13 Unfélle mit Radfahrern in Gegenrichtung polizeilich
registriert wurden. Somit hat die Sonderuntersuchung in der Kélner Innenstadt ergeben, dass auch
wenn alle gedffneten EinbahnstralZen in einem definierten Raum untersucht werden, nur wenige
gedffnete Einbahnstral3en Unfélle mit Radfahrern in Gegenrichtung aufweisen.

Die Schwere der Radverkehrsunfélle in getffneten Einbahnstral3en ist mit 9 % Schwerverletzten
deutlich geringer als im bundesweiten innerdrtlichen Durchschnitt (17 % Schwerverletzte).
Betrachtet man nur den Anteil der Unfélle, die sich mit Radfahrern ereignen, die in der
EinbahnstralRe in Gegenrichtung unterwegs sind, ist dieser noch einmal geringer (4 % bzw. 6 %
Schwerverletzte). Auch bei den Einbahnstral3en, die fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet
sind, findet die Mehrzahl der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung an Knotenpunkten statt. In fiir den
Radverkehr getffneten Einbahnstral3en tberwiegen Einbiegen/Kreuzen-Unfélle (57 %) bei den
Unfallen mit Radfahrern in Gegenrichtung stark.

Eine Auffalligkeit der Untersuchung in der Kdlner Innenstadt war der hohe Anteil von
Uberschreiten-Unfallen (30 %). Die mikroskopische Unfalluntersuchung konnte zeigen, dass diese
Uberschreiten-Unfalle in gedffneten EinbahnstraRen vor allem in den HaupteinkaufsstralRen der
Kdlner Innenstadt mit hoher Ful3géngerfrequenz passieren. Hier achten FuRganger beim
Uberqueren der StralRe oft nicht auf den aus entgegen der allgemeinen Fahrtrichtung kommenden
Fahrradverkehr.

Der Pkw ist in den bundesweit untersuchten gedéffneten Einbahnstral3en bei den insgesamt
wenigen Unféallen der haufigste Unfallgegner (65 %) und der haufigste Hauptverursacher (65 %). In
der Kdlner Innenstadt sind sowohl Radfahrer (40 %), Pkw-Fahrer (32 %) als auch Ful3ganger

(27 %) haufige Unfallverursacher. Ful3ganger verursachen hier ausschlief3lich Unfélle auf der
Strecke.

Die Videobeobachtung in finf ausgewéhlten gedffneten EinbahnstralRen hat eine sehr geringe
Konflikth&ufigkeit zwischen in Gegenrichtung fahrenden Radfahrern und anderen

Verkehrsteilnehmern ergeben. Mehr als 97 % aller Interaktionen sind konfliktfrei verlaufen, die
beobachteten Konflikte betreffen Vorfahrtmissachtungen sowie die falsche Fahrbahnnutzung.

Empfehlungen zu gedffneten Einbahnstrafien:

In der Regel gestaltet sich die Offnung von Einbahnstraen fir den Radverkehr unproblematisch,
so dass auf besondere MaRnahmen verzichtet werden kann. Bei der Freigabe des Radfahrens in
Gegenrichtung ist jedoch auf die Einhaltung der Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen geman
VwV-StVO und den RASt 06 zu achten. Das betrifft vor allem die Beschilderung an den
Knotenpunkten mit dem Zusatzzeichen ,Radverkehr aus beiden Richtungen®. Falls sich in
gedffneten EinbahnstralRen an Knotenpunkten Verkehrssicherheitsprobleme abzeichnen, sollte
geprift werden, ob die in den ERA oder RASt empfohlenen unterstiitzenden Markierungen und
Beschilderungen erfolgen kénnen, wie z. B. die Anordnung von Gefahrenzeichen 102 ,Kreuzung
oder Einmindung mit Vorfahrt von rechts* mit dem Zusatzzeichen 1000-30 (,beide Richtungen®)
oder 101 ,Gefahrstelle” bzw. 138 ,Radfahrer kreuzen®, mit dem Zusatzzeichen 1000-32
(,Radverkehr aus beiden Richtungen®), wie es in den ERA bzw. den RASt empfohlen wird.
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In GeschaftsstraRen mit sehr hohem Ful3géngeraufkommen ist auch den FuRgangern die
EinbahnstralRe zu verdeutlichen, da Fuliganger die aus der Gegenrichtung kommenden Radfahrer
haufig nicht wahrnehmen:

e Markierungen in Form von Piktogrammen und Pfeilen
e Neuordnung des Parkens, um notwendige Sichtfelder freizuhalten.

In gedffneten Einbahnstral3en sollte bei der Unfalldatenaufnahme auch die Fahrtrichtung mit
erfasst werden.

Reslimee

Beide Infrastrukturelemente sind als verhaltnismafig verkehrssicher einzustufen. Es hat sich
gezeigt, dass das Unfallgeschehen insgesamt wie auch dasjenige mit Radfahrerbeteiligung sich
auf einem sehr niedrigen Niveau bewegt. Der Einsatz der beiden Elemente kann somit empfohlen
werden. Trotz des grundsétzlich sehr hohen Niveaus der Verkehrssicherheit konnten auf Basis der
Untersuchungen fiir beide Elemente weitergehende gestalterische und ordnungsrechtliche
Hinweise fur die kommunale Praxis formuliert werden.
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Abstract

Cycling roads and one-way streets where cycling against the flow of traffic is permitted are now
part of the standard repertoire of cycling traffic planners in Germany. These two infrastructure
elements were introduced in Germany in 1997 by an amendment of the German Road Traffic
Regulations (StvVO). However, they differ in terms of their intended purpose and the information
available about their safety. The purpose of permitting contra-flow cycling on one-way streets is,
above all, to increase the use of minor roads by cyclists and minimize the diversions they have to
take. The safety of one-way streets with contra-flow cycling has been studied in depth, and their
essential safety has been demonstrated. Cycling roads, on the other hand, are intended primarily
to attract cyclists and give them priority on roads that are particularly suitable for cycling. These
roads should be introduced, above all, where there is a high density of cyclists. Whereas cycling
roads spread fairly slowly in the early years following their introduction, in recent years they have
spread more quickly. In contrast to one-way streets with contra-flow cycling, the safety of dedicated
cycling roads has not yet been studied extensively.

Aim

The planning offices Planerbiro Sudstadt and VIA were commissioned by the UDV to carry out a
research project to obtain new findings on the spread, areas of application and road safety of these
two infrastructure elements. Since there are established findings on the road safety of contra-flow
cycling on one-way streets, the main focus of the study was cycling roads. The analysis of one-way

streets was restricted to streets with contra-flow cycling that had a conspicuously high incidence of
accidents.

Methodology

The studies of the two infrastructure elements were carried out separately, although they both
followed the same pattern. Following an analysis of the literature, a Germany-wide online survey
was conducted of 359 municipalities of different sizes in order to gain an overview of the spread,
layout, design and operation of these two elements in practice at the local level. Concrete
examples were requested in order to obtain sections of road that could be used in the study. The
accident data of the years 2008 to 2012 for the 177 cycling roads and 31 one-way streets with
contra-flow cycling that were mentioned by the municipalities as being problematic was analyzed
macroscopically’ and microscopically? and related to the infrastructure in place locally. Based on
the results of the survey of municipalities and the accident analysis, 26 locations were selected for
behavioral observation, 21 of which were on cycling roads and five on one-way streets with contra-
flow cycling. At 21 intersections and on five sections of road, data on traffic and behavior (traffic
volumes, speeds, interactions and conflicts) was obtained and analyzed. In addition, cyclists,
drivers and pedestrians (a total of 452 road users) were surveyed locally about their knowledge of
the rules on cycling roads and how safe they felt. Finally, recommendations for the safe design of
cycling roads and one-way streets with contra-flow cycling were obtained on the basis of the
findings.

Findings for cycling roads

1 607 cycling accidents involving injury on cycling roads and 152 on one-way streets with contra-flow cycling

? 186 accidents involving cyclists and injury on 75 cycling roads and 54 accidents involving contra-flow
cycling and injury on 20 one-way streets with contra-flow cycling
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In accordance with the General Administrative Regulations on the Road Traffic Regulations
(VwWV-StVO0), cycling roads can be established where cycling is the predominant form of transport
or is expected to be soon. The volume of motor traffic on cycling roads must be low. Cycling roads
are designated by means of traffic signs 244.1 and 244.2 of the StVO. Any other traffic than cycling
traffic may only exceptionally be permitted provided relevant additional signs are in place
(permitting residents’ vehicles only, for example). The speed limit on cycling roads is 30 km/h.
Cycling traffic on cycling roads must not be put in danger or hindered by other kinds of traffic.
Motor vehicles must reduce their speed further wherever necessary. It is permitted for cyclists to
cycle side by side. The stipulations regarding right of way at the intersections of cycling roads in
the guidelines on the design of roads in built-up areas (RASt 2006) and in the recommendations
for cycling facilities (ERA 2010) are different. Whereas RASt 2006 stipulates that cycling roads
should have right of way over other local access roads, in ERA 2010 it is recommended that this
should depend on the local

The studies of road safety on cycling roads examined in the analysis of the literature are based on
very small samples and do not allow generally applicable conclusions to be drawn. However, it
became apparent that the cycling roads previously studied did not have a conspicuously high
number of conflicts or accidents.

According to the survey of municipalities, cycling roads have been implemented throughout
Germany, and the municipalities’ assessment of their safety is overwhelmingly positive. Although,
according to VwWV-StVO, motor traffic is only permitted on cycling roads in exceptional cases, motor
vehicles are permitted to use virtually all the cycling roads studied (96 percent), and in almost two-
thirds of them this is not limited to residents only. Moreover, the cycling roads studied were neither
uniformly designed nor did they have uniform arrangements governing right of way.

The accident analysis showed that cycling roads are essentially relatively safe. An average of only
three to four accidents involving cyclists and injury occurred per cycling road in the five-year period
studied. Moreover, only around one in three of these accidents had an evident connection with the
cycling road. Around half of the accidents happened on an open section of road and half at an
intersection. Despite the low total number of accidents, they followed a typical pattern. 80 percent
of the accidents involving cyclists at intersections were “turning-into/crossing” accidents (where
vehicles failed to give way and turned into or crossed the road). 56 percent of the accidents on the
open sections of road occurred in connection with the parking of motor vehicles, and 19 percent
occurred during overtaking with the involvement of motor vehicles. The most common other party
in an accident involving a cyclist was a car (in 76 percent of cases). In three of every four
accidents, the driver of the car was the main cause of the accident.

99 percent of the roughly 6,500 interactions between road users on cycling roads were found to be
free of conflict in the behavioral observation section of the study. Most of the 80 conflicts identified
concerned right of way (76 percent).

Motor vehicles did not always keep to the speed limit of 30 km/h on the observed cycling roads
(Vss= 36 km/h on average). Excessive speeds were found more often on wide cycling roads where
there was also a low proportion of cycling traffic (Vgs= 38 km/h). More than one in three motor
vehicles were driving faster than 35 km/h (34 percent), and around one in 12 were driving faster
than 40 km/h (8 percent) on wide cycling roads.

The results of the survey of road users showed large gaps in the knowledge of all road users with
regard to the rules on cycling roads. Virtually no differences were found in this respect between
cyclists, pedestrians and drivers. For example, three-quarters of those surveyed did not know that
other vehicles may only use cycling roads when it is expressly permitted by means of an additional
road sign. Only around half of those surveyed knew that cyclists on cycling roads are allowed to
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cycle side by side or that cyclists do not always have right of way at intersections on cycling roads.
Around one in three road users did not know that cyclists also have to cycle on the right on cycling
roads or that the speed limit is 30 km/h. In addition, the cycling roads observed were clearly not
always recognized as such by all road users. For example, around one in four of the road users
surveyed were not aware that they were on a cycling road when surveyed (in the case of drivers it
was one in three).

Recommendations for cycling roads

As stipulated in VwV-StVO and the relevant design guidelines, cycling roads come into
consideration where cycling is the most common form of transport or is expected to be before long.
The volume of motor traffic on cycling roads must be low according to VwV-StVO, and motor traffic
may only be permitted in exceptional cases. A cycling road should therefore only be created
provided these criteria are met. A certain absolutely necessary but significantly lower level of motor
traffic than usual (e.g. residents only) can be tolerated provided the conditions specified below are
met.

Cycling roads are essentially safe because accidents are relatively rare. Nevertheless the great
majority of cycling accidents on cycling roads involve motor vehicles, despite the fact that they are
only supposed to be permitted on cycling roads in exceptional cases. However, during the study it
was found that motor vehicles are permitted to use virtually all the cycling roads studied, and in
almost two-thirds of them this is not limited to residents only. It is recommended that there should
be a more restrictive approach to allowing motor vehicles to use these roads. That means that
VwV-StVO must be applied rigorously in this respect. Wherever possible, the unlimited permission
for motor vehicles to use cycling roads should not be given. If it is absolutely necessary in order to
provide access, it should be permitted for residents only. This also means that, before a cycling
road is established, it must be examined whether there are suitable alternative routes available for
the motor vehicles that are to be excluded. In addition, the ban on motor vehicles without
permission entering or passing through cycling roads must be policed, and offending drivers must
be penalized.

Although the research project did not investigate direct relationships between road width and
accidents, recommendations for road widths of bicycle roads can be derived from the results of the
investigations. For accidents on open sections of cycling roads, two causes of accidents are the
most important: accidents in connection with the parking of motor vehicles and accidents occurring
during overtaking with the involvement of motor vehicles. Accidents with parked motor vehicles
occur primarily on narrow cycling roads. Accidents during overtaking were more likely to be found
on wider cycling roads. Consequently, the width of the road plays an important role in road safety
on cycling roads, particularly when motor vehicles are permitted. The suitable road design can be
derived from the necessary clearance profiles of the RASt 2006. In order to ensure that two cyclists
cycling side-by-side can pass two oncoming cyclists cycling side-by-side safely, the width of the
cycling road consequently should be at least 4 m plus the required safety clearance from parked
vehicles (0.75 m in the case of parallel parking). In this case, it is also possible for cars to overtake
or pass oncoming single cyclists while maintaining the required safety clearance. To ensure that
two cyclists cycling side-by-side can pass an oncoming car safely, a road with of at least 4.6 m
plus the required safety clearance from parked vehicles is necessary.

Significantly wider roads are not to be recommended, since otherwise drivers would be tempted to
drive at excessive speeds because the wider road offers them more scope to overtake. Greater
road widths may be used only when motor vehicles are not permitted on the cycling road or
overtaking is largely prevented by high volumes of cycling traffic.
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In order to make the safety clearance from parked vehicles clear, a safety line can be painted on
the road surface next to the parked vehicles (0.75 m in the case of parallel parking). In addition to
the prescribed traffic signs, it can be useful to mark the pictogram “bicycle” or the traffic sign 244.1
- “bicycle road” on the road, in order to clarify the road users once again that they are in a bicycle
road.

In addition, wherever possible, a cycling road should have a uniform design along its entire length.
That applies, above all, to the rules on right of way at intersections. Wherever possible, cycling
traffic should have right of way at intersections, except at intersections with main roads, to ensure
that the cycling road fulfills the intention of being an infrastructure element that gives cyclists
priority. It must be clear in each case that traffic from side roads must give way by means of signs,
humps, lowered curbs or narrowing of the roadway, for example.

If it is not possible for traffic-related or structural reasons, for example, to give a cycling road right
of way at the overwhelming majority of its intersections, it is questionable whether it makes sense
to create a cycling road in this case. The study revealed that there is not much difference between
cycling roads and roads in 30 km/h zones in terms of the accidents that occur. The signs on cycling
roads that were previously roads in 30 km/h zones and where the right-before-left rule is still
applicable at intersections are therefore questionable, at least from the point of view of road safety,
but also given that the intention of creating a cycling road is to prioritize cycling.

As the results of the project show, not only is compliance with the planning aspects mentioned
above required, but police checks are also necessary to ensure compliance with the rules, and
work has to be done to explain the rules applicable on cycling roads.

Findings for one-way streets with contra-flow cycling

In a study of the German Federal Highway Research Institute (BASt), it was found that opening
one-way streets to contra-flow cycling has a positive impact on road safety on one-way streets
(PGV/BIS 2001). Drivers drive more slowly on one-way streets when there are oncoming cyclists,
whereas they generally accelerate when they are overtaking cyclists. It was also found that
pedestrian safety is improved. Conflicts with cyclists cycling illegally on the pavement against the
flow of traffic are avoided, because once the one-way street is open to contra-flow cycling, the
cyclists generally cycle legally on the roadway.

Within the framework of the current UDV study, a Germany-wide survey of municipalities revealed
that one-way streets with contra-flow cycling are very widespread throughout the country.

84 percent of the municipalities surveyed (260 of 311 municipalities) indicated that they had
opened a total of 2,373 one-way streets to contra-flow cycling. Only 25 of these one-way streets
with contra-flow cycling (1 percent) were rated problematic in terms of road safety by the
municipalities.

Moreover, the accident analysis carried out for one-way streets with contra-flow cycling that were
rated problematic indicated that only around one in three cycling accidents on these one-way
streets involved cyclists cycling against the flow of traffic. In addition, the analysis of accidents in a
study area in the center of Cologne used for comparison purposes confirmed that there are very
few accidents involving cyclists cycling against the flow on one-way streets with contra-flow
cycling. In a total of 200 one-way streets with contra-flow cycling in the center of Cologne, an
average of around only 13 accidents a year occurred involving cyclists cycling against the flow of
traffic.

Where accidents involving contra-flow cyclists occurred at intersections, these were typically
“turning-into/crossing” accidents (accidents in which vehicles failed to give way and turned into or
crossed the road, which accounted for over 70 percent of the accidents involving contra-flow
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cyclists and injury). On sections of road without intersections, accidents involving pedestrians
crossing the road occurred, above all, in shopping streets, where pedestrians more often tend to
cross the road.

In the observations of behavior on five one-way streets with contra-flow cycling, very few conflicts
with contra-flow cyclists were observed. There were 12 conflicts in 475 observed interactions, a
conflict rate of around 2.5 percent. The conflicts occurred as a result of failures to give way (eight
conflicts) or incorrect use of the roadway (four conflicts).

Recommendations for one-way streets with contra-flow cycling

One-way streets with contra-flow cycling are essentially very safe. When contra-flow cycling is to
be permitted on a one-way street, the relevant guidelines for one-way streets with contra-flow
cycling in VwV-StVO and RASt 06 should be complied with. That means, above all, that there
should be signs at intersections indicating that there is cycling traffic in both directions. In shopping
streets where pedestrians frequently cross the road, the fact that contra-flow cycling is permitted
should also be made clear to pedestrians (e.g. by means of pictograms and arrows on the road
surface). At the corresponding crossing points, it must be ensured that pedestrians have an
adequate view of any contra-flow cyclists. It may be necessary to make different arrangements for
parking in order to make sure that contra-flow cyclists are within pedestrians’ field of vision.
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1. Forschungsgegenstand

Der Radverkehr wurde in den letzten Jahren von vielen Kommunen gezielt geférdert. Der Anteil
des Radverkehrs hat stetig zugenommen und wird voraussichtlich weiter steigen. Wenn dies auch
Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer sind, die auf den unterschiedlichsten Motiven beruhen,
hat die mittlerweile langjahrige Radverkehrsférderung einen Beitrag dazu geleistet. Eine
wesentliche Komponente der Radverkehrsforderung ist die Entwicklung sicherer, komfortabler und
durchgéngiger Radverkehrsnetze. Die Netzelemente ,FahrradstraBe* und die ,Offnung von
EinbahnstralRen fur den Radverkehr in Gegenrichtung” gehéren dabei zum festen Repertoire der
Radverkehrsinfrastruktur.

In Fahrradstrafen ist nach VwV-StVO das Fahrrad die vorherrschende Verkehrsart®. Andere
Fahrzeuge dirfen nur ausnahmsweise zugelassen werden. Die in Fahrradstral3en geltenden
Regeln, der besonderen Ricksichtnahme gegeniber dem Radverkehr und, dass Radfahrer hier
nebeneinander fahren dirfen, scheinen jedoch bei den Verkehrsteilnehmern nicht sehr bekannt zu
sein. Auch liegen bislang keine Erkenntnisse dariiber vor, ob und wie sich Fahrradstral3en auf die
Verkehrssicherheit auswirken. Zudem bestehen derzeit keine Vorgaben, unter welchen
Voraussetzungen Fahrradstralen notwendig oder sinnvoll sind und ob sie bestimmte
Gestaltungselemente aufweisen sollten.

Fahrradstraen werden in den letzten Jahren vermehrt eingesetzt. In vielen Kommunen (u.a.
Munchen, Kdln, Bonn) werden in groBem Umfang Fahrradstral3en eingesetzt. Neue
Fahrradstral3en werden vor allem im Zuge stadtischer Fahrradrouten angeordnet, die dem
Radverkehr ein durchgéangiges und komfortables Netz abseits der Hauptverkehrsstra3en anbieten
sollen. Durch die in neuester Zeit vermehrte Planung von Radschnellverbindungen, ist ein neues
Anwendungsgebiet geschaffen worden, das voraussichtlich zur Einrichtung weiterer
Fahrradstral3en fihren wird.

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung ist hingegen an bestimmte
Einsatzkriterien (VwV-StVO)* gekoppelt und wird in vielen Kommunen seit Jahren praktiziert. Es
gibt nur wenige Kommunen, die das Element nicht einsetzen. Hinsichtlich der gedffneten
Einbahnstral3en gilt es deshalb, die Erfahrungen der Kommunen nach tber zehn Jahren zu
dokumentieren.

Beide Netzelemente haben gemeinsam, dass sie einen eher geringen baulichen Aufwand
erfordern. Die Anordnung obliegt der Straf3enverkehrsbehorde, die in enger Abstimmung mit der
Polizei vor allem die Aspekte der Verkehrssicherheit im Auge behalten muss.

Hinsichtlich des Forschungsstandes und der Umsetzung unterscheiden sich beide Netzelemente
jedoch erheblich:

3 VwV-StVO (2009): Fahrradstralien kommen dann in Betracht, wenn der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist. Absatz 1, Abschnitt I.

4 VwV-StVO (2009): 1. Betragt in EinbahnstralRen die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30
km/h, kann Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn
5 a) eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist, ausgenommen an kurzen Engstellen; bei
Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit Lastkraftwvagen muss diese mindestens 3,5 m betragen,
6 b) die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmiindungen lbersichtlich ist,
7 c) fur den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich ist, ein Schutzraum angelegt
wird. Absatz 4, Abschnitt IV.
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e Seit der StVO-Novelle vom 1. September 1997 sind bereits sehr viele EinbahnstralRen
geoffnet worden. Fiir den Fragenkomplex zur Offnung von EinbahnstraRen liegt seit 2002
(PGV/BIS: 2001) eine aussagekréftige und belastbare Studie vor.

e Zu Fahrradstral3en, die ebenfalls seit der StVO-Novelle vom 1. September 1997
angeordnet werden durfen, liegen dagegen keine belastbaren Erkenntnisse vor.

Ziel des Forschungsvorhabens

Das Hauptinteresse bei den Fahrradstraen besteht also darin, einen bundesweiten Uberblick
Uber die Verbreitung, Gestaltung und Aspekte der Verkehrssicherheit zu bekommen. Dabei stehen
Aspekte der Verkehrssicherheit im Vordergrund. So sollten folgende Fragen beantwortet werden:

e Wie ist es um die Kenntnis des Netzelements FahrradstrafRe bei Planern und Nutzern
bestellt?

e Wie wird das Element Fahrradstraf3e von Planern und Nutzern bewertet?
e Wie stellt sich das Unfallgeschehen im Vergleich zum Ubrigen Stral3ennetz (innerorts) dar?

e Lassen sich bestimmte Muster bezogen auf das Unfallgeschehen identifizieren, die fur
Fahrradstral3en typisch sind?

¢ Sind innerhalb der untersuchten Fahrradstralen Unterschiede im Unfallgeschehen und in
der Konfliktdichte erkennbar?

e Lassen sich Interpretationsansatze fur diese Unterschiede finden, die auf die Gestaltung
und Charakteristik der Fahrradstraf3en zurtickzufuhren sind?

e Besteht moglicherweise weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich Optimierung sowohl der
Verkehrsregelungen als auch der Gestaltung von FahrradstraRen?

Bei den fur Radverkehr in Gegenrichtung gedffneten EinbahnstraRen lag der Schwerpunkt auf
einer Aktualisierung der bereits vorliegenden Aussagen. Dabei wurde der Schwerpunkt auf die
Untersuchung unfallauffélliger Einbahnstraf3en gelegt. Gleichwohl sollte die stichprobenhafte
Betrachtung unfalltrachtiger Einbahnstraf3en durch eine erganzende, flachenhafte Untersuchung in
der Kélner Innenstadt ergénzt werden, um eine einseitige Fokussierung auf Problemfélle zu
vermeiden.

Das Ziel der Untersuchung war es, Empfehlungen zum Einsatz der Netzelemente ,Fahrradstrale”
und ,Offnung von Einbahnstraen* unter besonderer Beriicksichtigung ihrer Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit zu erarbeiten.
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2. Methodik

Da die Ausgangslage bei Fahrradstral3en und fur den Radverkehr in Gegenrichtung geotffnete
EinbahnstraRen unterschiedlich war, sind die beiden Themenkomplexe weitgehend getrennt
voneinander bearbeitet worden. Eine Ubersicht des Projektablaufes wird in Abbildung 1 gegeben.

Abbildung 1: Ablauf des Forschungsprojektes
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2.1 Literaturauswertung

Es wurde eine Literaturanalyse durchgefiihrt, die den aktuellen Stand zu den Themen
,FahrradstraRen* und ,Offnung von EinbahnstralRen® in deutsch- und englischsprachiger Literatur
aus den Niederlanden, Osterreich und Deutschland dokumentiert. Gesichtet wurden Evaluationen,
Aufsatze und (kommunale) Untersuchungen, die hach 1994 verdoffentlicht wurden. Dabei wurde
zum einen die vorliegende offizielle Literatur analysiert und bewertet, zum anderen aber auch nach
sog. ,grauer” Literatur (Diplomarbeiten, etc.) recherchiert. Ebenfalls wurden die entsprechenden
Vorschriften und Planungsrichtlinien nach Festlegungen zu den beiden Infrastrukturelementen
ausgewertet.

Das Ziel war, die Einsatzbereiche der beiden Infrastrukturelemente zu erfassen, den
Umsetzungsstand zu beschreiben und die Erfahrungen vor allem in Hinblick auf die Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit zusammenzufassen.

2.2 Bundesweite kommunale Umfrage

Im November 2013 erfolgte als zweiter Arbeitsschritt eine deutschlandweite Befragung von
Kommunen zum aktuellen Stand des Einsatzes beider Radverkehrselemente. Es wurde erfragt,
wie haufig und unter welchen Rahmenbedingungen die beiden Infrastrukturelemente eingesetzt
werden. Allgemeine Informationen Uber die Kommunen erganzten die Befragung. Im Fokus stand
auch die (subjektive) Bewertung der beiden Infrastrukturelemente durch die Vertreter der
Kommune. Es wurden Details zu einzelnen Fahrradstra3en und den als problematisch
eingeschatzten gedffneten EinbahnstraBen erhoben. Die Ergebnisse flossen in die Auswahl der
weiter zu untersuchenden Stral3enrdume ein.

Mithilfe der Erhebung sollten mehrere Forschungsfragen beantwortet werden:

e Gibt es raumliche Unterschiede bei der Verbreitung von Fahrradstraf3en und gedtffneten
EinbahnstralRen?

e Gibt es Unterschiede in der Gestaltung oder Verkehrsregelung?

e Wie schatzen die Kommunen die Verkehrssicherheit in den Fahrradstraf3en und gedffneten
EinbahnstralRen in ihrer Kommune subjektiv ein?

e Konnen in gedffneten EinbahnstralRen Sicherheitsdefizite identifiziert werden?

Die Befragung war zweistufig aufgebaut. In der ersten Phase wurden 1.076 Kommunen zum
allgemeinen Einsatz von Fahrradstralen und gedffneten Einbahnstral3en befragt. Die Kommunen,
die Fahrradstral3en aufweisen, wurden in der zweiten Befragungsphase um Details zu den
FahrradstraBen, wie z.B. Verkehrsstarken, Netzbedeutsamkeit fir den Radverkehr und dem
Zeitpunkt der Einrichtung gebeten. Im Falle der ge6ffneten EinbahnstralRen wurden nur von den
Stral3en Detailangaben angefragt, bei denen die Kommunen die Situation als problematisch /
unfallauffallig einschatzen. In diesen Fallen wurde auch um ndhere Angaben zu den gedffneten
EinbahnstralBen gebeten, um die Problemlage bewerten zu kénnen.

In beiden Fallen wurden die Kommunen um die Bereitstellung von Fotodateien und Lageplanen
etc. gebeten, um einen visuellen Eindruck der jeweiligen StraRenraume zu erhalten.

Beide Befragungen wurden als Online-Befragung durchgeftihrt.

Phase | der Befragung

Die Befragung wurde bundesweit in einer geschichteten Stichprobe durchgefihrt. Die Schichtung
wurde aufgrund der Einwohnerzahl der Kommunen vorgenommen.
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¢ Bei den Kommunen mit mehr als 20.000 Einwohnern wurde eine Vollerhebung
durchgefihrt, in den Stadtstaaten Hamburg und Berlin wurde die Befragung auf Ebene der
Stadtbezirke durchgefihrt, sodass insgesamt 689 befragte Kommunen bericksichtigt
wurden.

Aus Kommunen mit weniger Einwohnern wurde eine Zufallsstichprobe gezogen:

e Aus der Klasse der Kommunen mit 10.000 bis 20.000 Einwohnern wurden 200 von
insgesamt 882 Kommunen befragt.

e Bei den Kommunen mit weniger als 10.000 Einwohnern wurden ebenfalls 200 von
insgesamt 9.871 Kommunen ausgewabhlt.

Aus diesen drei Gruppen ergab sich eine Bruttostichprobe von 1.076 Kommunen, die alle
Bundeslander umfasste. Als Adressaten der ersten Befragung wurden die Planungsamtsleiter
festgelegt. Der Fragebogen der ersten Phase ist als Anhang 1 beigefilgt.

Rucklauf in Phase |

Aus der ersten Befragungsphase wurden Fragebdégen von 359 Kommunen ausgewertet, dies
entspricht einem Anteil von 33 % an der Bruttostichprobe. Die Kommunen verteilen sich Uber das
ganze Bundesgebiet (Abbildung 2).

Abbildung 2: Verteilung tUber das Bundesgebiet: Stichprobe (n=1.076) und Teilnehmer an der Befragung (n=359)
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Das Bundesland Hamburg ist nicht in der Erhebung vertreten. Aus dem Bundesland Bremen hat
sich nur die Stadt Bremerhaven beteiligt. Gemessen an der Anzahl der Kommunen im Ricklauf
der Erhebung sind die Bundeslander Bayern, Mecklenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz und
Sachsen in der Erhebung unterreprasentiert (Abbildung 3). Die Verteilung der Kommunen auf die
Einwohnerklassen ist in Abbildung 4 wiedergeben. Die Einteilung der OrtsgréRenklassen beruht
auf den Stadt- und Gemeindetypen der Raumabgrenzungen des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR).

Nordrhein-Westfalen I 28,4%
Niedersachsen I 14,5%
Baden-Wiirttemberg I 12,3%
Bayern NN 9,5%
Hessen IS 7,5%
Rheinland-Pfalz I 4,5%
Thiringen I 4,5%
Schleswig-Holstein I 4,2%
Brandenburg I 3,9%
Sachsen-Anhalt I 3,3%
Sachsen N 2,8%
Saarland I 1,9%
Mecklenburg-Vorpommern I 1,9%
Berlin M 0,6%
Bremen 1 0,3%
Hamburg 0,0%

n=359 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 3: Verteilung der teilnehmenden Kommunen nach Bundeslandern in % (n = 359)

Abbildung 4: Verteilung der teilnehmenden Kommunen auf die OrtsgroRenklassen (n=359)
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Auf Ebene der kommunalen GroRRenklassen zeigt sich, dass Stadte und Gemeinden bis 20.000
Einwohner weniger héaufig teilgenommen haben als die groéReren Stadte. Aufgrund der geringen
Beteiligung der kleineren Kommunen unter 20.000 Einwohnern an der Erhebung und der dartber
hinaus nicht-proportionalen Verteilung auf die Bundeslander lassen sich fir die GréfZenklassen
keine spezifischen Aussagen treffen (Abbildung 5).

bis 10.000 Einwohner I S

10.001 bis 20.000 Einwohner |
20.001 bis 50.000 Einwohner |
50.001 bis 100.000 Einwohner |
100.001 bis 500.000 Einwohner | S
mehr als 500.000 Einwohner | o

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

M geantwortet M nicht geantwortet

Abbildung 5: Beteiligung an der Kommunalbefragung nach KommunengréRe (n=1.076)

Grundsatzlich ist der Rucklauf jedoch zufriedenstellend und erlaubt allgemeine Riickschliisse tber
die Verbreitung, Nutzung und Gestaltung von Fahrradstral3en und geéffneten Einbahnstral3en.

Phase Il der Befragung: Fahrradstrafen

Da fur Fahrradstraf3en bislang keine umfassenden Untersuchungen vorliegen, wurde jede in
Phase | gemeldete FahrradstralRe in die zweite Phase der Erhebung einbezogen. Die Kommunen
wurden gebeten, fir jede Fahrradstral3e einen eigenen Erhebungsbogen auszufillen. Falls dies
von den Kommunen nicht geleistet werden konnte, sollten zumindest fiir die aus kommunaler Sicht
.Konflikttrachtigen“ bzw. die ihrer Meinung nach interessanten FahrradstraRen geantwortet werden.

Ausgewahlte Kommunen, von denen bekannt ist, dass sie FahrradstralBen ausgewiesen haben,
die aber nicht an der Befragung teilgenommen haben, wurden nochmal gesondert kontaktiert und
um Beteiligung gebeten.

Zwei Kommunen® haben im Verhaltnis zur restlichen Stichprobe auRergewshnlich viele
FahrradstraRen ausgewiesen. Daher bestand die Gefahr, dass diese beiden Stadte das Ergebnis
beeinflussen kénnten. Eine mogliche Verzerrung des Ergebnisses wurde fir den Mehrwert, eine
maglichst hohe Anzahl von FahrradstraRen in der Befragung zu haben, in Kauf genommen und
wurde bei der Interpretation der Ergebnisse berlicksichtigt.

Der Erhebungsbogen ist als Anhang beigefugt (Anhang 2).

Rucklauf bei den FahrradstrafRen

Von den in Phase 1 genannten 426 Fahrradstraen wurden fir 179 Fahrradstra3en Angaben in
der Phase 2 getétigt, was einer Ricklaufquote von 41 % entspricht. Der Ricklauf bietet eine gute
Grundlage fir verallgemeinerbare Aussagen Uber Fahrradstraf3en.

® Es handelt sich um die Stadte Miinchen mit 47 und Braunschweig mit 40 FahrradstraRen
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Die Verteilung der an Phase Il der Befragung teilnehmenden Kommunen nach Bundeslandern
zeigt, dass NRW deutlich starker vertreten ist, als andere Bundeslander (Abbildung 6). Die
Bundeslander Berlin, Bremen, Hamburg, Rheinland-Pfalz und Sachsen sind nicht in Phase Il —
Fahrradstraf3en vertreten.

Abbildung 6: Verteilung der Stichprobe Phase Il — Kommunen mit Fahrradstral3en (n=110) und an Phase Il
teilnehmende Kommunen (n=61)

Phase Il der Befragung: Geodffnete Einbahnstral3en

In der zweiten Phase der Befragung wurden nur die getffneten Einbahnstral3en bericksichtigt, die
von den Kommunen als problematisch/unfalltrachtig bewertet wurden. Dadurch sollte die Zahl der
zu untersuchenden gedffneten EinbahnstraRen Uberschaubar gehalten werden, weil bereits
Untersuchungen und Aussagen zu diesem Themenbereich existieren und hier nur gepruft werden
sollte, ob neu aufgetretene Probleme erganzenden Untersuchungsbedarf erfordern. Die
Kommunen wurden gebeten, fir diese StralRen jeweils einen eigenen Fragebogen auszufillen. Der
Fragebogen ist als Anhang beigeftigt (Anhang 3).

Da die meisten Kommunen ihre getffneten Einbahnstraf3en als unproblematisch bezeichneten
oder dazu keine Angaben machten, wurden insgesamt ,nur“ 25 gedéffnete EinbahnstralRen aus 15
Kommunen in Phase Il berlcksichtigt. Von den 25 gedffneten EinbahnstralRen wurden fur 17
StraRen Angaben gemacht.

Aufgrund der geringen Fallzahlen von problematischen getffneten Einbahnstraf3en in Phase Il
wurde erganzend in der Unfallanalyse eine zusétzliche flachendeckende Erhebung aller Unfalle in
EinbahnstralRen in einem begrenzten Bereich einer Kommune (Innenstadt von Kdln, siehe Kapitel
4.3) durchgefihrt.
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2.3 Unfallanalyse

Im Anschluss an die Kommunalbefragung wurde in den bei der Umfrage erfassten Fahrradstraf3en
und den als problematisch / unfallauffallig gemeldeten, gedffneten Einbahnstraf3en eine Analyse
des Unfallgeschehens durchgefiihrt. Diese hatte zum Ziel, einen quantitativen Eindruck Gber das
Unfallgeschehen insgesamt zu bekommen und erste Hinweise auf Sicherheitsdefizite fir den
Radverkehr zu identifizieren.

Die Unfélle wurden unabhéngig von der Verkehrsbeteiligung fir die Jahre 2008 — 2012 analysiert,
allerdings wurden nur die Unfélle mit Personenschaden in die Auswertung mit einbezogen. Fur
FahrradstraRen und gedffnete Einbahnstra3en zusammen wurden aus 68 Kommunen in 235
StralR3en 1.024 Unfélle in die makroskopische Auswertung einbezogen.

In der mikroskopischen Unfallanalyse wurde vor allem untersucht, ob typische Unfallsituationen in
den beiden Infrastrukturelementen identifiziert werden kénnen und ob infrastrukturell bedingte
Verkehrssicherheitsprobleme vorliegen. Dabei werden die einzelnen Unféalle nicht nur mit den
anderen Unféllen in den jeweiligen Stral3en verglichen, sondern auch mit anderen Einzelunféllen,
die die gleiche Charakteristik aufweisen.

In den Ergebnissen werden die Daten aus mikroskopischer und makroskopischer Analyse
zusammengefuhrt.

2.3.1 Unfallanalyse in Fahrradstraf3en: Datengrundlage und Datenaufbereitung

Fur alle Kommunen, die sich an der zweiten Phase der Kommunalbefragung beteiligt haben,
wurden in den genannten Fahrradstral3en alle Unfalle mit Personenschaden (U(P)) aus dem
Zeitraum 2008 bis 2012 angefordert.

Die UDV stellte fir die beteiligten Kommunen aus folgenden Bundesléandern EUSKA-Datensétze
zur Verfugung: Baden-Wirttemberg, Berlin, Hessen, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiringen.
Zusatzlich wurden in Nordrhein-Westfalen fur einzelne Stadte Unfélle im genannten Zeitraum im
EUSKA-Format zur Verfigung gestellt.

Fir die Kommunen in den anderen Bundeslandern sowie den tbrigen Kommunen in Nordrhein-
Westfalen wurden die Unfalldaten in der Regel lUiber die Landespolizeidienststellen angefordert.
Die in unterschiedlichen Formaten gelieferten Daten wurden harmonisiert. In Nordrhein-Westfalen
wurde die Geocodierung auf Basis eines Strafl3enschlissels und der Angabe der Hausnummer
nachcodiert.®

Die Landespolizeidienststellen in den drei Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern, Rheinland-
Pfalz und Saarland gaben die Auskunft, dass flr die angeforderten Stral3en im Zeitraum zwischen
2008 und 2012 keine Unfalle polizeilich registriert worden sind’. Das Land Brandenburg konnte nur
fur einen abweichenden Vierjahreszeitraum von 2010 bis 2013 die Unfalldaten elektronisch zur
Verfugung stellen; die Brandenburger Unfélle wurden daraufhin aus der Unfallanalyse
herausgenommen.®

Die Unfalle in zwei FahrradstralRen und einer EinbahnstraRe konnten nicht verortet werden und sind nicht
in die Auswertungsdatenbank integriert worden.

In den Bundeslandern Mecklenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz und Saarland lagen in insgesamt vier
Straf3en in vier Kommunen keine polizeilich registrierten Unfalle vor.

20 Unfalle in vier Stadten in Brandenburg wurden aufgrund des abweichenden Unfallzeitraumes nicht in
die Auswertung mit einbezogen.
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Schlief3lich wurden alle gemeldeten Unfélle mit dem Einrichtungsjahr der FahrradstraRe bzw. der
Offnung der EinbahnstralRe abgeglichen. 120 Unfélle sind vor dem Einrichtungsdatum polizeilich
registriert worden, diese wurden ebenfalls aus der Analysedatenbank entfernt.

Die folgende Abbildung 7 zeigt die Stichprobe der FahrradstraRen raumlich verortet:

Abbildung 7: Kommunen, die Fahrradstral3en gemeldet haben

Im Rahmen der Mikroanalyse wurden alle beteiligten Kommunen gebeten, Unfallhergdnge bzw.
Unfalltexte zu den makroskopisch untersuchten Unfallen zu liefern.

Fur 607 Unfalle wurden Unfallhergange bzw. Unfalltexte zur Verfligung gestellt. Diese Unfélle
wurden detailliert analysiert und daraufhin bewertet, ob die Unfalle

e im Zuge einer FahrradstraRe oder beim Ein- und Ausfahren des Radverkehrs aus den
angrenzenden Netzbestandteilen geschehen sind und gleichzeitig

e ihre Ursache im Zusammenhang mit den baulichen und verkehrstechnischen
Gegebenheiten haben kdénnen.

186 Unfélle wurden bei detaillierter Uberpriifung des Unfallhergangs und des Unfallortes aufgrund
dieser Bewertungskriterien als relevant eingestuft.

421 Unfalle wurden dagegen als nicht relevant eingestuft. Dazu gehdren unter anderem Unfélle,

e an denen keine Radfahrer beteiligt waren,
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¢ an den Anfangs-/Endknotenpunkten, die in Zusammenhang mit der kreuzenden Stral3e
stehen, aber nicht mit der FahrradstraR3e (mit Abstand haufigster Ausschlussgrund),

e auf angrenzenden Privatgrundstiicken, Parkplatzen, Hinterhéfen, etc.,

¢ mit alkoholisierten Personen, die grundséatzlich nicht vertieft untersucht wurden (auch bei
mehreren Unfallbeteiligten),

e die Auffahrunfalle waren (z.B. Pkw-Pkw, Grund: Unachtsamkeit) oder Unfélle beim Ein-
/Ausfahren aus dem Grundsttick (weil nicht geblinkt, etc.) oder Unfalle mit Pkw in
Gegenverkehr (bei ausreichend breiten Fahrbahnen),

e weitere Alleinunfalle: Skateboardfahrer fahrt auf Fahrbahn ohne auf Verkehr zu achten,
Radfahrer fahrt auf Gehweg auf und stiirzt an Bordsteinkante, etc.

In der mikroskopischen Unfalluntersuchung wurden nur noch die relevanten Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung (186 Unfalle) untersucht. Tabelle 1 gibt noch einmal einen Uberblick tiber
die Anzahl der untersuchten Kommunen und Fahrradstraf3en sowie Uber die Anzahl der
untersuchten Unfélle in diesen Fahrradstral3en in den einzelnen Analyseschritten.

Tabelle 1: Ubersicht der untersuchten FahrradstraRen und Unfalle in der Mikroanalyse

Die mikroskopischen Unfalldaten, die zur Verfligung gestellt wurden, stehen in Hinblick auf ihre
Relevanz in Bezug auf die Infrastruktur Fahrradstral3e in folgendem Verhéltnis (Abbildung 8):
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Unfélle in FahrradstrafRen (n=607)

| | | Unfélle ohne
Radverkehrsbeteiligung

35% 35% nichtrelevante Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung

0%

| | | M relevante Unfalle mit
20% 40% 60% 80% 100% Radverkehrsbeteiligung

Abbildung 8: Verhéaltnis relevanter und nicht relevanter Unfélle in Fahrradstraf3en fiir die mikroskopische
Unfalluntersuchung (U(P), 2008-2012)

Dabei wird deutlich, dass nur ein Drittel der polizeilich gemeldeten Radverkehrsunfélle in
FahrradstralRen fir die vorliegende Untersuchung relevante Unfélle sind, d.h. Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung, die in raumlichen Zusammenhang mit der Fahrradstral3e stehen und ihre
Ursache im Zusammenhang mit den baulichen und verkehrstechnischen Gegebenheiten haben
kénnen. AuRerdem findet nur in weniger als der Halfte der FahrradstraRen (42%)° mindestens ein
relevanter Unfall mit Radverkehrsbeteiligung im untersuchten Fiinfijahreszeitraum statt.

Die Ausfuhrungen in Kapitel 3.3 zeigen die Ergebnisse der Unfallanalyse nach folgendem Muster:

Zunachst werden die Ergebnisse der makroskopischen Untersuchung verdeutlicht: Das
Gesamtunfallgeschehen mit Personenschaden in den Fahrradstraf3en der Stichprobe
unabhangig von der Verkehrsbeteiligung wird dem Unfallgeschehen mit Personenschaden
in FahrradstraRen, an denen Radfahrer beteiligt waren'®, gegeniibergestellt. Verglichen
werden diese Daten mit allen innerértlichen bundesweiten Unféllen mit Personenschaden
unabhangig von der Verkehrsbeteiligung und mit allen innerértlichen bundesweiten
Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung aus den Jahren 2008 bis 2012.*

Zusatzlich zu den bundesweiten innerdrtlichen Unféallen mit Personenschaden wurden als
weitere Vergleichsbasis Unfalldaten aus geeigneten Nebenstral3en als kleinere
Stichprobe'? sowie Unfalldaten aus innerértlichen Tempo 30-Zonen der Bundeslander
Baden-Wiirttemberg, Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt als gréRRere Stichprobe™
herangezogen. Fir die Unfallkategorie, den Unfalltyp, die Unfallart und die
Unfallcharakteristik wurden diese Daten als Vergleichsbasis ausgewertet. Hierbei wurden
jedoch keine wesentlichen Unterschiede zu den bundesweiten innerértlichen Unfallen
festgestellt. Die Ergebnisse zu den Nebenstralen werden in den Diagrammen zu
Unfallschwere und Unfalltyp dargestellt, in den folgenden Diagrammen wurde auf eine
gesonderte Darstellung dieser Werte verzichtet.

An die Auswertungen der makroskopischen Unfallanalyse schliel3en sich jeweils die der
mikroskopischen an. Hier werden nur die Ergebnisse zu den Unféllen mit

9

10

Siehe Tabelle 1

stark farbige Balken 2 und 3 der Grafiken

' Quelle: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014, transparent farbige Balken 1 und 4 der Grafiken

2n=101

13

n=24.547
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Radverkehrsbeteiligung aufgefiihrt: Die Radverkehrsunfalle in Fahrradstral3en
(Makroanalyse, Balken 2) werden den relevanten Radverkehrsunféllen in Fahrradstral3en
(Mikroanalyse, Balken 3) gegenubergestellt. Erneut werden diese Daten mit allen
innerdrtlichen bundesweiten Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung verglichen.

e Die Mikroanalyse hat ergeben, dass sich die Unfélle nach Unfallort in ihrer Charakteristik
unterscheiden: Streckenunfélle weisen eine typische Charakteristik auf, die sich von
Zwischenknotenpunktunfallen stark unterscheidet.

Die Unfélle an den Anfangs- und Endknotenpunkten jedoch waren aufgrund der
unterschiedlichen drtlichen Gegebenheiten so heterogen, dass eine zusammenfassende
Untersuchung hier nicht sinnvoll erschien, da dies einer Einzelfallbetrachtung entsprochen
hatte.

Abschlielend wurden in einem dritten Auswertungsschritt die mikroskopischen Ergebnisse
der relevanten Radverkehrsunfélle in FahrradstraRen im Zwischenknoten denen auf der
Strecke gegenubergestellt, um die Unterschiede herausheben zu kénnen.

In den untersuchten Fahrradstrafl3en fanden ca. ein Drittel der Unfélle an Zwischenknotenpunkten
und ein Drittel auf der Strecke statt. Die restlichen Unfélle fanden an den Anfangs- und
Endknotenpunkten statt sowie an sonstigen Orten wie z.B. an Bushaltestellen oder
FuRgangeruberwegen. Abbildung 9 verdeutlicht den Unfallort der relevanten Radverkehrsunfalle in
den untersuchten FahrradstraRen.

Keine
. Angab
Sonstige n%a €
11 o
6% 1%
Anfangs- Strecke
/End- 63
Knotenpunkt 34%
44
24%
Zwischen-
knotenpunkt
65
35%
Abbildung 9: Unfallort der relevanten Radverkehrsunfélle in FahrradstraRen (Unfélle mit Personenschaden (U(P),

2008-2012) (n=186)

In den Kapiteln zu den Ergebnissen der Unfallanalyse werden die Unfalldaten zu Unfallkategorie,
Unfalltyp, Unfallart, Charakteristik der Unfallstelle, Unfallbeteiligung, Unfallursachen und
Unfallkonstellationen ausgewertet und die Ergebnisse dargestellt.

Daruber hinaus wurde die Unfallstunde von Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraf3en
mit der Unfallstunde der bundesweiten innerdrtlichen Radverkehrsunfélle verglichen. Da sich die
Unfallstundendaten sehr stark decken, wurde auf die Darstellung verzichtet. Die Angaben in den
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Unfalldaten zu den Lichtverhaltnissen und dem Fahrbahnzustand wurden ebenso ausgewertet, die
Ergebnisse sind unauffallig. Die Anzahl der Nennungen zu den Besonderheiten der Unfallstelle ist
zu gering, um statistisch ausgewertet zu kénnen.*

Ebenso wurden die soziodemografischen Variablen Alter und Geschlecht ausgewertet. Es wurde
Uberprift, ob Pkw-Fahrer als Unfallgegner aufféallig haufig einer bestimmten Altersklasse
zuzuordnen waren; die Ergebnisse sind unauffallig. Das Geschlecht der beteiligten Pkw- und
Radfahrer wurde Uberprift; die Ergebnisse sind ebenfalls unauffallig. Auch diese Ergebnisse
werden deshalb nicht dargestellt.

2.3.2 Unfallanalyse in getffneten EinbahnstraRen: Datengrundlage und
Datenaufbereitung

In der Kommunalbefragung wurden die Angeschriebenen gefragt, ob es in ihrer Kommune
geoffnete EinbahnstraflRen gibt und ob diese ihrer Einschatzung nach unfallaufféllig sind. Damit
wurde die Verbreitung von getffneten Einbahnstraf3en erstmalig flachendeckend erhoben. Der
Rucklauf zeigt auf, dass gedffnete Einbahnstral3en ein weit verbreitetes Infrastrukturelement sind
und dass diese nur selten als problematisch wahrgenommen werden (siehe Kap. 4.2).

Fur 19 als unfallauffallig gemeldete EinbahnstraRen wurden Unfalldaten fir die makroskopische
Unfalluntersuchung zur Verfigung gestellt. In diesen problematischen Einbahnstral3en sind 161
Unfalle im Zeitraum zwischen 2008 und 2012 polizeilich registriert worden, davon 99 mit
Radverkehrsbeteiligung. Abbildung 10 fiihrt die Kommunen auf, die in der Kommunalbefragung
gemeldet haben, es gabe in ihrer Kommune unfallauffallige gedffnete Einbahnstral3en.

1% n=24, k.A.=555
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Abbildung 10: Kommunen, die problematische, getffnete Einbahnstralen gemeldet haben

Insgesamt war die Fallzahl der Stichprobe bereits in der Phase der makroskopischen
Unfallanalyse sehr gering, so dass sich nur eingeschrankt reprasentative Schlussfolgerungen
ziehen liel3en und auch ein Vergleich mit der Datenbasis des Statistischen Bundesamtes zwar
sinnvoll, aber nur eingeschrénkt reprasentativ war.
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Die makroskopische Unfallauswertung erlaubt zudem keine Rickschlisse darauf, ob die Unfélle
mit Radfahrerbeteiligung Unfélle mit Radfahrern waren, die entgegen der Einbahnstral3enrichtung
gefahren sind. Diese Information konnte nur die Auswertung der Unfallhergdnge im Rahmen der
Mikroanalyse liefern.

Im Rahmen der Mikroanalyse wurden die betreffenden Kommunen gebeten, Unfallhergdnge bzw.
Unfalltexte zu den makroskopisch untersuchten Unfallen zu liefern.™

Fur 152 Unfalle wurden Unfallhergange bzw. Unfalltexte zur Verfligung gestellt. Diese Unfélle
wurden detailliert analysiert und daraufhin bewertet, ob der Radverkehr gegen die allgemeine
Fahrtrichtung unterwegs gewesen ist. 54 Unfélle wurden im Hinblick auf dieses
Bewertungskriterium als relevant und 98 als nicht relevant bewertet.

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die Anzahl der untersuchten Kommunen und geéffneten
EinbahnstraRen sowie Uber die Anzahl der untersuchten Unfalle in diesen gedffneten
EinbahnstralRen in den einzelnen Analyseschritten.

Tabelle 2: Ubersicht der untersuchten gedoffneten Einbahnstralen und Unfélle in der Makro- und Mikroanalyse

Die mikroskopischen Unfalldaten, die zur Verfligung gestellt wurden, stehen in Hinblick auf ihre
Relevanz in Bezug auf die Offnung der EinbahnstraRe fir den Radverkehr in folgendem Verhaltnis
(Abbildung 11):

> Wahrend der detaillierten Analyse der Unfalle in der Mikroanalyse zeigte sich, dass einige StraRen, die
als Fahrradstralen gemeldet waren, ,nur* gedffnete EinbahnstraRen waren. Daher erhéhte sich die
Stichprobe in der Mikroanalyse in Bezug auf die getffneten Einbahnstra3en. Die Anzahl der Unfélle in
diesen Stral3en war jedoch gering (alle Unfalle n=37, Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung n=34, relevante
Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung n=27).
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nichtrelevante Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung
(Radfahrer fahrt nichtin

| | | Gegenrichtung)

Unfalle in EinbahnstralRen (n=152)

65% M relevante
Radverkehrsunfalle
| | | (Radfahrer fahrt in
Gegenrichtung)

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

Abbildung 11:  Verhaltnis relevanter und nicht relevanter Unfélle in gedffneten EinbahnstrafRen in der bundesweiten
Untersuchung fir die mikroskopische Unfalluntersuchung (Unfélle mit Personenschaden (U(P), 2008-2012)

Deutlich wird, dass nur bei ca. einem Drittel der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in gedffneten
EinbahnstralRen tatsachlich der Radverkehr in Gegenrichtung gefahren ist.

Vergleichskollektiv Kdlner Innenstadt

Um die Frage zu uberprufen, inwieweit die in der bundesweiten Untersuchung analysierten
gedffneten Einbahnstral3en reprasentativ sind, wurde ein weiteres Vergleichskollektiv
herangezogen: Es wurden zuséatzlich alle Unfalle in allen gedffneten EinbahnstraRen des Kdlner
Stadtbezirks 1 (Innenstadt und Deutz) untersucht. In den insgesamt 201 getffneten
EinbahnstraRen des Kélner Stadtbezirks 1 wurden 292 polizeilich registrierte Unfélle aus den
Jahren 2008 bis 2012 untersucht. 63 Unfélle waren Unfélle, an den Radfahrer beteiligt waren, die
in Gegenrichtung der Einbahnstral3e fuhren, sogenannte ,relevante” Unfélle.

Tabelle 3 gibt einen Uberblick Giber die Anzahl der gedffneten Einbahnstraen in der Kélner
Innenstadt sowie Uber die Anzahl der untersuchten Radverkehrsunfélle in diesen gedtffneten
EinbahnstralRen in den einzelnen Analyseschritten.

Tabelle 3: Ubersicht der untersuchten gedffneten Einbahnstralen und Radverkehrsunfille in der
Sonderuntersuchung fiir die Kélner Innenstadt (Radverkehrsunfalle mit Personenschaden (U(P), 2008-2012)
Anzahl Anteile
alle gedffneten EinbahnstraBen in der Kélner Innenstadt 201 100%
offnete EinbahnstraBen in der Kol I tadt oh
geodffnete Ein a" nstraBen in der Kolner Innenstadt ohne 172 86%
Radverkehrsunfalle
geoffnete Einbahnstralen in der Klner Innenstadt mit relevanten e o
Radverkehrsunfallen (Radfahrer fahrt in Gegenrichtung) °
alle Radverkehrsunfalle in allen ge6ffneten Einbahnstrallen der Kélner
292 100%
Innenstadt
nicht relevante Radverkehrsunfalle (Radfahrer fahrt nichtin 229 78%
Gegenrichtung) in den ge6ffneten Einbahnstralen der Kélner Innenstadt
relevante Radverkehrsunfalle (Radfahrer fahrt in Gegenrichtung) in den . S
geoffneten Einbahnstrallen der Kélner Innenstadt ?

Abbildung 12 zeigt fur die Sonderuntersuchung zu den getffneten Einbahnstral3en in der Kolner
Innenstadt das Verhéaltnis der Anzahl von relevanten zu nicht relevanten Radverkehrsunfallen und
das Verhéltnis von StrafRen mit relevanten und nicht relevanten Radverkehrsunfallen:
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Radverkehrsunfille in ge6ffneten
Einbahnstralen der Kélner Innenstadt 78% 22%
(n=292)
nichtrelevante Radverkehrsunfalle

. (Radfahrer fahrt nicht in Gegenrichtung)

M relevante Radverkehrsunfille

(Radfahrer fahrt in Gegenrichtung)
geo6ffnete Einbahnstralen in der Kélner
0

0y
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Abbildung 12:  Verhaltnis relevanter und nicht relevanter Unfalle in gedffneten EinbahnstraRen in der
Sonderuntersuchung Kélner Innenstadt fur die mikroskopische Unfalluntersuchung (Unfélle mit Personenschaden (U(P),
2008-2012)

In der Sonderuntersuchung wurden ausnahmslos alle getffneten EinbahnstraRen in der Kdlner
Innenstadt untersucht: Nur wenige Stral3en wiesen relevante Radverkehrsunfélle auf. Der Anteil
von relevanten Radverkehrsunféllen zu nicht relevanten Radverkehrsunfallen betragt ein Viertel.
Damit konnten die Kernaussagen der bundesweiten Untersuchung zu den gedffneten
EinbahnstraRen gestitzt werden: Nur sehr wenige gedéffneten Einbahnstral3en sind unfallauffallig
und nur wenige Unfélle in getffneten Einbahnstral3en passieren unter Beteiligung von Radfahrern,
die in Gegenrichtung fahren.

Die Ausflihrungen in Kap. 4.3 zeigen die Ergebnisse der Unfallanalyse nach folgendem
Darstellungsmuster:

e Zunachst werden die Ergebnisse der makroskopischen Auswertungen verdeutlicht: Die
Unfalle der Stichprobe in den gedffneten EinbahnstraRen mit Personenschaden, an denen
Radfahrer beteiligt waren, werden verglichen mit den Daten fir alle innerdrtlichen
bundesweiten Unfélle mit Personenschaden und mit Radverkehrsbeteiligung aus den
Jahren 2008 bis 2012."°

e An die Auswertungen der makroskopischen Unfallanalyse schlie3en sich jeweils die der
mikroskopischen an. Hier werden nur die Ergebnisse zu den relevanten
Radverkehrsunfallen (Radfahrer fahrt in Gegenrichtung) in gedffneten Einbahnstral3en
dargestellt.'’

e Zuletzt werden die Ergebnisse der relevanten Radverkehrsunfélle (Radfahrer fahrt in
Gegenrichtung) in den gedffneten Einbahnstraen der KéIner Innenstadt aufgefiihrt. *®

Die Mikroanalyse hat ergeben, dass sich die Radverkehrsunfélle nach Unfallort in ihrer
Charakteristik stark unterscheiden: Streckenunfélle weisen eine typische Charakteristik auf, die
sich von Zwischenknotenpunktsunfallen stark unterscheidet. Die Unfélle an den Anfangs- und
Endknotenpunkten waren aufgrund der unterschiedlichen drtlichen Gegebenheiten so heterogen,

6 Balken 2 und 1 (transparent) der Grafiken

17 Balken 3 der Grafiken

18

Balken 4 der Grafiken
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dass eine zusammenfassende Untersuchung hier nicht erfolgt ist, da dies einer
Einzelfallbetrachtung entsprochen hatte.

Folglich wurden in einem weiteren Auswertungsschritt die mikroskopischen Ergebnisse aus der
bundesweiten Untersuchung denen der Kélner Sonderuntersuchung in gedffneten EinbahnstraRen
im Zwischenknoten und auf der Strecke gegenibergestellt (siehe Abbildung 13).

Sonstige

6\
11% Strecke
/_ 15
28%
Anfangs-/End-
Knotenpunkt

Zwischen-
knotenpunkt
22
41%

Abbildung 13: Unfallort der relevanten Radverkehrsunfélle in gedffneten EinbahnstralRen bundesweit und in der
Sonderuntersuchung in der Kélner Innenstadt (Unfélle mit Personenschaden (U(P), 2008-2012) (n=54 bzw. n=63)

In Kapitel 4.3 werden die Unfalldaten der untersuchten getffneten Einbahnstral3en zu
Unfallkategorie, Unfalltyp, Unfallart, Unfallort, Unfallbeteiligung und Unfallursachen ausgewertet
und die Ergebnisse dargestellt.

Andere Parameter wie soziodemografische Daten wurden Uberprift. Da die Ergebnisse unauffallig
waren, wurde auf eine Darstellung verzichtet.

2.4 Analyse und Beobachtung des Verkehrsverhaltens

Ziel der Videobeobachtung

Ziel der Verhaltensbeobachtung war neben der Ermittlung der Verkehrsmengen und
Geschwindigkeiten eine qualitative Verkehrssituationsanalyse zur Bewertung von
Verkehrsablaufen, um die verkehrlichen Rahmendaten und die verhaltensspezifischen Merkmale
der Verkehrsteilnehmer zu ermitteln. Die beiden Leitfragen im Zuge der Verhaltensbeobachtung
waren:

. Wie verhalten sich die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer , Autofahrer* und
,Radfahrer untereinander?

. Welche Konflikte sind vorhanden?

Die Auswertung der Erhebung sollte aufzeigen, ob es Gemeinsamkeiten im Verhalten der
Verkehrsteilnehmer bei ahnlichen stralBenraumlichen Situationen gab und welchen Einfluss die
einzelnen Parameter auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in der Fahrradstral3e hatten. Fur
die gedffneten EinbahnstraRen wurde exemplarisch ausgewertet, ob sich an ausgewahlten
geoffneten Einbahnstral3en konflikthafte Situationen ergeben.
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Aufbau der Videobeobachtung

Grundsatzlich lag der Schwerpunkt der weiteren Untersuchung auf den FahrradstraRen: 21
Untersuchungsorte in Fahrradstraf3en sind in acht Stadten festgelegt worden. Fur die getffneten
EinbahnstralRen wurden flinf Untersuchungsorte in vier Stadten ausgewahlt.

Es sollten moglichst unfallbelastete Untersuchungsorte mit unfallunauffélligen verglichen werden.
Aufgrund der insgesamt sehr geringen Anzahl von relevanten Unféllen an Knotenpunkten oder
Streckenabschnitten wurden als unfallbelastet schon Knoten bzw. Strecken ab zwei Unféllen in
funf Jahren gewertet. Die absolut hochste Unfallbelastung an einem Knotenpunkt einer
FahrradstralRe hatte ein Kreisverkehr mit acht relevanten Unfallen. Bei diesem Kreisverkehr
handelte es sich allerdings auch um eine gestalterische Sonderform. Die zweithéchste
Unfallbelastung wurde an einem weiteren Knotenpunkt derselben Fahrradstral3e mit funf
relevanten Unféllen in finf Jahren festgestellt. Insgesamt wies die betroffene Fahrradstral3e die
absolut meisten Unfélle auf, allerdings auch mit Abstand den héchsten Radverkehrsanteil von bis
zu 12.000 Radfahrern am Tag.

Fur die zu untersuchenden Knotenpunkte in FahrradstraRen wurde neben dem Kriterium
Unfallbelastung auch noch das Kriterium Vorfahrtregelung herangezogen, da untersucht werden
sollte, warum Knotenpunkte mit gleicher Vorfahrtregelung und gleicher Charakteristik mit
unterschiedlich vielen Unfallen belegt sind. Ahnlich wurde die Auswahl der Streckenabschnitte in
FahrradstraRen vorgenommen: Hier wurden unterschiedliche Breiten ausgewéahlt, um das
Fahrverhalten und die Konflikte mit dem Parken untersuchen zu kénnen.

Fir die Auswahl der Knotenpunkte und Stral3enabschnitte in Fahrradstraf3en wurden folgende
Kriterien bertcksichtigt:

¢ Relevante Unfalle in vier Jahren (bis 1 Unfall: 7 Knotenpunkte / 2 und mehr Unfélle: 9
Knotenpunkte)

e Vorfahrtregelung (10 Knotenpunkte bevorrechtigt / 2 Knotenpunkte wartepflichtig / 4
Knotenpunkte Rechts-vor-links)

Fir die gedffneten Einbahnstral3en wurden funf Standorte ausgewéahlt, davon vier Knotenpunkte
und ein Streckenabschnitt. Bei den gedffneten EinbahnstraRen wurden auch zwei Anfangs-/
Endknotenpunkte untersucht, da bei den insgesamt sehr wenigen Unféllen an Knotenpunkten zwei
Anfangs-/Endknotenpunkte als unfallbelastet bewertet wurden. Die Strecke wurde als zu
untersuchende gedéffnete Einbahnstral3e ausgewahlt, da nur hier relevante Unfélle auf einer
Strecke festzustellen waren.

Die Videobeobachtung diente der Interaktionsanalyse, zur Ermittlung der Verkehrsstarken der Kfz
und Radfahrer an allen Standorten, sowie zusatzlich auf den finf Streckenabschnitten der
Geschwindigkeitsmessung. Der Zeitraum der Beobachtung betrug an jedem Standort vier
Stunden, die Videobeobachtung wurde von 7.00 Uhr bis 9.00 Uhr sowie von 16.00 Uhr bis 18.00
Uhr durchgefihrt. Die Erhebung erfolgte im Juni 2014, als Erhebungstage wurden Normalwerktage
(Dienstag bis Donnerstag) aufRerhalb der Ferienzeiten ausgewahlt. Zudem wurde darauf geachtet,
dass die Erhebungen an allen Standorten zu ann&hernd gleichen, gunstigen
Witterungsbedingungen durchgefihrt wurden.

Aus den Daten der Videobeobachtung wurde fiir alle Standorte die Verkehrsstarke von Radfahrern
und Kfz nach Art der Fahrzeuge (Krad, Pkw, Lkw,...) ermittelt und entsprechend den
Fahrtrichtungen erfasst. Aus den Z&hlungen der beiden Zeitintervalle wurden anschlie3end die
durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsstarken (Fz./24h) fir den Rad- und Kfz- Verkehr
errechnet. Die Hochrechnung erfolgte fur den Kfz-Verkehr nach den Regeln des Handbuchs fur die
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Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS 2015). Fur den Radverkehr kam das Verfahren der
Technischen Universitat Dresden (BMVBS 2011) zum Einsatz.

Die Geschwindigkeiten von Kfz wurden aus den Videos ermittelt und mit Hilfe von Stoppuhren
gemessen. Aus den ermittelten Daten wurde die Vgs-Geschwindigkeit ermittelt.

Interaktionsanalyse

Fur die Analyse des Verhaltens im Begegnungsfall von Radfahrern und Autofahrern wurden vorab
die Begriffe Interaktion und Konflikt definiert. Ein Begegnungsfall ist dann gegeben, wenn ein
Radfahrer und ein Kfz zeitgleich eine Kreuzung oder einen Streckenabschnitt befahren. Dabei ist
es unerheblich, ob die beiden Fahrzeuge auf Streckenabschnitte in gleicher Richtung oder
entgegen gesetzt fahren bzw. an Kreuzungen unabhangige oder feindliche Fahrlinien haben. In
Abbildung 14 ist die Systematik aufbereitet.

Abbildung 14: Systematik der Begegnungsfalle

Interaktion: Ein Begegnungsfall wurde als Interaktion gewertet, sobald das Aufeinandertreffen von
Radfahrer und Autofahrer eine Abstimmung ihres Verhaltens erfordert, damit der weitere Verlauf
der Begegnung konfliktfrei verlauft. Fir die funf beobachteten Streckenabschnitte wurde aufgrund
der geringen Stral3enbreite auch eine Begegnung von Rad- und Kfz-Fahrern, die in
entgegengesetzter Richtung fahren, als Interaktion gewertet.

Konflikt: Eine Interaktion wird zum Konflikt, wenn zumindest ein Verkehrsteilnehmer eine
auffallige Verhaltensanpassung vornimmt, um eine Kollision zu vermeiden. In der Analyse wurde
zwischen konfliktfreien Interaktionen sowie zwischen leichten und schweren Konflikten
unterschieden.

Leichte Konflikte bedingen eine kontrollierte Verhaltungsanpassung zumindest eines
Verkehrsteilnehmers wie bspw. leichtes Abbremsen oder seitliches Ausweichen.

Schwere Konflikte erfordern in der Regel ein deutliches und abruptes Vermeidungsmanoéver
(starkes Bremsen/deutliches Ausweichen) seitens des Rad- und/oder des Kfz-Fahrers, um eine
Kollision zu vermeiden.

Konfliktfreie Interaktion beinhalten auch Momente der erhéhten Achtsamkeit, bspw. wahrend
eines Uberholvorganges. Auch das Zusammentreffen an Kreuzungspunkten gilt als konfliktfreie
Interaktion, sofern der wartepflichtige Verkehrsteilnehmer durch friihzeitiges Reagieren (Anhalten
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bzw. langsamer fahren) dem Vorfahrtberechtigten seine Absicht signalisiert und dieser seine Fahrt
ungehindert fortsetzten kann.

2.5 Befragung von Verkehrsteilnehmern

Neben der Verhaltensbeobachtung wurde zusétzlich an ausgewahlten Fahrradstral3en eine
Verkehrsteilnehmerbefragung durchgefihrt. Ziel der Befragung war es, das Wissen uber das
regelkonforme Verhalten in FahrradstralBen sowie das subjektive Sicherheitsgefihl der
Verkehrsteilnehmer in Fahrradstral3en zu ermitteln. Die Antworten wurden zu den
stralBenrdumlichen Gegebenheiten, sowie zu den Ergebnissen der Interaktionsanalyse und der
Unfallanalyse in Beziehung gesetzt.

Die Auswahl der Standorte zur Befragung erfolgte ebenso wie bei der Videobeobachtung auf der
Basis der in der Kommunalbefragung genannten FahrradstralRen sowie der Unfallanalyse. Die
Interviews wurden an zehn Standorten in sechs Stadten mit insgesamt 452 Verkehrsteilnehmern
durchgefihrt.

Befragt wurden sowohl Radfahrer als auch FuRganger und Autofahrer, welche gerade von ihrem
Fahrzeug kamen oder auf dem Weg zu ihrem Fahrzeug waren, wobei sich der Fragebogen
inhaltlich nicht zwischen den Teilnehmergruppen unterschied.

Der Fragebogen ist als Anhang 4 beigefugt.

2.6 Ableitung von Empfehlungen

Abschlielend werden fur beide Infrastrukturelemente Empfehlungen fir deren Einsatz und
Gestaltung abgeleitet. Bei den FahrradstralRen liegt der Fokus dabei auf Aussagen mit Bezug zu
Dimensionierung und Gestaltung. Bei den EinbahnstralR3en steht die Frage im Vordergrund, ob sich
tiber das bestehende Repertoire fiir die Offnung von EinbahnstralRen hinaus noch
Handlungsbedarf ableiten lasst, um gedéffnete EinbahnstralRen noch sicherer zu gestalten.
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3. FahrradstralRen
3.1 Literaturauswertung
3.1.1 Definitionen, rechtliche Grundlagen und Planungsrichtlinien

Die rechtlichen Grundlagen fur die Einrichtung von FahrradstraRen sind in der StralRenverkehrs-
Ordnung (StVO) und der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) festgelegt. Hinweise zur
Einrichtung von Fahrradstraf3en finden sich au3erdem in den Richtlinien zur Anlage von
StadtstraRen (RASt 06) und den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010).

Die VwWV-StVO (BMVI 2015) fuhrt aus, wann eine Fahrradstral3e zulassig ist:

.FahrradstralRen kbnnen eingerichtet werden, wenn der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist. Sie sind mit
dem Zeichen 244.1 StVO (,Beginn einer Fahrradstral3e*) bzw. Zeichen 244.2

StVO (,Ende einer Fahrradstraf3e*) auszuweisen.”

Abbildung 15: Beginn einer Fahrradstralle, Abbildung 16: Ende einer Fahrradstralle,
Zeichen 244.1 StVO Zeichen 244.2 StVO

Grundsatzlich sind FahrradstraRen dem Radverkehr vorbehalten, solange nicht weitere Verkehre
durch Zusatzschilder, wie z.B. 1020-30 ,Anlieger frei“, 1022-12 ,Kraftrader frei* oder 1024-10
.Personenkraftwagen frei“, zugelassen werden (siehe Abbildung 17). Es gilt eine
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h fur den Fahrverkehr. Eine Fahrradstral3e kann je nach
oOrtlicher Situation in beide oder nur eine Richtung fur Kfz freigegeben werden. In jedem Fall darf
der Radverkehr vom Kraftfahrzeugverkehr nicht geféahrdet oder behindert werden. Im Zweifelsfall
muss ein Kfz-Fahrer die Geschwindigkeit weiter verringern (VwV-StVO). Grundsétzlich gelten die
gleichen Vorschriften zur Fahrbahnnutzung und Vorfahrtsregelung wie in anderen Stral3en.
Entgegen § 2 Absatz 4 StVO ist in Fahrradstral3en jedoch das Nebeneinanderfahren von
Radfahrern erlaubt. Trotzdem ist das Rechtsfahrgebot einzuhalten (§ 2 Absatz 2 StVO).
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Abbildung 17: Beispiele fiir die Zulassung anderer Verkehrsarten in Fahrradstraen

Fahrradstraf3en sollten vor allem fur Hauptverbindungen des Radverkehrs und bei hohem
Radverkehrsaufkommen eingesetzt werden.

GemalR den RASt sollen FahrradstraRen an Knotenpunkten Vorfahrt gegentiber anderen
ErschlieBungsstralien erhalten. Die ERA fiihren dazu weiter aus, dass die Entscheidung Uber die
Vorfahrt auch von o6rtlichen Gegebenheiten abhéngig gemacht werden sollte (z.B. an
Knotenpunkten mit Hauptverkehrsstraf3en). In den ERA 2010 wird weiterhin ausgefuhrt, dass
Fahrradstral3en gegentber anderen ErschlieBungsstralen bevorrechtigt werden kénnen, um eine
kontinuierliche Geschwindigkeit des Radverkehrs zu ermoglichen. In diesem Fall sind in
Abhangigkeit der ortlichen Gegebenheiten unter Umstanden MalRnahmen zu treffen, welche die
Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs wirksam reduzieren, damit diese nicht auch fur den
Kfz-Durchgangsverkehr attraktiv wird. Weiterhin sollte die Bevorrechtigung durch eine
entsprechende bauliche Gestaltung der Kreuzung verdeutlicht werden, z.B. durch die Anhebung
der Fahrradstral3e im Vergleich zur kreuzenden Erschlielungsstrae. Zudem empfiehlt es sich, die
Fahrradstrale an Einmindungen durch Fahrradpiktogramme zu kennzeichnen sowie optional
auch eine bauliche Einengung der einmiindenden Stral3e vorzunehmen.

3.1.2 Ergebnisse der Literaturrecherche

Die Literaturrecherche ergab insgesamt eine Vielzahl an Quellen zu FahrradstraRen. Das
Hauptaugenmerk lag dabei auf Veréffentlichungen zur Verkehrssicherheit sowie zur Wirksamkeit
und Wahrnehmung von Fahrradstraf3en.

Bei den wenigsten Quellen handelt es sich jedoch um wissenschaftlich fundierte Literatur. Die
konkrete Verbreitung von Fahrradstral3en in Deutschland konnte aus den veroffentlichten
Ergebnissen nicht abgeleitet werden und es zeigte sich, dass aktuelle Untersuchungen und
fundierte Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit in FahrradstraRen nicht vorhanden sind.

Im Folgenden werden wesentliche Erkenntnisse aus der Literaturrecherche zu folgenden Aspekten
dargestellt:

e Einsatz von FahrradstrafRen
e Verhalten und Konflikte in FahrradstraRen
e Offentlichkeitsarbeit fir FahrradstralRen

Einsatz von FahrradstralRen

Ein gesamtstadtisches Fahrradstralienkonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans 2020
hat die Stadt Bonn im Jahr 2012 vorgestellt (STADT BONN 2012). Das Konzept gibt eine
Netzilbersicht moglicher Fahrradstraen und legt Gestaltungsstandards fiir Fahrradstral3en fest.
Bei den bisherigen sechs vorhandenen Fahrradstral3en wird bemangelt, dass diese aufgrund ihrer
Gestaltung teilweise von den Kfz-Fahrern nicht in ihrer Bedeutung erkannt werden. Zum anderen
werden die oft hohen Geschwindigkeiten sowie das regelwidrige Halten von Fahrzeugen auf den
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FahrradstralRen kritisiert. Die neuen Fahrradstraf3en sollen neben der Verbindungs- und
Sammelfunktion auch eine Erschlie3Bungs- und Anbindungsfunktion zu Schulen und
Stadtteilzentren einnehmen. Insgesamt sollen rund 52 Kilometer neue Fahrradstral3en entstehen.
Die wichtigsten Gestaltungspunkte des Konzeptes sind:

e Neben der obligatorischen Beschilderung soll aufgrund der geringen Akzeptanz von
FahrradstraRen durch Kraftfahrer zumindest bei Einrichtungsverkehr des Kfz-Verkehrs das
Verbot der Einfahrt zusatzlich gekennzeichnet werden.

e Fahrradstral3en sollen durch deutliche Fahrbahnmarkierungen hervorgehoben werden.
Hierflr werden zwei nebeneinanderliegende Fahrradpiktogramme mit entgegengesetzten
Fahrtrichtungspfeilen mittig auf der Fahrbahn empfohlen, die Gber Beginn und Ende der
Strecke hinaus alle 50 m markiert werden sollen.

e Im Verlauf der Strecke soll die StralRe eine unterbrochene Breitstrichmarkierung erhalten,
welche eine Fahrgasse von 3,00 bis 4,50 m fir die Radfahrer markiert.

e Zur Hervorhebung des Beginns der Fahrradstral3e sollen bauliche Malihahmen im
Einmiundungsbereich erfolgen, wie bspw. Pflasterbander oder Teilaufpflasterungen.

e Vorgesehen sind werden auch ein- oder beidseitig vorgezogene Seitenrdume am Beginn
der Fahrradstral3e, da diese aufgrund ihrer Kanalisierung einen verkehrsberuhigenden
Effekt haben.

e Besonders wichtige Hauptverbindungen sollen in Knotenpunkten Vorfahrt erhalten, der
Standardfall soll allerdings die Rechts-vor-links-Regelung sein. Zur Verdeutlichung der
Vorfahrtregelungen sollen Wartelinien markiert werden. Bei den vorfahrtberechtigten
FahrradstraRen wird als MaRnahme zur Geschwindigkeitsreduzierung ggf. die
Fahrbahnanhebung im Kreuzungsbereich empfohlen.

e Da angenommen wird, dass der Grol3teil der Verkehrsteilnehmer die Regeln in einer
FahrradstraRe nicht kennen, ist eine umfassende Offentlichkeitsarbeit vorgesehen,
bestehend aus Pressemitteilungen, feierlichen Eréffnungen, Informationsflyern und
Plakataktionen.

Die Stadt Bremen hat 2015 ebenfalls eigene Leitlinien fir die Gestaltung von FahrradstralBen im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans Bremen 2025 (STADT BREMEN 2015) erarbeitet. Der
Plan sieht acht weitere FahrradstraRen vor, die allesamt Teil des Hauptradroutennetzes sein
sollen.

Fur die Gestaltung der FahrradstralR3en gelten folgende Grundsatze:

e Oberhalb einer Verkehrsbelastung von 5.000 Kfz/Tag sollen keine Fahrradstral3en
eingerichtet werden.

e Eine Mindestbreite von 4,50 Metern soll nicht unterschritten werden.
e Senkrecht- und Schragparkstande sollen generell vermieden werden.
e FahrradstraRen sollen grundsatzlich vorfahrtberechtigt sein.

e Einmindungen sollen mdglichst nur fur abbiegende, d. h. aus der Fahrradstralie-
(ausfahrende) Kfz ausgelegt werden.

e Gehweglberfahrten Uber die einmindenden StralRen hinweg sollen den Vorrang der
FahrradstralRe zusatzlich betonen.
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e Gestaltung durch Beschilderung in Kombination mit extra groRen Fahrradpiktogrammen
(1,50 m x 1,95 m) zu Beginn der Fahrradstral3e und im Bereich von einmiindenden
StralRen, im Streckenverlauf kleinere Piktogramme von 1,00 m x 1,30 m.

¢ Entflechtung des Radverkehrs vom ein- bzw. ausfahrenden Kfz-Verkehr im Bereich der
Zufahrten des Radverkehrs durch Ausbildung von kurzen Schutzstreifen.

¢ Um hohe Radfahr-Geschwindigkeiten erreichen zu kénnen, soll die Fahrradstraf3e i.d.R.
asphaltiert sein.

o Auf Aufpflasterungen soll im Fahrbahnquerschnitt verzichtet werden, nach Méglichkeit auch
auf Ampelanlagen und Ful3gangeriiberwege (,Zebrastreifen®).

¢ Im Bereich der Ausfahrten ggf. Errichtung von Fahrradschutzstreifen und vorgezogene
Aufstellflachen vor Ampeln.

o Offentlichkeitsarbeit durch Pressemitteilungen und Faltblatter soll die Einrichtung einer
Fahrradstral3e anktndigen und begleiten.

Dies sind zwei Beispiele fir die Anwendung der Fahrradstral3en vor Ort, wobei die sehr
allgemeinen Vorgaben aus den Regelwerken durch die kommunalen Akteure erganzt und
entsprechend den 6rtlichen Verhaltnissen konkretisiert wurden.

Verhalten und Konflikte in Fahrradstrafen

Im Rahmen des Modellvorhabens ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in NRW* hat die
Stadt Munster 1990 die SchillerstralRe als FahrradstraBe ausgewiesen. 1993 wurden die
Ergebnisse der Begleituntersuchung veréffentlicht (STADT MUNSTER 1993). Entscheidend fiir die
Beurteilung war die erreichte Verkehrssicherheit. Neben einer Verkehrsmengenzahlung fanden
auch eine Videobeobachtung des Verkehrsgeschehens sowie eine Befragung der Radfahrer statt.
Zusatzlich wurden die Unfallzahlen vor und nach der Einfiihrung der Fahrradstral3e mit positivem
Ergebnis verglichen. Bei der Auswertung des Verkehrsgeschehens wurden folgende
Beobachtungen gemacht:

e Die groRte Anzahl an Konflikten wurde im Rahmen von Uberholvorgiangen beobachtet
(nutzbare Fahrbahnbreite von 3,85 m, mit beidseitig markierten Parkstreifen). Teilweise
wurden die Radfahrer so dicht und schnell Uberholt, dass sie zum Ausweichen gezwungen
wurden.

e Ebenfalls ergaben sich Konflikte im Begegnungsverkehr Rad/ Kfz. Radfahrer wurden durch
das entgegenkommende Kfz veranlasst abzubremsen oder auszuweichen.

e Ein Konflikt wurde im Zuge eines Einparkmandvers beobachtet, bei dem der Radfahrer
gezwungen war auszuweichen.

¢ In der Auswertung zeigte sich, dass 42 % der Kfz zu schnell fuhren (Vgs = 38,1 km/h).

e |n den Zeiten mit Schilerverkehr, bei denen die Radfahrer im Pulk fuhren, wurden keine
Konflikte beobachtet.

Im Ergebnis wurde die Verkehrssicherheit der Fahrradstraf3e in der Untersuchung als hoch
bewertet, fur Radfahrer zeigte sich ein nur geringes Konfliktrisiko. Demgegeniiber zeigte die
Verkehrsteilnehmerbefragung, dass sich rund die Halfte der Radfahrer durch zu schnell fahrende
und zu dicht Uberholende Kfz verunsichert fuhlte. Als Handlungsempfehlungen wurden eine
bessere Beschilderung sowie MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung abgeleitet.

Eine Untersuchung der BASt aus dem Jahr 1997 zum Thema ,Sicherheit des Radverkehrs auf
ErschlieBungsstraen (ALRUTZ & STELLMACHER-HEIN: 1997) bewertet die Verkehrssicherheit
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von Fahrradstraf3en ebenfalls positiv. In der Unfallanalyse zeigte sich, dass die Anzahl der
Konflikte, vor allem zwischen Kfz und Rad, nach der Einrichtung der Fahrradstral3en ricklaufig
war. Jedoch wird in der Untersuchung einschréankend daraufhin hingewiesen, dass die geringe
Anzahl von drei untersuchten Fahrradstraf3en flr aussagekraftige Ergebnisse zum
Unfallgeschehen nicht ausreichend ist. In der Untersuchung wurden folgende Beobachtungen
gemacht:

e Konfliktsituationen entstanden oftmals in Verbindung mit Uberholvorgangen an punktuellen
Einengungen durch den ruhenden Verkehr, wodurch der Seitenabstand beim Uberholen
einen kritischen Wert von unter einem Meter erreichte.

e Die Geschwindigkeitsmessungen zeigten eine deutliche Uberschreitung der zulassigen
Geschwindigkeiten (Vgs=40 km/h).

e Die Vorrangregelung der FahrradstraRe wurde bei klarer Kennzeichnung von den Kfz-
Fahrern gut beachtet, lediglich bei 6 % der Interaktionen wurde sie missachtet.

e Es zeigten sich deutliche Unterschiede zwischen baulich (Aufpflasterung) und lediglich
durch Markierung gekennzeichneten Querungsstellen.

e Bei Radfahrern war generell ein defensives Fahrverhalten zu beobachten, mit der
Bereitschaft zum freiwilligen Verzicht auf den eigenen Vorrang.

o Die Befragung der Verkehrsteilnehmer machte deutlich, dass die Kenntnis von der
rechtlichen Bedeutung der in Fahrradstral3en geltenden Regelungen sehr unprazise war,
bei Autofahrern jedoch etwas besser als bei Radfahrern. Gleichzeitig gab es tiberwiegend
Zustimmung zu Fahrradstraf3en seitens der Verkehrsteilnehmer.

Aus ihren Beobachtungen leiten ALRUTZ & STELLMACHER-HEIN (1997) folgende
Gestaltungsempfehlungen ab:

e Eindeutige Kennzeichnung der Fahrradstraf3en durch Beschilderung und Markierung von
Fahrradpiktogrammen an allen Knotenpunkten.

e Punktuelle bauliche Malinahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung im Bereich der
Knotenpunkte, bspw. durch Aufpflasterungen.

¢ Bauliche Umgestaltung von Knotenpunkten, in denen die Fahrradstral3e bevorrechtigt
gefuhrt werden soll (Aufpflasterungen sowie Materialwechsel zur Kennzeichnung der
moglichen Konfliktstelle fur die Radfahrer).

In der Begleitforschung der MalBnahmen- und Wirksamkeitsuntersuchung der Fahrradfreundlichen
Stadte und Gemeinden in NRW (PS & PGV: 2000) wurden Fahrradstraf3en als schnell
realisierbare und kostengtinstige MaRnahme beschrieben, welche eine erhebliche Verbesserung
der Fahrbeziehungen bewirken und zu einer generellen Erh6hung des Radverkehrsaufkommens
fuhren. Die Erfahrungen der Stadte in NRW mit den Fahrradstral3en wurden hier durchweg als
positiv in Bezug auf die Verkehrssicherheit beschrieben. In der Untersuchung wurden den
FahrradstraRen zudem eine sehr positive Bewertung seitens der Bevolkerung sowie eine hohe
Offentlichkeitswirksamkeit attestiert.

In einer aktuelleren Untersuchung von DELBRESSINE (2013) wurden acht Fahrradstraf3en in den
Niederlanden im Hinblick auf ihre Verkehrssicherheit untersucht. Zu diesem Zweck fand neben
einer Verkehrszéhlung auch eine Verhaltensbeobachtung statt. Die wichtigsten Erkenntnisse sind:

e Kfz-Fahrer halten sich mehrheitlich nicht an die Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h.
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¢ Das Mengenverhaltnis von Radfahrenden zu Kfz-Fahrern hat keinen Einfluss auf das
Geschwindigkeitsniveau. Vielmehr ist die zur Verflgung stehende Fahrbahnbreite
ausschlaggebend.

e Auf der Fahrbahn parkende oder anhaltende Kfz sind grundsatzlich ein Hindernis und damit
eine mogliche Konfliktquelle fir den Radverkehr.

Auch DELBRESSINE gibt Empfehlungen, die bei der Einrichtung von Fahrradstraf3en
bertcksichtigt werden sollten. Dazu zahlt:

e Ein einheitliches Design der Fahrradstraf3en sollte den Wiedererkennungswert erhéhen.

e Fahrradstraf3en sollten eine Mindestbreite von 4,00 m in Einbahnstraf3en, bzw. 4,50 m bei
Gegenverkehr aufweisen. Eine maximale Breite von 5,00 m sollte jedoch nicht
Uberschritten werden, da die Kfz-Geschwindigkeiten sonst deutlich zunehmen.

e Die Fahrgasse fir Radfahrer sollte durchgéngig mit einem roten Asphaltband in der Mitte
der Fahrbahn markiert werden.

e Um Konflikten mit dem ruhenden Verkehr vorzubeugen, sollte eine zuséatzliche
»Sicherheitszone* zu den am Rand parkenden Kfz hin eingerichtet werden, die ebenfalls
farblich markiert ist.

e An Knotenpunkten sollten bauliche Malihahmen getroffen werden, um die Geschwindigkeit
der Kfz deutlich zu reduzieren. Dies kann z. B. durch eine Aufpflasterung des
Knotenpunktes erfolgen.

e An Knotenpunkten sollte der Verlauf der Fahrradstral3e zudem farblich durch das o. g.
durchgangige rote Asphaltband markiert sein.

e Wichtig ist zudem eine gut sichtbare und eindeutige Beschilderung.

Auf dem Nationalen Radverkehrskongress in Miunster 2013 wurde als Diskussionsergebnis u.a.
festgehalten, dass keine generellen Aussagen zur Verkehrssicherheit in FahrradstralRen gemacht
werden kénnen, sondern dass Stadte vielmehr ein flachenhaftes Unfallgeschehen mit einigen
Risikobereichen aufweisen. So konnten bspw. in Minster keine Auffalligkeiten durch die
Einrichtung von Fahrradstral3en festgestellt werden (BMVBS: 2013).

Aufgrund der sehr kleinen Stichproben der vorgestellten Untersuchungen lassen sich keine
allgemeingultigen Erkenntnisse bezuglich der Verkehrssicherheit ableiten, jedoch liegen in den
untersuchten Fallen auch keine Unfallauffalligkeiten vor. Die Ergebnisse der zitierten Studien
flieBen insbesondere in die Arbeitspakete 3 und 4 dieses Forschungsvorhabens mit ein.

Offentlichkeitsarbeit fiir FahrradstraRen

Weit verbreitet sind Informationen tber neu eingerichtete FahrradstraRen und Ratgeber zum
Verhalten in Fahrradstra3en wie in Abbildung 18 dargestellt. Herausgeber sind neben 6ffentlichen
Verwaltungen auch Interessenverbénde wie ADFC oder VCD. Im Zuge von neu eingerichteten
FahrradstraBen verteilen viele Kommunen im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit Flyer, welche auf
die neue FahrradstralRe hinweisen und die Vorteile fir den Radverkehr sowie die spezifisch
geltenden Vorschriften erlautern.
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Abbildung 18: Beispiele fur Flyer zum Thema ,Fahrradstraen” (ADFC BRAUNSCHWEIG/STADT
BRAUNSCHWEIG)

Weitgehend unbekannt ist, ob und wie weitreichend die Regelkenntnis der Verkehrsteilnehmer zur
Nutzung von Fahrradstraf3en ist. Dazu liegen keine spezifischen deutsch- oder englischsprachigen
Untersuchungen verdéffentlicht vor. Hier besteht demnach Untersuchungsbedarf.

3.2 Ergebnisse der kommunalen Befragung
3.21 Auswertung der Befragung

Verbreitung von Fahrradstral3en

Da es bhislang keine Erkenntnisse Uber die bundesweite Verbreitung von Fahrradstraf3en gibt,
wurde in Phase | der Befragung ermittelt, welche Kommunen Fahrradstral3en eingerichtet haben.
In 110 der 359 an der Befragung teilnehmenden Kommunen (31 %) waren insgesamt 426
Fahrradstral3en innerorts ausgewiesen. Dabei reicht die Spannweite von einer bis 47
FahrradstraRen pro Kommune.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%

Durchschnitt: 31% 30%
20%

10%

0%

bis 10.000 10.001 bis 20.001 bis 50.001 bis 100.001 bis mebhr als
Einwohner 20.000 50.000 100.000 500.000 500.000
Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
n=23 n=53 n=180 n=52 n=41 n=10

M Ja, hat FahrradstralRen M Nein, hat keine Fahrradstral3en

Abbildung 19: Einsatz von FahrradstraRen nach Kommunengréf3e (n=359 Kommunen)
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Betrachtet man die Angaben in den einzelnen Kommunenklassen, zeigt sich ein heterogenes Bild
(Abbildung 19):

o Kleinstadte und Landgemeinden mit bis zu 10.000 Einwohnern wiesen gegentiber den
beiden néchstgréReren Kommunenklassen (10.000 bis 20.000. und 20.000 bis 50.000
Einwohner) auffallig mehr Fahrradstral3en aus.

e In Kommunen, die zwischen 10.000 und 50.000 Einwohner haben, waren Fahrradstraf3en
eher gering verbreitet, jeweils weniger als 20 % der Kommunen haben Fahrradstral3en
ausgewiesen.

¢ In Stadten mit einer Einwohnerzahl von mehr als 50.000 fanden sich deutlich haufiger
FahrradstrafRen als in kleinen Mittelstadten zwischen 10.000 und 50.000 Einwohnern
(Faktor 2,5).

e Mit Ausnahme einer Stadt wurden in 9 der 10 Grof3stadte ab 500.000 Einwohnern
Fahrradstral3en eingesetzt.

Bei der Frage nach der zukiinftigen Einrichtung von Fahrradstraen zeigte sich ein deutlicher
Unterschied zwischen den Kommunen, die bereits Fahrradstralen ausgewiesen haben (n=110)
und jenen, die noch keine ausgewiesen haben (n=243). So konnten sich 84 % (n=92) der
Kommunen mit FahrradstraRen vorstellen, weitere Fahrradstraf3en auszuweisen, wahrend es bei
den Kommunen ohne Fahrradstraf3en lediglich 37 % (n=89) waren (Abbildung 20).

60%

54%

50%

41% 43%
(o

40%
30%

20%

9%

Ja Nein Vielleicht Weiss nicht

10%

0%
B Kommunen mit FahrradstraRen B Kommunen ohne FahrradstralRen

Abbildung 20:  Geplante Einrichtung von Fahrradstra3en in den befragten Kommunen in % (n=353)

Bei den 130 Kommunen, die keine FahrradstraRen einsetzen und dies auch in Zukunft nicht
planen, wurde nach den Grunden fiir diese Entscheidung gefragt (Abbildung 21). Vorrangig
handelte es sich um Kommunen bis 50.000 Einwohner, die Griinde gegen die Ausweisung von
Fahrradstraen vorbringen, 121 Kommunen stammen aus dieser Gruppe (93 %).
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Weiss nicht; 8; 6%
Aus Griinden der |
Verkehrssicherheit; 6;

5%

straBenbaulich
Grinde; 3;

Kein passender
Einsatzzweck; 113; 87%

Abbildung 21:  Griinde gegen die Ausweisung von Fahrradstraen (n=130 Kommunen)

Bemerkenswert und grundséatzlich positiv ist, dass als Grund gegen weitere Fahrradstralen
Bedenken im Hinblick auf die Verkehrssicherheit kaum vorhanden sind. Nur sechs kleinere
Kommunen (5 %) gaben dieses als Begriindung an. Auch stralenbauliche Griinde spielen mit drei
Nennungen (2 %) nur eine untergeordnete Rolle. Der Hauptgrund mit insgesamt 87 % ist, dass
kein passender Einsatzzweck fur das Infrastrukturelement Fahrradstral3e gesehen wird. Dafir
kann es grundsatzlich zwei mdgliche Erklarungen geben: Entweder es besteht im Kontext der
kommunalen Radverkehrsplanung fachlicher Informationsbedarf iiber den Sinn und Einsatzzweck
von Fahrradstral3en oder die Mindestbedingungen fur den Einsatz von Fahrradstraf3en
(Radverkehrsmenge etc.) werden nicht erfillt. Hier besteht weiterer Untersuchungsbedarf.

Daruber hinaus wurde in Phase | erhoben, ob in den Kommunen die Ausweisung einer
FahrradstraRe schon einmal zuriickgenommen wurde: Letzteres war nur in funf Stadten der Fall.
Dabei waren aber in keinem Fall Verkehrssicherheitsgriinde ausschlaggebend.

Auch eine Vorher-Nachher-Untersuchung wird im Zusammenhang mit der Einrichtung von
FahrradstralRen offenbar nur selten vorgenommen. Lediglich 12 Kommunen (11 % der Kommunen
mit Fahrradstrafen) gaben an, im Rahmen der Einrichtung von Fahrradstraf3en grundsatzlich
solche Untersuchungen durchgefiihrt zu haben.

Wahrnehmung von Fahrradstral3en

Im Hinblick auf eine Bewertung der Verkehrssicherheit wurde in Phase Il die Wahrnehmung der
FahrradstraRen erfasst. Zum einen wurde bei den Kommunen die subjektive Einschatzung der
Antwortenden zur Verkehrssicherheit der einzelnen Fahrradstraf3en erfragt, zum anderen wurde
nachgefragt, ob es Beschwerden aus der Bevolkerung zu Fahrradstral3en gibt.
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nicht ausgefillt; 0; 0% weil nicht; 2; 1%

Unfalltrachtig; 3; 2%

Konflikte, aber keine
Unfalle; 42; 24%

Unproblematisch; 130;
73%

Abbildung 22:  Einschatzung der Verkehrssicherheit auf den einzelnen Fahrradstral3en (n=177)

Wie Abbildung 22 zeigt, werden fast Dreiviertel aller Fahrradstralen von den Kommunen als
unproblematisch angesehen. Besonders positiv ist herauszuheben, dass nur 2 % der
Fahrradstral3en als unfalltrachtig angesehen werden.

Bei den Beschwerden aus der Bevdlkerung wurden die freien Textantworten kategorisiert. Als
relevant fir die Verkehrssicherheit der Fahrradstrale wurden Beschwerden tber:

e zu hohe Kfz-Geschwindigkeit oder auch Radverkehrs-Geschwindigkeiten,
e zu hohe Verkehrsbelastungen (ohne nahere Spezifizierung),
¢ Fehlverhalten des Kfz-Verkehrs wie das Befahren der Fahrradstral3e in falscher Richtung,
o Konflikte mit ruhendem Verkehr etc.
genannt.
Relevant fir die

Verkehrssicherheit; 35;
20%

Nicht relevant fur die
Verkehrssicherheit; 8;
5%

Weil nicht; 14; 8%

Nein; 116; 67%

Abbildung 23: Beschwerden aus der Bevdlkerung uber die einzelnen FahrradstraRen (n=173)
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Es zeigt sich ein ahnlicher Befund wie bei der kommunalen Einschatzung der Fahrradstra3en: Fir
67 % der StralRen lagen in den Kommunen keine Beschwerden vor und weitere 5 % der
Beschwerden waren nicht relevant im Hinblick auf die Verkehrssicherheit. Daraus ergibt sich, dass
bei 72 % der FahrradstraRen keine Beschwerden in Bezug auf die Verkehrssicherheit bei den
Behorden vorlagen. Demgegentber lagen fur ein Funftel aller Fahrradstraf3en aus Phase II
konkrete Beschwerden vor, die sich als relevant fur die Verkehrssicherheit erwiesen (siehe
Abbildung 23). Die Fragen der Verkehrssicherheit und des Unfallgeschehens wurden im Kapitel
3.3 vertieft untersucht. Darliber hinaus war dies ein wichtiger Hinweis fur die Auswahl der zu
beobachtenden Stral3en.

Gestaltung von Fahrradstral3en

Die meisten der erhobenen Fahrradstral3en richten sich in ihrer Gestaltung nach den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der Forschungsgesellschatft fir Stral3en- und
Verkehrswesen, wie sie in der Literaturauswertung dargestellt wurden. Groftenteils wird durch
Markierung von Piktogrammen oder Verkehrszeichen etc. auf der Fahrbahn versucht, auf die
besondere Verkehrsregelung in den Stralen aufmerksam zu machen (Abbildung 24). Es werden
jedoch auch verschiedene weitergehende Malinahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit
ergriffen, insbesondere die Begrenzung der Fahrbahnbreiten durch Markierungen (17 %) sowie
bauliche Einengungen (15 %) und Aufpflasterungen (11 %) in Knotenpunkten. Ein knappes
Sechstel der in Phase Il untersuchten Fahrradstraf3en (31 Straf3en, 15 %) ist nur beschildert. Ein
verkehrsberuhigter Ausbau oder bauliche Mal3hahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind
damit eher Ausnahmen (Abbildung 24).

Beschilderung I 100%
Markierung von Piktogrammen N 57%
Begrenzung der Fahrbahnbreite durch Markierungen I 17%
Bauliche Einengungen an Einmiindungen oder Kreuzungen I 15%

Aufpflasterung in Knotenpunktbereichen I 11%

Markierung von Zeichen 244 auf der Fahrbahn Il 8%

Markierung von Zeichen 237 auf der Fahrbahn Il 8%
Verkehrsberuhigender Aus- oder Umbau M 4%

Fahrbahneinfarbung im Knotenpunktbereich M 3%

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

Abbildung 24: Umfang der Malinahmen fiir die Gestaltung von Fahrradstralen (n=178), Mehrfachantworten méglich
(2=398)

Zusatzlich wurden die Kommunen gebeten, eventuell vorhandene Gestaltungsgrundsatze fur
Fahrradstraf3en einzureichen. Im Ergebnis wurden von drei der 110 Kommunen, die
FahrradstraRen in der Befragungsphase Il genannt hatten, Gestaltungsgrundsatze vorgelegt.
Dabei handelte es sich jeweils um Vorgaben zur Markierung auf der Strecke bzw. im Knotenpunkt.

Der Einfluss der Gestaltung von Fahrradstraf3en auf die Verkehrssicherheit wurde im
Zusammenhang mit der Unfallanalyse gepruft (siehe Kapitel 3.3).
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Vorfahrtregelung an Knotenpunkten

Die Rechts-vor-links-Regelung stellt mit 38 % die haufigste vorfahrtrechtliche Regelung an den
Einmindungen und Knotenpunkten von Fahrradstraf3en dar. Lediglich in 28 % der Fahrradstraf3en
wird die Fahrradstraf3e — mit Ausnahme von Knotenpunkten mit kreuzenden Hauptverkehrsstral3en
— bevorrechtigt gefihrt. In 16 % der Fahrradstralen wechselt die Vorfahrtberechtigung in ihrem
Verlauf, ist also nicht einheitlich geregelt. In 18 % der Stral3en existieren keine Einmindungen und
Knotenpunkte im Verlauf der FahrradstralRe (siehe Abbildung 25).

;0;,0%
keine Einmindungen;

32;18%

bevorrechtigt; 50; 28%

nicht einheitlich; 29;
16%

rechts vor links; 67; 38%

Abbildung 25:  Vorfahrtregelung an den erhobenen Fahrradstraf3en (n=178)

Netzbedeutung und Funktion von Fahrradstral3en

Wichtige Indikatoren fir den Einsatz von Fahrradstra3en sind deren Bedeutung und Funktion
innerhalb des Radverkehrsnetzes. Zwei Drittel der untersuchten Fahrradstraf3en sind als
Hauptroute Teil des Radverkehrsnetzes. FahrradstraRen werden am zweithaufigsten (37 %) als
Teile von Schulwegrouten eingesetzt (siehe Abbildung 26). Seltener werden Fahrradstral3en auf
touristischen Routen und an Nebenrouten im Radverkehrsnetz eingesetzt.
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Hauptroute des Radverkehrsnetzes || N R E-ENENE <5
Schulwegroute | 379
Touristischen Themenroute/Radroute | NI 32
Nebenroute des Radverkehrnetzes || NNNNININIHE 2%

ohne Bedeutung fiir den Radverkehr | 1%
Radschnellweg | 1%
Weil nicht 2%
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Abbildung 26: Netzbedeutung der Fahrradstral3e (n=177), Mehrfachnennungen méglich (2=258)

Im Regelfall erfullt eine Fahrradstral3e nach Angaben der Kommunen mehrere Funktionen
gleichzeitig (Abbildung 27). Hauptaufgabe ist jedoch mit 88 % die Verbindungsfunktion fiir den
Radverkehr. Dies bestétigt sich beispielsweise auch in dem in diesem Zusammenhang zur
Verflgung gestellten FahrradstralRenkonzept der Stadt Bonn (STADT BONN 2012). Dort sieht man
den Haupteinsatzzweck von Fahrradstraf3en in der Verbindung von Ortsteilen und der Bliindelung
des Radverkehrs auf bestimmten Achsen.

Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr _ 88%
Sicherstellung attraktiver Kfz-freier/-armer Radverbindung _ 62%
ErschlieBung von wichtigen Zielen des Alltagsverkehrs _ 59%
Sammelfunktion fur den Radverkehr _ 36%

ErschlieBung von wichtigen Zielen des Tourismus - 20%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 27: Funktion der Fahrradstral3e (n=177), Mehrfachnennungen mdglich (2=469)

Daneben sind auch die Sicherstellung Kfz- freier oder -armer Radverbindung und die Erschlie3ung
von Alltagszielen wichtige Griinde fir die Einrichtung einer Fahrradstrale (59% der Nennungen).

Betrachtet man die Netzbedeutung und die Funktionen der FahrradstraRen gemeinsam, so zeigt
sich, dass Fahrradstral3en hauptsachlich als Infrastrukturelement fiir den Alltagsradverkehr
eingesetzt werden. Die Fihrung von touristischem Radverkehr oder die ErschlielBung von
touristischen Zielen spielen nur eine untergeordnete Rolle.
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Zugelassene Verkehrsarten in den Fahrradstral3en

Nach VwV- StVO sind Fahrradstra3en grundsatzlich dem Radverkehr vorbehalten, zusatzlicher
Kraftfahrzeugverkehr sollte nur ausnahmsweise zugelassen werden (vgl. Literaturauswertung Kap.
3.1). In den untersuchten Fahrradstrafl3en ist das Befahren durch Kfz dagegen in 96 % der
Fahrradstral3en erlaubt, in fast zwei Dritteln sogar ohne Einschrankung auf Anlieger. In nur 16 %
der Fahrradstral3en ist das Befahren der Kraftfahrzeuge eindeutig auf Anlieger beschrankt, zzgl.

9 % der FahrradstraBen fur die ,Kfz frei* und ,Anlieger frei“ angegeben wurde. Lediglich in 4 % der
Fahrradstral3en sind keine anderen Verkehrsarten zugelassen (Abbildung 28).

Nur "Anlieger frei" _ 16%
"Kfz frei" und "Anlieger frei" - 9%
Sonstige Kombinationen - 8%

Nur "Landwirtschaflicher Verkehr frei" I 1%

Keine anderen Verkehrsarten - 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Abbildung 28: Zufahrtserlaubnis fir andere Verkehrsarten in FahrradstraRen (n=179)

Regelung des ruhenden Kfz-Verkehrs in Fahrradstraf3en

Wie in der Literaturanalyse vorgestellt wurde, haben bereits vorangegangene Untersuchungen auf
die Relevanz des Themas Parken in Bezug auf die Verkehrssicherheit in Fahrradstral3en
hingewiesen (vgl. Kap. 3.1). Insofern liefern die Befragungsergebnisse weitere Hinweise fur die
Unfallanalyse, in der der Einfluss des ruhenden Verkehrs genauer untersuchen wird (siehe Kap.
3.3). Abbildung 29 veranschaulicht, dass in 85 % der Fahrradstral3en das Parken fir Kfz erlaubt
ist. In gut zwei Drittel der Fahrradstral3en (68 %) werden die Fahrzeuge auf der Fahrbahn
(unmarkiert und markiert) abgestellt. Das Parken im Seitenraum (Gehweg, Parkbuchten etc.) spielt
nur eine untergeordnete Rolle, ebenso wie Parken auf dem Gehweg nach Zeichen 315 StVO.
Schragparken war in den untersuchten FahrradstraR3en nicht vertreten.
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Einseitig Parken auf der Fahrbahn erlaubt [ | 30%
Beidseitig Parken auf der Fahrbahn erlaubt | 26%

Wechselseitiges Parken auf der Fahrbahn erlaubt [N 9%

Einseitig Parken in den Nebenanlagen |GG 22%
Beidseitig Parken in den Nebenanlagen [IIINIENEGEGEGEGEEEENNNEENEEEEN 16%
Sonstige Regelungen NG 7%

Parken nicht erlaubt | INNNEG 15%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Abbildung 29: Parkregelung in den FahrradstraRen, n = 178, Mehrfachnennungen wegen freier Texteingabe mdglich
(2=223)

3.2.2 Zwischenfazit aus der kommunalen Befragung

Die Erkenntnisse aus der kommunalen Befragung haben deutlich gemacht, dass Fahrradstraf3en
bundesweit, jedoch nicht in allen Kommunen eingesetzt werden. Nur ein knappes Drittel der
befragten Kommunen hat FahrradstraRen ausgewiesen. 19 % Kommunen planen fest mit dem
Einsatz weiterer FahrradstraBen, weitere 60 % der Kommunen denken Uber den zukiinftigen
Einsatz von Fahrradstral3en zumindest nach. Bei den 130 Kommunen, die bisher keine
FahrradstraRen ausgewiesen haben und dies auch nicht beabsichtigen, liegt die Hauptbegrindung
(87 %) darin, dass sie keinen passenden Einsatzzweck fur FahrradstraRen in ihrer Kommune
sehen. Kleinstadte und Landgemeinden unter 10.000 Einwohnern ausgenommen zeigt sich ein
Zusammenhang zwischen der Kommunengrof3e und dem Einsatz von Fahrradstral3en, wonach
der Einsatz von FahrradstralRen mit der Stadtgrof3e ansteigt.

Hauptaufgabe der Fahrradstraf3en ist die Verbindungsfunktion im Radverkehr (88 %) gefolgt von
einer attraktiven und Kfz-armen Radverbindung (62 %) sowie der Erschlie3ung von wichtigen
Zielen des Alltagsverkehrs (59 %).

Grundsatzlich gibt es eine Vielzahl von eingesetzten Gestaltungsvarianten. Es werden jedoch Uber
die — obligatorische — Beschilderung hinaus hauptsachlich Markierungen eingesetzt. Deutlich
seltener sind ein verkehrsberuhigter Ausbau oder bauliche Mal3nahmen zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit. Die Kommunen folgen bei der Gestaltung von Fahrradstraf3en hauptséachlich
den Empfehlungen der ERA (Beschilderung, Markierung einer Kernfahrbahn fur den Radverkehr,
geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen, Markierung von Fahrradpiktogrammen an
Einmindungen und Kreuzungen). Dementsprechend werden bei den befragten Kommunen auch
nur in Ausnahmefallen eigene Gestaltungsrichtlinien fir die Einrichtung der Fahrradstral3en zu
Grunde gelegt.

Sowohl in der Verwaltung als auch bei den Verkehrsteilnehmern werden Fahrradstral3en
weitgehend als positiv in Bezug auf die Verkehrssicherheit wahrgenommen. 73 % der
Fahrradstral3en zeigten sich in der Bewertung unproblematisch. Bei 24 % der Fahrradstral3en
werden Konflikte wahrgenommen, ohne dass sich dies nach Angaben der Kommunen im
Unfallgeschehen abbildet. Lediglich 2 % der Stral3en wurden nach eigenen Angaben als
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unfalltréchtig bewertet. Zu 20 % der Fahrradstrafl3en liegen den befragten Planungsamtern
Beschwerden bzw. Verbesserungsvorschlage aus der Bevolkerung vor.

Auf 96 % der Fahrradstral3en ist Kfz-Verkehr zugelassen. Dabei Uberwiegt die Beschilderung (Kfz
frei) mit 63 % gegenuber der restriktiven Variante (Anlieger frei) mit 16 %.

Es konnte bundesweit weder eine einheitliche Gestaltung noch eine einheitliche Vorfahrtsregelung
in FahrradstraRen festgestellt werden.

3.3 Unfallanalyse in Fahrradstral3en

In den Kapiteln zu den Ergebnissen der Unfallanalyse werden die Unfalldaten zu Unfallkategorie,
Unfalltyp, Unfallart, Charakteristik der Unfallstelle, Unfallbeteiligung, Unfallursachen und
Unfallkonstellationen ausgewertet und die Ergebnisse dargestellt.

Es wurden weitere Parameter Gberpruft, die aber unauffallige Ergebnisse zeigten (siehe Kapitel
2.3.1) und nicht ausgefiihrt werden. Eine detaillierte Ubersicht iiber die Zusammensetzung der
Stichprobe in den einzelnen Analyseschritten wurde bereits in Kapitel 2.3.1 gegeben.

3.3.1 Unfallschwere

Die Auswertungen zur Unfallschwere zeigen, dass weder die Anteilswerte aller Unfélle mit
Personenschaden noch die der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in den untersuchten
FahrradstraRen auffallig im Vergleich zu den bundesweiten Innerortsunféllen sind. Der Anteil der
Unfalle von Getoteten und Schwerverletzten ist in den Fahrradstraf3en geringfugig kleiner (vgl.
Abbildung 30 und Abbildung 31).

w |
Alle Unfalle

bundesweit, innerorts 16% 83%
(n=1.047.623)

Alle Unfalle in
Fahrradstral3en 86%
(n=863)
Unfalle mit Schwerverletzten

Radverkehrsunfalle - Unfalle mit Leichtverletzten

B Unfalle mit Getbteten

in FahrradstraRen 85%
(n=579)

0,4%
Radverkehrsunfalle
bundesweit, innerorts 17% 82%

(n=338.629)

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

Abbildl{g}g 30:  Vergleich der Unfallkategorie in FahrradstralRen mit den bundesweiten Innerortsunfallen (U(P), 2008-
2012y

9 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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FahrradstraRen werden in der Regel auf NebenstralRen eingerichtet. Auch ein Vergleich der
Stichprobe der Radverkehrsunfélle in Fahrradstra3en mit denen in ,gewdhnlichen“ Nebenstral3en
ergab keine relevanten Unterschiede: Unfélle in FahrradstraRen haben in etwa gleich schwere
Unfallfolgen wie in ,gewéhnlichen* Nebenstraf3en. In Bezug auf die Unfallschwere sind
Fahrradstraf3en fir den Radverkehr demnach &hnlich wie ,gewéhnliche” Nebenstral3en, ein
genereller Sicherheitsgewinn durch die Einrichtung einer FahrradstrafRe lasst sich demnach nicht
ableiten.

0,4%
Radverkehrsunfalle
bundesweit, innerorts 17% 82%

(n=338.629)

m Unfalle mit Getoteten

Radverkehrsunfalle Unfalle mit Schwerverletzten
in Fahrradstral3en 85%

(n=579)

Radverkehrsunfalle
in NebenstralRen 86%
(n=101)

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

Unfalle mit Leichtverletzten

Abbildung 31:  Vergleich der Unfallschwere fir Radverkehrsunfélle in FahrradstraRen (Makroanalyse) mit den
bundesweiten Innerortsunfallen und den Unfallen in NebenstraRen (U(P), 2008-2012) %

Der etwas geringere Anteil an Schwerverletzen in FahrradstraRen und Nebenstral3en im Vergleich
zu allen Innerortsstral3en ist moglicherweise auf die geringere Fahrgeschwindigkeit in beiden
StralRentypen zurickzufiihren. Die zuséatzlich durchgefiihrte Auswertung zu Tempo 30-StralR3en der
Bundeslander Baden-Wurttemberg, Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt (vgl. Kapitel 2.3.1)
ergab, dass der Anteil der Schwerverletzten in FahrradstraRen (15 %) und den vergleichsweise
untersuchten Nebenstrafl3en (14 %) unter dem in Tempo 30-StrafRen (20 %) liegt.

Bei einem Vergleich aller Radverkehrsunfélle in Fahrradstraf3en mit denen der fir die
Untersuchung relevanten Radverkehrsunfélle in Fahrradstral3en (vgl. Kapitel 2.3.1) sinkt der Anteil
der Schwerverletzten geringfiigig weiter (siehe Abbildung 32).

20 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Radverkehrsunfille

bundesweit, innerorts 82%
(n=338.629)

Makroanalyse:
Radverkehrsunfalle 85%
in FahrradstraRen Unfélle mit Schwerverletzten

(n=579)

W Unfélle mit Getoteten

Unfélle mit Leichtverletzten

Mikroanalyse:
Relevante Radverkehrsunfalle
in FahrradstralRen
(n=186)

87%

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

Abbildung 32:  Vergleich der Unfallschwere fir relevante Radverkehrsunfalle in FahrradstraRen (Mikroanalyse) mit
allen Radverkehrsunfallen in FahrradstraBen (Makroanalyse) und den bundesweiten Radverkehrsunfallen auf
Innerortsstraen (U(P), 2008-2012) %

Dennoch bleibt auch in Fahrradstral3en ein gewisser Anteil schwerverletzter Personen bei Unféllen
erhalten.

3.3.2 Unfalltyp

Die folgende Abbildung 33 zeigt die Auswertungen zum Unfalltyp. Der haufigste Unfalltyp ist — wie
bei allen innerdrtlichen Unfallen — auch in FahrradstraRen der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall. Dartber
hinaus finden in Fahrradstraf3en mehr Unféalle mit ruhendem Verkehr statt — vor allem, wenn
Radfahrer beteiligt sind. Abbiege-Unfélle und sonstige Unfélle werden auf Fahrradstral3en seltener
polizeilich registriert als im bundesweiten innerdrtlichen Durchschnitt. Hier deutet sich bereits an,
dass dies auf die Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs zurtickzufiihren ist, bei der die typischen
Abbiegeunfalle zwischen abbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden Radfahrern deutlich seltener
sind als bei Fuhrungen im Seitenraum. Erhértet wird diese Annahme durch die Auswertung der
typischen Unfallkonstellationen in der Mikroanalyse (siehe Kapitel 3.3.7).

I Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Alle Unfalle
bundesweit, innerorts | 11% 16% 27% 8% 4% 21%
(n=1.047.623)

Alle Unfélle in HFahrunfall (F)
Fahrradstra3en 15% 7% 15%
(n=863) Abbiege-Unfall (AB)

B Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall (US)

Radverkehrsunfalle H Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
in Falgr:r_n’:lSdYS;;aBen 13% 40% H 13% 9% Unfallim Langsverkehr (LV)

H Sonstiger Unfall (SO)

Radverkehrsunfalle
bundesweit, innerorts 11% 17% 39% 2%6% 10%
(n=338.629) ‘ ‘ ‘ ‘

T T T 1

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

,Zé\zbbildung 33:  Vergleich des Unfalltyps in FahrradstraRen mit den bundesweiten Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012)

Vergleicht man die Radverkehrsunfélle in Fahrradstral3en mit denen auf Innerortsstraf3en und
denen auf Nebenstral3en, so ergibt sich folgendes Bild (siehe Abbildung 34):

Radverkehrsunfélle
bundesweit, innerorts | 11% 17% 39% 2%6% 10%
(n=338.629)

1 ® Fahrunfall (F)
Abbiege-Unfall (AB)

Radverkehrsunfalle HEinbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
M Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
| mUnfallim Langsverkehr (LV)

B Sonstiger Unfall (SO)
Radverkehrsunfélle
in Nebenstraten 8% 17% 36% Ly 10% BeZW  14%
(n=101)

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

Abbildung 34:  Vergleich des Unfalltyps von Radverkehrsunfallen in FahrradstraRen mit den bundesweiten
Innerortsunfallen und mit Nebenstraen (U(P), 2008-2012)%

In allen Unfallkollektiven bleibt der Einbiegen/Kreuzen-Unfall der h&ufigste Unfalltyp, in
FahrradstraRen und den untersuchten Nebenstral3en hat dieser Unfalltyp den hdchsten
Anteilswert. Auch die Unfélle mit ruhendem Verkehr haben in Fahrradstral3en einen erhéhten
Anteilswert, auch noch einmal héher als in den Nebenstral3en. Schlielich sind in den

2 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012

28 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Fahrradstral3en im Vergleich zu den NebenstraRen auch die Fahrunfalle und die Unfalle im
Langsverkehr leicht hoher. Deutlich geringere Anteilswerte haben dagegen Uberschreiten und
Sonstige Unfalle in Fahrradstral3en im Vergleich zu den Nebenstral3en. Die zusétzlich
durchgefiihrten Auswertungen zum Unfalltyp in Tempo 30-StralRen haben keine nennenswerten
Unterschiede zu den Auswertungen zum Unfalltyp in Fahrradstral3en ergeben.

Der Vergleich der Unfallschwere (Kapitel 3.3.1) und des Unfalltyps der Unfalle in Fahrradstraf3en
und Nebenstral3en zeigt, dass keine relevanten Unterschiede zwischen beiden Kategorien
bestehen. Vielmehr zeigen sich Unterschiede zwischen den FahrradstraRen und den
InnerortsstralRen, die im Folgenden weiter ausgefiihrt werden.

Die erhéhten Anteilswerte in FahrradstraRen in den Unfalltypen Einbiegen/Kreuzen-Unfall und
Unfall durch ruhenden Verkehr wurden noch einmal deutlicher in der mikroskopischen
Unfalluntersuchung herausgearbeitet (siehe Abbildung 35).

Radverkehrsunfille
bundesweit, innerorts 11% 17% 39% DY 10% 14%
(n=338.629)

E M Fahrunfall (F)
Abbiegeunfall (AB)

Makroanalyse: .
Radverkehrsunfille M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
) 11% 13% 40% ¥ 13% 119 9% . .
in Fahrradstrallen © ° ? : & ? Uberschreiten-Unfall (US)
(n=579)

M Unfall durchruhenden Verkehr (RV)

Unfall im Langsverkehr (LV)

M Sonstiger Unfall (SO)
Mikroanalyse:

Relevante
Radverkehrsunfille pI 11% 52% i 20% 12%
in Fahrradstraen

(n=186)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 35:  Vergleich des Unfalltyps fir relevante Radverkehrsunfélle (Mikroanalyse) in Fahrradstra3en mit allen
Radverkehrsunfallen (Makroanalyse; in Fahrradstrafen und den bundesweiten Radverkehrsunfallen auf
Innerortsstraen (U(P), 2008-2012) #*

Mehr als jeder zweite relevante Radverkehrsunfall in Fahrradstral3en ist laut den Ergebnissen der
Mikroanalyse ein Einbiegen/Kreuzen-Unfall und fast drei Viertel aller Unfalle in Fahrradstral3en
sind Einbiegen/Kreuzen-Unfélle und Unfalle durch ruhenden Verkehr (siehe Abbildung 35).

Werden die relevanten Radverkehrsunfélle in Zwischenknotenpunkts- und Streckenunfalle
unterteilt, ergibt sich ein zu erwartendes, eindeutiges Bild: Fast alle der relevanten Unfélle an
Zwischenknotenpunkten in Fahrradstraf3en sind Einbiegen/Kreuzen-Unfélle oder Abbiegeunfélle.
Mehr als die Halfte der relevanten Radverkehrsunfalle auf der Strecke sind Unfélle mit ruhendem
Verkehr und noch einmal mehr als ein Flnftel sind Unfalle im Langsverkehr (siehe Abbildung 36).

% Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Mikroanalyse:
Relevante Radverkehrsunfalle in Fahrradstralen 17% 80% 3% W Fahrunfall (F)
im Zwischenknotenpunkt (n=65) Abbiegeunfall (AB)

M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall (US)

. M Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Mikroanalyse:
Relevante Radverkehrsunfille in FahrradstraRen 9 9 22% ¥ Unfall im Langsverkehr (LV)
auf Strecke (n=63) .
‘ ‘ M Sonstiger Unfall (SO)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildung 36:  Vergleich des Unfalltyps fur relevante Radverkehrsunfélle in Fahrradstraen an
Zwischenknotenpunkten mit denen auf der Strecke (U(P), 2008-2012) %

3.3.3 Unfallart

Wahrend der Unfalltyp den Verkehrsvorgang beziehungsweise die Konfliktsituation, aus der ein
Verkehrsunfall entstanden ist, bezeichnet, macht die Unfallart Aussagen ob und wie die
Unfallgegner kollidiert sind.

Die Auswertungen zur Unfallart bestatigen die Ergebnisse zum Unfalltyp: In FahrradstraRen finden
mehr Unfélle mit anfahrenden/anhaltenden/ruhenden Fahrzeugen statt als im Durchschnitt der
bundesweiten innerértlichen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung. Die hohe Anzahl dieser Unfallart
deutet erneut auf Sicherheitsdefizite fiir den Radverkehr in Fahrradstraf3en in Bezug auf das Kfz-
Parken hin (siehe auch Kapitel 3.3.2 zum Unfalltyp).

Die hohe Bedeutung der Unfallart Zusammenstof3 mit einem einbiegenden/kreuzenden Fahrzeug
bei den Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung gibt weitere Hinweise auf Sicherheitsdefizite fir den
Radverkehr an den Knotenpunkten.

Im Vergleich zu allen Unféallen in Fahrradstral3en sind die Anteilswerte bei den
Radverkehrsunfallen in FahrradstralRen bei den Unfallarten ,Zusammenstof? mit
entgegenkommendem Fahrzeug” und ,Zusammenstol3 mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem
Fahrzeug" leicht hoher (siehe Abbildung 37).

?® Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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OuUnfall anderer Art

‘ ‘ ‘ ‘ ‘ B ZusammenstoR mit
anfahrendem/anhaltendem/ruhendem
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(n=863) | entgegenkommendem Fahrzeug

BZusammenstoR mit
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(n=579) | FuRganger
3% OAufprall auf Fahrbahnhindernis
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(n=338.629)
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Abkommen von Fahrbahn nach links

Abbildung 37:  Vergleich der Unfallart in FahrradstraBen mit den bundesweiten Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012) %

Bei einem Vergleich der Unfélle in Fahrradstral3en mit und ohne Radfahrerbeteiligung fallt auf,
dass bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung sehr haufig die Unfallart Zusammenstol3 mit
einbiegendem/ kreuzendem Fahrzeug registriert wird (siehe Abbildung 38). Fur Unfélle ohne
Radfahrerbeteiligung wird als Unfallart sehr hdufig Zusammensto3 zwischen Fahrzeug und
FuRganger vermerkt. Die Unfallart wurde zusatzlich fir Tempo 30-Zonen der Bundeslénder
Baden-Wirttemberg, Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt ausgewertet (vgl. Kapitel 2.3.1) und
auch hier konnte ein erhdhter Anteil von Unféllen mit FuRgangerbeteiligung festgestellt werden.
Folglich scheint ein erhdhter Anteil von FuR3gangerunfallen auch in Tempo 30-Stral3en
charakteristisch zu sein und nicht nur speziell in Fahrradstral3en.

26 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014
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Unfall anderer Art

21% 10%6% 5% 7% 37% 12% 1%
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Abbildung 38:  Vergleich der Unfallart in FahrradstralRen mit und ohne Radverkehrsbeteiligung, sowie mit den
bundesweiten Innerortsunfallen ohne Radverkehrsbeteiligung (U(P), 2008-2012) 2

Die Betrachtung der Unfallarten bestatigt die Erkenntnisse der Untersuchung zu den Unfalltypen,
dass das Kfz-Parken sowie die Gestaltung und Regelung an den Knotenpunkten besondere
Bedeutung fur das Unfallgeschehen haben.

" Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014
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3.34 Charakteristik der Unfallstelle

In Fahrradstralien dominieren Unfélle an Kreuzung gegentber Unfallen an Einmindung und
Grundstucksein-/-ausfahrten. Die hohere Bedeutung der Kreuzungen gegeniber Einmindungen
und Grundsticksein-/-ausfahrten kann als Folge der Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs in
Fahrradstral3en interpretiert werden, da Sicherheitsdefizite an Einmindungen und Grundstiicksein-
/-ausfahrten eher typisch fur eine Filhrung des Radverkehrs im Seitenraum sind. An dieser Stelle
sei hierzu auf die Auswertung der Unfallkonstellationen verwiesen (siehe Kapitel 3.3.7).

| % |
Radverkehrsunfalle
bundesweit, innerorts 28% %
(n=338.629)

Makroanalyse: %
Radverkehrsunfalle ’ 0
in Fahrradstral3en A1 e ¢
(n=579)
Mikroanalyse:
Relevante ’
Radverkehrsunfalle in 37% 40% "
Fahrradstral3en i
(n=186) ‘
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Keine Charakteristiken EKreuzung
Einmindung B Grundsticksein-fausfahrt
B Steigung m Gefélle

Kurve

Abbildung 39:  Vergleich der Charakteristik der Unfallstelle in FahrradstralRen mit den bundesweiten Innerortsunféllen
mit Radfahrerbeteiligung (U(P), 2008-2012%

Die Analyse der Daten zur Charakteristik der Unfallstelle bestétigen die Ergebnisse zu Unfalltyp
und Unfallart: Im Vergleich zu den Innerortsstraf3en (vgl. Abbildung 39) und auch zu den zusatzlich
untersuchten Tempo 30-Stral3en (vgl. Kapitel 2.3.1) geschehen in Fahrradstral3en haufiger Unféalle
an Kreuzungen.

3.35 Unfallbeteiligte

Auswertungen zum Hauptverursacher

Bei den Auswertungen zum Hauptverursacher der Unfélle wurde wie folgt vorgegangen: Unfélle,
fur die nur ein Unfallbeteiligter genannt wird, gelten als Alleinunfalle. Der erste Unfallbeteiligte wird
als Hauptverursacher gewertet. Bei Unféllen mit mehreren Unfallbeteiligten sind die weiteren
Unfallbeteiligten (hier die Unfallbeteiligten Zwei bis Vier) Mitverursacher, wenn auch ihnen

8 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Unfallursachen zugeordnet wurden. Wurden den weiteren Unfallbeteiligten keine Unfallursachen
zugeordnet, gelten diese nicht als Mitverursacher, sondern als Unfallbeteiligte ohne Ursache.

66% der Unfalle in Fahrradstral3en sind mit Radverkehrsbeteiligung. Dies ist deutlich mehr als der
bundesweite innerértliche Durchschnitt (31 %) (siehe Abbildung 40). Dies ist sehr wahrscheinlich
eine Folge des hdheren Anteils des Radverkehrs in Fahrradstral3en. In der Mikroanalyse wurde
jedoch festgestellt, dass viele der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung der Makroanalyse in keinem
direkten Zusammenhang mit der Infrastruktur der FahrradstraRe standen.

alle Unfalle bundesweit innerorts
(n=1.047.623)

W Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung

Makroanalyse:
alle Unfalle in FahrradstraRen
(n=863)

1 Unfélle ohne Radverkehrsbeteiligung

M nicht relevante Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung

Mikroanalyse:
alle Unfalle in FahrradstraRen
(n=607)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbildzgng 40:  Anteile der Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstralen in den Analyseschritten (U(P), 2008-
2012)

# Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014
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Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in FahrradstraBen weisen in der makroskopischen Analyse
anteilsmaRig etwas haufiger Pkw (49 %) als Radfahrer (44 %) als Hauptverursacher auf (siehe
Abbildung 41). Die Anteile der Hauptverursacher von Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung in
FahrradstraRen sind damit fast identisch mit den Anteilen im bundesweiten innerdrtlichen
Durchschnitt aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung.

Alle Unflle | | 1% 2%
bundesweit, innerorts |5% 14% 7% 66% 6%
(n=1.047.623)
| - i
o 1bs FuRganger
Alle Unfallein ® Fahrrad
FahrradstraBen [ZlZsssse]ol;) H 59% 39
(n=863) Kraftrad
] H Pkw
i 1%
Radverkehrsunfalle W Lkw
in Fahrradstralen [%{%) 44% 49% 20 Bus/Bahn
(n=579) .
| Sonstige
Radverkehrsunfalle 1%
bundesweit, innerorts 3% 44% 1% 47% 4%
(n=328.147)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 41: Vergleich der Hauptverursacher in FahrradstraRen (Makroanalyse) mit denen bei bundesweiten
Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012) ¥

% Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014



70

Bezogen auf die relevanten Radverkehrsunfélle in Fahrradstraf3en in der mikroskopischen Analyse
steigt der Anteil der Kfz als erstem Beteiligten jedoch erheblich, denn hier werden die Kfz deutlich
haufiger als die Hauptverursacher ausgewiesen (siehe Abbildung 42).

Radverkehrsunfille
bundesweit, innerorts
(n=338.629)

M FulRganger
M Fahrrad
Makroanalyse: Kraftrad
Radverkehrsunfalle Pk
in FahrradstralRen W Pkw
(n=579) o Lkw
Bus/Bahn
Sonstige

Mikroanalyse:
Relevante
Radverkehrsunfille
in Fahrradstrallen
(n=186)

1 1 1 T I
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 42:  Vergleich der Hauptverursacher bei relevanten Radverkehrsunfallen in Fahrradstraf3en (Mikroanalyse)
mit denen bei allen Radverkehrsunféllen in Fahrradstraen (Makroanalyse) und den bundesweiten Radverkehrsunféllen
auf Innerortsstraen (U(P), 2008-2012)%

. Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Werden die relevanten Radverkehrsunfélle in FahrradstrafRen nach Unfallort ,Strecke* und
»Zwischenknotenpunkt* ausgewertet, so ergibt sich, dass Kfz und Kraftrad an den Knotenpunkten
zu vier Funfteln die Hauptverursacher sind. Auf der Strecke sind zu drei Vierteln die Kfz
Hautverursacher; auf der Strecke nehmen aber auch die FuRganger als Hauptverursacher eine
vergleichsweise hohe Bedeutung ein (siehe Abbildung 43).

Mikroanalyse:

Relevante
Radverkehrsunfalle in
Fahrradstrallen
im Zwischenknoten (n=65) M FuBganger
M Fahrrad
Kraftrad
B Pkw
B Lkw
Bus/Bahn
Mikroanalyse: Sonstige
Relevante
Radverkehrsunfélle in B3I
Fahrradstraen

auf Strecke (n=63)

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

Abbildung 43:  Vergleich der Hauptverursacher fir relevante Radverkehrsunfélle in FahrradstraRen (Mikroanalyse) an
Zwischenknotenpunkten mit denen auf der Strecke (U(P), 2008-2012)%

¥ Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Auswertungen zu Unfallgegnern

Die Ergebnisse der Auswertung zu den ersten und zweiten Unfallbeteiligten aller Unfalle in der
Makroanalyse zeigt Abbildung 44 im Detail.

Lkw | Pkw  Sonstige | Rad  Sonstige unter 5 FG | Rad Beteiligter 1 | Beteiligter 2
8 6 Nennungen 15
1% 9
Lkw | Rad ° 1% :i; 2% FG HD kw
14 0
2% 1%
Rad im Alleinunfall Rad | FG
Lkw | FG 5 6
W 5| 9% 1%
1%
Rad | Rad
Pkw | Pkw 66
97 8%
11% Rad |6Krad
1%
Pkw | Krad
34
4% Rad | Pkw
99
11%

Krad im Alleinunfall
vy
12

0,
\ Krad | Pkw 1%
14

Pkw | Rad 2%

285
0,
33% Plv|FG  \_Phkw im Alleinunal
75 9
9% 1%

Abbildung 44: Unfallbeteiligte 1 und 2 bei allen Unféllen in Fahrradstraen in der Makroanalyse (U(P), 2008-2012 nur
Beteilige 1 und 2, n=863)

Bei allen Unfallen in Fahrradstrafl3en, die ohne Radbeteiligung stattfinden, sind am haufigsten die
Pkw | Pkw- Unfalle (11%) und die Pkw | FuRganger (FG)-Unfalle (9%).

Werden bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung die Unfallgegner zusammen gefasst, so
ergibt sich folgendes Bild (siehe Abbildung 45).
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Sonstige

Abbildung 45: Unfallgegner bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraen in der Makroanalyse (U(P),
2008-2012; n=504; ohne Alleinunfalle Rad) *

In FahrradstraRen sind bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung Pkw die mit am Abstand haufigsten
Unfallgegner: Drei Viertel der Unfallgegner sind Pkw-Fahrer. Die zweith&ufigsten Unfallgegner bei
Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in FahrradstraBen sind andere Radfahrer, allerdings liegt der
Anteil hier deutlich niedriger bei rund einem Achtel. Fu3ganger liegen an dritter Stelle mit 4%, Lkw
an funfter mit 3%.

% Hier sind die Alleinunfalle Rad (75 Unfalle) nicht mit dargestellt.
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Benennt man bei den Unféllen mit Radverkehrsbeteiliauna nicht nur den Unfallverursacher,
sondern auch den Unfallgegner, so ergibt sich fc Beteiligter 1 | Beteiligter 2

Sonstige
unter 5 Rad im
Nennungen FG|Rad Alleinunfall
13 15 75
2% 3% 13%

Lkw | Rad Rad6| FG
3% 1%
Rad | Rad
66

Pkw | Rad
285
49%

Abbildung 46 und Abbildung 47).

Beteiligter 1 | Beteiligter 2

Sonstige
unter 5 Rad im
Nennungen FG|Rad Alleinunfall
13 15 75
2% 3% 13%

Rad | FG

14 6
3% 1%
Rad | Rad
66
11%
~_Rad | Krad
6
Pkw | Rad

1%
285 °

49%

Abbildung 46: Unfallbeteiligte 1 und 2 bei Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstralen in der Makroanalyse
(U(P), 2008-2012, n=579)

Am haufigsten bei Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung sind die Beteiligtenkonstellationen Pkw |
Rad (49 %) und Rad | Pkw (17 %). Alleinunfélle Rad (13 %) und Unfélle Rad | Rad (11 %) sind
ebenfalls haufig vertreten. Betrachtet man nur die Unfélle zwischen den Beteiligten Pkw und
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Radfahrer (in der Summe 384 Unfélle), sind zu 74 % die Pkw-Fahrer die Hauptverursacher des
Unfalls (285 Unfalle).

In der Mikroanalyse zeigt sich die haufigste Beteiligtenkonstellation Pkw | Rad noch deutlicher

(59 %). An den folgenden Stellen stehen nun die Rad | Rad-Unfalle (17 %) und die Rad | Pkw-
Unfalle (16 %).

Sonstige unter FG | Rad Beteiligter 1 | Beteiligter 2
2 Nennungen 104 Rad im
Sonstige | Rad 4 ° Alleinunfall
; w / p
1% 1%
Lkw | Rad Rad | Rad
3 31

2% 17%

— Rad | Krad

4
2%
Plow | Rad Rad 2|9PKW
109

50 15%

Abbildung 47: Unfallbeteiligte 1 und 2 bei relevanten Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraf3en in der
Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=186)

Sowohl auf der Strecke, als auch am Zwischenknotenpunkt sind die Beteiligtenkonstellationen Pkw
| Rad dominant (siehe Abbildung 48 und Abbildung 49): 67 % bzw. 60 %. Am zweithaufigsten auf
der Strecke und am Zwischenknotenpunkt ist die Beteiligtenkonstellation Rad | Rad (13 % bzw.

17 %) und danach Rad | Pkw (8 % bzw. 17 %).

; Radim
Sonstige | Rad
gl Alleinuntall

Lkw | Rad 205 FG|Rad 2
1

2 3%
2%\ o /

Rad|FG
1

2%
Rad | Rad

13%

Rad | Pkw
5
8%
—Rad | Lkw

1
2%
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Abbildung 48: Unfallbeteiligte 1 und 2 bei Unféallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstrafen auf der Strecke in
der Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=63)

Lkw | Rad
2
0 Rad | Rad
3% 11

\ 17%

Rad | Krad
2
3%

Pkw | Rad
39
60%

Rad | Pkw
11
17%

Abbildung 49:  Unfallbeteiligte 1 und 2 bei Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraen im
Zwischenknotenpunkt in der Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=65)

Auswertungen zu den Unfallbeteiligten als Haupt-/Alleinverursacher und Mitverursacher

Die Unfallbeteiligten bei Radverkehrsunféllen in FahrradstraBen in den Kategorien Allein- oder

Hauptverursacher, Mitverursacher und Unfallbeteiligter ohne Ursache zeigt Abbildung 50 fur die
Makroanalyse.
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ohne Ursache
(Beteiligter 2 bis Beteiligter 4)
(n=436)

Mitverursacher
(n=67)

Allein- oder Hauptverursacher
(n=500)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
EFahrrad ®Ful3gdnger “Kraftrad ®mPkw ®Lkw ®Bus/Bahn sonstige

Abbildung 50: Unfallverursacher bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraen in der Makroanalyse
(U(P), 2008-2012, ohne Alleinunfélle Fahrrad: n=500)

Pkw werden Uberwiegend als Haupt-/ oder Alleinverursacher genannt. Bei den Mitverursachern
und den Unfallbeteiligten ohne Ursache lberwiegen die Radfahrer zu Dreivierteln. Die Ergebnisse
in der Mikroanalyse sind fast identisch: Lediglich die Kraftrader sind haufiger Mitverursacher an
den relevanten Radverkehrsunfallen (statt 1 % dann 6 % und keine Ful3ganger oder sonstige
Verursacher).

3.3.6 Unfallursachen

In der makroskopischen Unfallanalyse wurden die Unfallursachen detailliert untersucht und nach
Unfallbeteiligung ausgewertet. Abbildung 51 zeigt die Unfallursachen 1 bis 3 der Unfallgegner der
Radfahrer bei Unféallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstralen. Hierbei wurden die
Radfahrer | Radfahrer-Unfalle nicht berlicksichtigt.
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Nichtbeachten vorfahrtsregelnder
Verkehrszeichen

Fehler beim Abbiegen

Verkehrswidriges Verhalten
beim Ein-/Austeigen, Be-/Entladen

Sonstiger Fehler des Fahrzeugfihrers

Fehler beim Einfahren
inden flieBenden Verkehr

Fehler beim Wenden
oder Ruckwartsfahren

Nichtbeachten der Regel
"rechts vor links"

Sonstige Ursache

Falsches Verhalten von Ful3gangern:
ohne auf den Verkehr zu achten

Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch
LZA
oder Polizeibeamte

Verstol3 gegen das Rechtsfahrgebot

Sonstiger Fehler beim Uberholen
Nicht angepasste Geschwindigkeit
ohne Uberschreiten der
zul. Hochstgeschwindigkeit

Benutzung der falschen Fahrbahn

Sonstige Ursachen unter
5 Nennungen

0 20 40 60 80 100
BUrsachel MBUrsache?2 Ursache 3

Abbildung 51: Unfallursachen der Unfallgegner von Radfahrern (alle aul3er Radfahrer) bei Unféllen mit
Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstral3en in der Makroanalyse (U(P), 2008-2012, n=379 Ursachen,
Mehrfachnennungen méglich)

Bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstral3en waren Vorfahrtsverstdf3e die haufigsten
Ursachen der Unfallgegner der Radfahrer (VorfahrtsverstéRe in der Summe** n=160 bzw. 42 %).
Fehler beim Parkierungsvorgang sind die zweithaufigsten Ursachen (Parkfehler in der Summe®
n=91, 24 %).

Auch in der mikroskopischen Unfallanalyse waren bei den Unfallgegnern, die keine Radfahrer
waren, VorfahrtsverstoRe die haufigsten Ursachen bei den relevanten Radverkehrsunfallen

3 Als VorfahrtsverstoRe wurde gewertet: Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen, Fehler beim

Abbiegen, Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links".

% Als Parkfehler wurden gewertet: Verkehrswidriges Verhalten beim Ein-/Aussteigen, Be-/Entladen, Fehler
beim Einfahren in den flieRenden Verkehr, Fehler beim Wenden/Ruckwartsfahren.
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(VorfahrtsverstéRRe in der Summe>® n=48). Fehler beim Parkierungsvorgang waren die
zweithaufigsten Ursachen. Abbildung 52 zeigt die Ergebnisse.

Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen
Verkehrswidriges Verhalten beim Ein-/Austeigen, Be-/Entladen
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
Sonstiger Fehlerdes Fahrzeugfiihrer
Fehler beimAbbiegen
Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"
Fehler beim Wenden oder Ruckwértsfahren
Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeuge an.. g
Uberholen trotz Gegenverkehr g
Ungeniigender Sicherheitsabstand g
Sonstige Ursache gl
Falsches Verhalten von FuBgangern durch plétzliches Hervortreten Il
Sonstiger Fehler beim Uberholen |2
VerstoRR gegen das Rechtsfahrgebot gl
Benutzung der falschen Fahrbahn gl

Sonstige Ursachen unter 2 Nennungen 6 |

T T

0 5 10 15 20 25 30

B Ursachel MUrsache?2

Abbildung 52: Unfallursachen der Unfallgegner von Radfahrern (alle auBer Radfahrer) bei relevanten Unféallen mit
Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraf3en in der Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=129 Ursachen, Mehrfachnennungen
moglich)

Abbildung 53 zeigt die Unfallursachen 1 bis 3 fir alle beteiligten Radfahrer an Unféllen in
FahrradstralRen.

% Als VorfahrtsverstoRe wurde gewertet: Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen, Fehler beim
Abbiegen, Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links*.
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Sonstiger Fehler
des Fahrzeugfihrer

Alkoholeinfluss

Nicht angepasste Geschwindigkeit
ohne Uberschreiten
der zul. Hochstgeschwindigkeit

Benutzung der falschen Fahrbahn

Nichtbeachten der Regel
"rechts vor links"

Nichtbeachten vorfahrtsregelnder
Verkehrszeichen

Fehler beim Einfahren in den
flieRenden Verkehr

Fehler beim Abbiegen

Sonstige Ursache

Versto3 gegen das

Ungeniigender
Sicherheitsabstand

Rechtsfahrgebot
Sonstige Ursachen 76
unter 10 Nennungen I | |
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BUrsache 1 B Ursache 2 Ursache 3

Abbildung 53: Unfallursachen aller beteiligten Radfahrer bei Unféllen in Fahrradstralen in der Makroanalyse (U(P),
2008-2012, n=421 Ursachen, Mehrfachnennungen mdglich)

Alkohol ist die haufigste ,konkrete* Unfallursache bei Radfahrern, die an Unféllen in
FahrradstralRen beteiligt sind. Eine weitere haufige Unfallursache von Radfahrern ist das Fahren
mit nicht angepasster Geschwindigkeit, ohne jedoch die zulassige Hochstgeschwindigkeit zu
Uberschreiten. Ebenso haufig wird die Unfallursache Nutzung falscher Fahrbahnteile angegeben,
was Fahren auf dem Gehweg bedeuten kann; diese Ursache wurde am haufigsten angegeben,
wenn Radfahrer nicht die Hauptverursacher des Unfalls waren (n=23). Der Anteil der
VorfahrtsverstdRe ist auch bei Radfahrern recht hoch. Sie betragen in der Summe 72 bzw. 19 %*’.

In der Mikroanalyse andern sich die Unfallursachen aller beteiligten Radfahrer, da hier nur noch
die relevanten Unfalle enthalten sind, d.h. Unfélle, die im Zusammenhang mit der Infrastruktur
Fahrradstral3e stehen. Auch bei den Unfallursachen der beteiligten Radfahrer stehen nun die
VorfahrtverstéRe im Vordergrund (VorfahrtsverstdRRe in der Summe?® n=37). Abbildung 54 zeigt die
Ergebnisse.

37 Als VorfahrtverstoRe wurden gewertet: Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links, Nichtbeachten

vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen, Fehler beim Abbiegen

% Als VorfahrtsverstoRe wurde gewertet: Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen, Nichtbeachten
der Regel ,rechts vor links“, Fehler beim Abbiegen.



81

Sonstiger Fehler des Fahrzeugfiihrer
Nichtbeachten vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen
Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"

Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
Fehler beim Abbiegen

Ungenugender Sicherheitsabstand

Sonstige allgemeine Ursache

Nichtangepasste Geschwindigkeitohne Uberschreiten der zul.
Hdéchstgeschwindigkeit
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Abbildung 54: Unfallursachen aller beteiligten Radfahrer bei relevanten Unféllen in FahrradstralRen in der
Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=100 Ursachen, Mehrfachnennungen méglich)

In der mikroskopischen Unfallanalyse wird bestatigt, dass die haufigsten Unfallursachen auf der
Strecke Ursachen im Zusammenhang mit dem ruhenden Verkehr sind. In den Unfalltexten wird
immer wieder das plétzliche Offnen der Pkw-Tur genannt. Diese Unfélle finden haufiger in Stralzen
statt, in denen beidseitig geparkt wird. Dies spiegelt sich vor allem in der Anzahl der Unfalle wieder
(vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Parkregelung bei Streckenunféallen mit Radverkehrsbeteiligung in der Mikroanalyse (Unfélle mit
Personenschaden (U(P), 2008-2012)

Anzahl StraRen mit
relevanten Unfallen im
Zusammenhang mit dem

Anzahl
relevanter Unfalle im
Zusammenhang mit dem

Parken Parken

einseitiges Parken 13 15
beidseitiges Parken 18 35
Gesamt 31 50

3.3.7

Unfallkonstellationen

Uber die Auswertung der Unfallhergange und Unfalltexte im Rahmen der Mikroanalyse wurden
typische Unfallkonstellationen fiir Strecken und Zwischenknotenpunkte beschrieben.

Typische Unfallkonstellationen im Zwischenknotenpunkt

Die Vorfahrt an den Fahrradstral3en ist sehr heterogen geregelt: Es gibt FahrradstralRen, auf denen
Vorfahrt Gber die Verkehrszeichen VZ 301 ,Vorfahrt* und VZ 306 ,Vorfahrtstral3e* angeordnet ist.
Es gibt aber auch FahrradstraRen, auf denen die Vorfahrt nicht durch Verkehrszeichen, sondern
baulich durch einen abgesenkten Bordstein oder durch Markierungen angezeigt wird. Ebenso gibt
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es FahrradstraRen auf denen die Regelung Rechts-vor-links gilt. Schlie3lich gibt es auch
Fahrradstral3en, auf denen eine Wartepflicht gilt, die mit dem Verkehrszeichen VZ 205 ,Vorfahrt
gewahren” angeordnet oder durch einen abgesenkten Bordstein quer zur Fahrtrichtung baulich
verdeutlicht wird.

Zu beachten ist, dass die Vorfahrtregelung innerhalb der einzelnen Fahrradstral3en an den
Zwischenknotenpunkten mitunter wechselte.

Die haufigsten Unfallkonstellationen in Zwischenknoten waren:
e Missachtung des Vorrangs von Fahrradstral3en (n=37), davon

e Missachtung des VZ 301 ,Vorfahrt* und VZ 306 ,Vorfahrtstrae* (n= 21)
e Missachtung des abgesenkten Bordsteins (n=12)
e Missachtung Rechts-vor-links (n=4)

e Missachtung der Wartepflicht in der Fahrradstrale (n=14)

Tabelle 5 fuhrt die am haufigsten vorkommenden Unfallkonstellationen im Zwischenknotenpunkt
detailliert auf, wobei die Prozentangabe in der rechten Spalte sich auf den Anteil der Unfélle
bezogen auf alle untersuchten Zwischenknotenpunktsunfalle in der Mikroanalyse beziehen (n=65):

Tabelle 5: Haufigste Unfallkonstellationen in Zwischenknotenpunkten in der Mikroanalyse (U(P), 2008-2012,
n=65)

Fahrradstral3e hat Vorrang

n=21
VZ 301, 306 (32,3 %)
abgesenkter n=12
Bordstein (18,5 %)
Rechts-vor- n=4
links (6,2 %)
FahrradstralRe ist wartepflichtig
VZ 205;
abgesenkter
Bordstein; n=14
Rechts-vor- (21,5 %)
links
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Zu beachten ist, dass aus der Haufigkeit der Unfallkonstellationen kein direkter Rickschluss auf
die sicherere oder weniger sichere Knotenpunktform gezogen werden kann da zur Ermittlung von
Unfallraten die Verkehrsmengen des Kfz- und Radverkehrs nicht vorlagen. Die Auswertung der
Unfallkonstellationen und ihrer Haufigkeit an den Zwischenknoten deutet dennoch auf die
wichtigsten Handlungsfelder fiir eine sichere Knotenpunktgestaltung hin. Durch die Missachtung
der Vorfahrt des Radverkehrs durch Kfz geht die groRte Gefahr fir den Radverkehr auf
Fahrradstraf3en aus. Missachtung der Vorfahrt fur den Radverkehr durch den Kfz-Verkehr kommt
in allen Knotenpunkttypen vor. Daraus folgt, dass in den Zwischenknotenpunkten die
Vorfahrtregelung mdéglichst eindeutig und einheitlich verdeutlicht werden muss, um die
Unfallrisiken zu minimieren.

Typische Unfallkonstellationen auf der Strecke

Die haufigsten Unfallkonstellationen auf der Strecke waren:
e Unfalle mit LAngsparken (n=24)
e Unfalle beim Uberholvorgang (n=16)
e Unfalle mit Schrag-/Querparken (n=6).

Die Skizzen, die die typischen Unfallkonstellationen auf der Strecke verdeutlichen sollen, sind stark
generalisiert: Das Parken kann sowohl einseitig, als auch beidseitig mdglich sein.

Tabelle 6 fuhrt die am haufigsten vorkommenden Unfallkonstellationen auf der Strecke detailliert
auf, wobei die Prozentangabe in der rechten Spalte sich auf den Anteil der Unfélle bezogen auf
alle untersuchten Streckenunfalle in der Mikroanalyse beziehen (n=63):



84

Tabelle 6: Haufigste Unfallkonstellationen auf der Strecke in der Mikroanalyse (U(P), 2008-2012, n=63)

Unfalle mit L&ngsparken

n=24
(38,1 %)
Unfalle beim Uberholen
mit Kfz-Beteiligung:
2x/3,8% 2x/3,8% 1x/1,6% 1x/1,6% 1x/1,6% n=12
(19,0 %)
1x/1,6% 1x/1,6% 1x/1,6% 1x/1,6% 1x/1,6%
ohne Kfz-Beteiligung:
<+ e n=3
(4,8 %)
2X/3,8% 1)(/1,6'%
Unfélle mit Schrag-/Querparken
n=6
(9,5 %)

An den Streckenabschnitten, an denen in dem untersuchten Filinfjahreszeitraum mindestens ein
Unfall mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung stattgefunden hat, wurde die
Streckencharakteristik vertieft untersucht. Auf Grund der sehr grof3en individuellen Unterschiede
der Fahrradstral3en war eine Typisierung der Fahrradstral3en nicht zielfihrend. Bei der
Berticksichtigung der zahlreichen Merkmale, wie Fahrbahnbreiten, Radverkehrsstarke, Kfz-
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Verkehrsstarke, Zahlenverhaltnis Kfz/ Rad, Anordnung und Charakteristik®® des Parkens, Kfz-
Geschwindigkeit sowie den unterschiedlichen baulichen Auspradgungen war es sinnvoll, von
typischen Unfallkonstellationen auszugehen.

Durch die mikroskopische Auswertung wird deutlich, dass das Langsparken fir Radfahrer ein
Sicherheitsdefizit darstellt, insbesondere wenn nicht gentigend Abstand zwischen Pkw-Tur und
Fahrlinie der Radfahrer eingehalten werden kann. Diese Unfallkonstellation war die mit Abstand
haufigste auf der Strecke und bedingt Konsequenzen fir die Gestaltung von Fahrradstral3en.

Ein- und Ausparken bei Quer-/ und Schragparkstanden féllt als typische Unfallkonstellation nicht
so stark ins Gewicht wie Unfélle bei Langsparken. Da Quer-/ und Schragparken in den
untersuchten Fahrradstraf3en deutlich seltener vorkommt als Langsparken, scheinen die damit
verbundenen Risiken doch auffallig zu sein. Die schlechte Sicht beim riickwarts Ausparken fuhrt
generell zu Risiken bei der Ausfahrt in den flieBenden Verkehr. Dies betrifft insbesondere den
Radverkehr auf der rechten Fahrbahnseite, der sehr spat vom ausfahrenden Kraftfahrer gesehen
wird (siehe Tabelle 6 untere Zeile).

Typische Unfallkonstellationen auf der Strecke sind neben Unfallen mit ruhendem Verkehr, Unfélle
durch Uberholvorgénge, die durch Pkw vorgenommen werden. Diese Konstellationen sind
allerdings sehr vielfaltig. Auffallig ist allerdings, dass Uberholen bei Gegenverkehr am ehesten
unfalltréchtig ist.

3.3.8 Zwischenfazit zur Unfalluntersuchung in Fahrradstralien

In den 223 makroskopisch untersuchten Fahrradstrafien wurden im untersuchten Finf-
Jahreszeitraum insgesamt 863 Unfélle polizeilich registriert. Dies sind im Durchschnitt knapp vier
Unfalle in funf Jahren pro FahrstraRe. Von den 223 untersuchten Fahrradstralen waren in 42
Stral3en gar keine Radverkehrsunfélle zu verzeichnen. Von den verbleibenden 181 Fahrradstral3en
mit gemeldeten Fahrradunféllen, konnten 177 FahrradstraRen in die Mikroanalyse einbezogen
werden. Bei naherer (mikroskopischer) Untersuchung der Fahrradunfélle wurde zudem deutlich,
dass von den 607 gemeldeten Radverkehrsunféllen nur knapp jeder Dritte einen offensichtlichen
Zusammenhang mit der Infrastruktur der Fahrradstral3e aufweist. Damit verblieben nur noch 75
Fahrradstralen mit 186 zu untersuchenden Radverkehrsunféllen in der vertiefenden.
Untersuchung. Nicht relevante Unféalle fanden z.B. auf anliegenden Hauptverkehrsstral3en oder auf
Privatgrundstiicken statt. Auch Unfélle unter Alkoholeinfluss und Alleinunfélle wurden hier nicht
gewertet (zur Definition der ,relevanten Unfélle* siehe Kapitel 2.3.1).

In Fahrradstral3en ist die Unfallschwere geringer als auf Innerortsstralen generell. Getttete gab es
in den Fahrradstraen im Untersuchungszeitraum nicht. Dennoch liegt der Anteil schwerverletzter
Verkehrsteilnehmer in den untersuchten FahrradstraRen nur leicht unter dem bundesweiten
Durchschnitt und entspricht in etwa dem Anteil der schwerverletzten Radfahrer auf Nebenstraf3en.

Die Analyse von Unfalltyp, Unfallart, Unfallcharakteristik und Unfallursachen hat ergeben, dass vor
allem die Missachtung der Vorfahrtsregelungen an den Knotenpunkten und die Parkregelungen zu
Unfallen in FahrradstraRen fihren. Einbiegen/Kreuzen-Unfalle sind in Fahrradstra3en der
dominante Unfalltyp. Dagegen sind Abbiege-Unfalle, Unfélle an Grundstiicksein- und -ausfahrten
sowie Unfélle mit sonstigen Ursachen deutlich unterdurchschnittlich in FahrradstraRen vertreten,
was mit der Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs erklart werden kann. Unfélle durch ruhenden
Verkehr sind in der Makroanalyse bereits aufféllig Gberreprasentiert.

% Mit Charakteristik ist die Haufigkeit der Parkwechselvorgénge gemeint, die einen erheblichen Einfluss auf
die Unfallgefahrdung des parallelen Radverkehrs hat.
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In FahrradstraRen finden deutlich mehr Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung statt, als im
bundesweiten innerértlichen Durchschnitt. Die Verkehrszéhlungen an den vertieft untersuchten
Stral3en (siehe Abbildung 56) zeigen, dass der Radverkehr an vielen Strecken dominiert und die
starksten Fahrradstraf3en bis zu 8.000 Radfahrer am Tag aufweisen. So gesehen ist es eher
verwunderlich, dass der Anteil der Unfélle ohne Radverkehrsbeteiligung mit 34 % (siehe Abbildung
40) noch vergleichsweise hoch ist.

Bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraf3en sind Pkw-Fahrer mit Abstand die
haufigsten Unfallgegner. Danach rangieren die Alleinunfalle Fahrrad und die Fahrrad/Fahrrad-
Unfélle. Die Bedeutung anderer Verkehrsteilnehmer als Unfallgegner ist eher gering. Pkw sind
aber nicht nur die haufigsten Unfallgegner, sondern auch die haufigsten Unfallverursacher. Auch
dies ist fur Fahrradstral3en ein Uberraschender Befund. Die Mikroanalyse hat ergeben, dass nur
knapp ein Drittel der Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstral3en Uberhaupt einen
Zusammenhang mit der Infrastruktur der Fahrradstral3e hatte (zur Definition der ,relevanten
Unfalle” siehe Kapitel 2.3.1).

Wenn auf den zu untersuchenden Fahrradstra3en nur alle zwei Jahre ein relevanter Unfall
sattfindet, hat dies Auswirkungen auf die Untersuchungsmethodik:

e Zum einen waren eine Typisierung der Fahrradstraf3en nach Unfallbelastung, und
ein Vergleich der Unfallraten bei der geringen Fallzahl von etwas mehr als zwei
relevanten Fahrradunfallen in funf Jahren je FahrradstraRe nicht mdglich.

e Zum anderen zeigte sich dadurch nattrlich, dass die Fahrradstral3e ein sicheres
Infrastrukturelement ist.

Vor diesem Hintergrund wurde keine Streckentypisierung sondern eine Typisierung der Unfélle
durchgeflhrt. Die Typisierung der Unfélle, die einen Zusammenhang mit der Knoten- und
Streckengestaltung der Fahrradstral3e aufweisen, geben Hinweise auf die
Handlungsschwerpunkte beim der Gestaltung von FahrradstraBen. Zu diesem Zweck wurden alle
186 relevanten Fahrradunfalle nach Strecken und Knotenunféllen differenziert.

Die wenigen Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in FahrradstraRen fanden zu 35 % in den
Zwischenknotenpunkten und zu 34 % auf der Strecke statt. Die Unfélle an den Anfangs- und
Endknotenpunkten hatten einen Anteil von 31 %, diese wurden jedoch mikroanalytisch nicht
vertieft untersucht, da die Heterogenitat der Gestaltung eine Einzelfallanalyse zur Folge gehabt
hatte, die keine Aussagen Uber diesen Typ insgesamt erlaubt hatte. Der Schwerpunkt der
Auswertungen lag somit auf den Zwischenknotenpunkten und den Streckenabschnitten.

Die haufigsten Unfallkonstellationen sind im Knotenpunkt die Missachtung der Vorfahrt, in der
Regel durch ein Kfz. Im Zuge der Strecke geht die gréfite Gefahrdung vom Parken aus. Hier spielt
der fehlende Sicherheitsabstand eine grol3e Rolle. Die zweite haufige Unfallkonstellation ist das
Uberholen im Gegenverkehr.

3.4 Ergebnisse der Verhaltensbeobachtung
3.4.1 Verkehrsmengen

Im Ergebnis bilden die untersuchten 21 Standorte ein weites Spektrum an Belastungen an den
beobachteten Knotenpunkten ab (Abbildung 55). Die Kfz-Belastungen liegen in der Regel unter
3.000 Kfz/24h (werktags), drei Standorte weisen hohere Werte um die 5.000 Kfz/24h auf. Die
Radverkehrsbelastungen weisen im Gegensatz eine wesentlich hthere Bandbreite auf. Hier reicht
die Spannweite von sehr niedrigen Werten (50 Fahrrader/24h) bis zu extrem hohen Werten (rd.
4.500 Fahrrader/24h). Der absolute Hochstwert liegt an einem Kreisverkehr mit einer Belastung
von 12.300 Fahrréader/24h.
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Abbildung 55:  24/h-Werte fur Kfz- und Radverkehrsstarken in Fahrradstraen, n=21 Fahrradstralen

Auch die Kombinationen von Rad- und Kfz-Verkehrsstarken variieren deutlich (Abbildung 56). So
liegt der Radverkehrsanteil an 16 Standorten bei mehr als 50 % der Gesamtmenge des
Fahrzeugverkehrs und erreicht sogar Anteile von bis zu 96 %. Besonders geringe
Radverkehrsanteile mit zum Teil unter 20 % waren an drei Standorte zu finden.

Lediglich drei FahrradstraRen mit geringer Kfz-Belastung waren mit ,Anlieger frei“ beschildert, alle
anderen Standorte mit ,Kfz frei*, sodass ein Rickschluss auf den Einfluss der zugelassenen
anderen Verkehrsarten hier nicht moéglich war.
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Abbildung 56: Verkehrsanteil Kfz/Radfahrer in den untersuchten Fahrradstraen, n=21 Fahrradstraf3en

In der Auswertung der Ergebnisse lasst sich ein Zusammenhang zwischen Konflikthaufigkeit und
Verkehrsstéarken nicht belegen. So weisen bspw. die StralRen mit den niedrigsten
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Radverkehrsstarken von unter 500 Rad/24h vergleichbar niedrige Konfliktraten auf wie die durch
Radfahrer am starksten frequentierten Fahrradstra3en (Abbildung 57).

7.000 Rad/24h 7.000 Kfz/24h
6.000 6.000
5.000 5.000
4.000 4.000
3.000 3.000
2.000 2.000
1.000 1.000

0 0

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Abbildung 57: Konfliktraten und Verkehrsstarken fir Rad/24h und Kfz/24h

3.4.2 Geschwindigkeiten

In vier Fahrradstralen wurde neben den Verkehrsmengen zudem die Geschwindigkeit der Kfz
gemessen. Von der Charakteristik her sind drei der vier Fahrradstral3en mit einer nutzbaren
Fahrgasse von 3,85 m bis 5,00 m verhaltnismafig schmal. Demgegentiber steht eine wesentlich
breitere Fahrradstra3e mit einer nutzbaren Fahrgasse von bis zu 7,00 Metern, da hier
Uberwiegend auf beiden Fahrbahnseiten nicht geparkt wird. Wahrend auf den schmalen
Fahrradstral3en der Radverkehrsanteil deutlich Gberwiegt (74 % bis 93 %) weist die breite
FahrradstralRe mit 43 % einen deutlich niedrigeren Radverkehrsanteil auf. Hinsichtlich der
Durchfahrtserlaubnis sind alle FahrradstraRen mit ,Kfz frei“ gekennzeichnet. Im Ergebnis zeigt
sich, dass Kfz in allen beobachteten Fahrradstraf3en mitunter schneller als die maximal erlaubten
30 km/h fahren (Abbildung 58). Die schmalen FahrradstraRen mit einem hohen Radverkehrsanteil
weisen dabei nur geringfiigige Uberschreitungen auf (Vgs = 31,2 km/h) (Abbildung 59). Im
Vergleich mit Geschwindigkeitsmessungen der Unfallforschung der Versicherer (UDV) in Berlin
und Koln sind die in diesen Fahrradstralen gemessenen Kfz-Geschwindigkeiten allerdings
geringer als in Tempo 30-Zonen. In den drei schmalen Fahrradstraen fuhr demnach jedes fiinfte
Kfz schneller als die erlaubten 30 km/h, 6 % fuhren noch schneller als 35 km/h. Im Vergleich zu
diesen drei Fahrradstra3en weist die breitere Fahrradstral3e mit ihrem geringeren
Radverkehrsanteil eine deutlichere Geschwindigkeitstiberschreitung von Vgs = 37,9 km/h auf
(Abbildung 60). Nicht einmal die Halfte der gemessenen Kfz hielt sich an die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (60 %) und 28 % fuhren schneller als 35 km/h. 8 % fuhren
sogar schneller als 40 Km/h, mit einem Maximum von 61,2 km/h. An diesem Beispiel zeigt sich,
dass in breiteren Stral3en bei gleichzeitig niedrigem Radverkehrsanteil Uberhdhte
Geschwindigkeiten auftreten kénnen.
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v85=36,0 km/h

Abbildung 58: Gemessene Geschwindigkeiten auf den Streckenabschnitten in den Fahrradstraf3en (n=1.238 Kfz in 4
Fahrradstrafl3en).

v85=31,2 km/h

Abbildung 59: Gemessene Geschwindigkeiten in den schmalen FahrradstralRen mit hohem Radverkehrsanteil (n=507
Kfz in 3 Fahrradstrafl3en).

v85=37,9 km/h

Abbildung 60: Gemessene Geschwindigkeiten in der breiten Fahrradstrale mit geringerem Radverkehrsanteil (n=737
Kfz in einer Fahrradstral3e).
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3.4.3 Interaktionen

Nach den im Methodikteil erlauterten Definitionen von Interaktionen zwischen Kfz und Rad sowie
leichten und schweren Konflikten wurden in den Videoaufnahmen auf den 16 Fahrradstraf3en, bei
denen die Knotenpunkte beobachtet wurden, in Summe 5.475 Interaktionen ermittelt*’. Davon
wurden 71 Interaktionen als Konflikte bewertet, darunter drei als schwere Konflikte, die jedoch
ohne weitere Folgen blieben. Dies entspricht einer durchschnittlichen Konflikthaufigkeit von 1,3 %
bei einem Maximum von 12,8 %. Auf zwei Fahrradstral3en lag die Konflikthaufigkeit Gber 5 %,
neun FahrradstraRen wiesen einen besonders geringen Konfliktanteil von unter 1 % auf, davon
wurden auf sechs StralRen keine Konflikte beobachtet.

Auf den untersuchten Streckenabschnitten war die Konflikthaufigkeit mit durchschnittlich 0,8 %
nochmals geringer als in den Knotenpunkten. Bei 1.079 beobachteten Interaktionen wurden
lediglich 9 leichte Konflikte registriert.

Interaktionen verlaufen demnach in der weitaus grof3eren Anzahl aller Falle ohne Konflikte ab und
schwere Konflikte bilden die Ausnahme. Kommt es zu Konfliktfallen, so zeigt sich, dass sich die
Verkehrsteilnehmer in der Regel arrangieren bzw. es ist zu beobachten, dass sowohl Radfahrer
als auch Kfz-Fahrer ein generelles Sicherungsverhalten aufweisen, das es ihnen ermdglicht, im
Falle eines drohenden Konfliktes rechtzeitig zu reagieren und so schwerere Konflikte vermieden
werden kénnen. Der Grof3teil der Konflikte an Knotenpunkten (61 von 71 Konflikten, 86 %) stand
im Zusammenhang mit der Vorfahrtsregelung. 10 % der Konflikte waren auf eine falsche
Benutzung der Fahrbahn*! zuriickzufiihren. Eine weitere Konfliktquelle stellen FuRgénger die
unachtsam die Stral3e Uberqueren dar. Diesbeziglich lieRen sich drei Konflikte beobachten.

Auf den Streckenabschnitten fallen von den neun beobachteten Konflikten sechs in die Kategorie
.Konflikte im Langsverkehr”. Zwei Konfliktsituationen entstanden durch ruhenden Verkehr im
Zusammenhang mit sich 6ffnenden Tiren von haltenden Kfz, der Radfahrer musste jeweils
ausweichen. Ein weiterer Konflikt entstand, weil ein Lkw die Fahrbahn versperrte und die
Radfahrer Gber den Gehweg auswichen (Abbildung 61).

Beim Vergleich der sich tatsachlich an den Standorten ereigneten Unfalle mit der Anzahl der
Konflikte konnten keine Zusammenhange zwischen den Unfall und Konfliktzahlen festgestellt
werden.

0 Der Fahrrad-Kreisverkehr wurde als Sonderfall nicht berticksichtigt, da es hier hauptsachlich zu
Interaktionen zwischen Radfahrern kommt.

41 7.B. Mitbenutzung der Gegenfahrbahn durch Kfz beim Rechtsabbiegen, Wenden von Kfz im Knotenpunkt.
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Abbildung 61: Konflikte nach Fehlerarten (Strecke und Knotenpunkte), n=80 Konflikte

Vorfahrtregelung und Konflikthaufigkeit

Betrachtet man nur die Vorfahrtsregelung, so fallt auf, dass auf den bevorrechtigten
Fahrradstral3en etwas haufiger Konflikte entstehen (58 %) als wenn die Fahrradstralle
wartepflichtig (42 %) ist (vgl. Abbildung 61). Verursacher waren mehrheitlich die jeweils
wartepflichtigen Parteien, in den bevorrechtigten FahrradstraRen die Kfz (zu 91 %) und in den
wartepflichtigen*? FahrradstraBen die Radfahrer zu 97 %.

Die detaillierte Betrachtung der untersuchten Knotenpunkte von Fahrradstral3en ergaben folgende
Ergebnisse:

e An den Knotenpunkten mit Rechts-vor-links-Regelung (4 Knotenpunkte) wurden keine
Konflikte beobachtet.

e Im Sonderfall von zwei sich kreuzenden Fahrradstral3en, bei der eine Fahrradstral3e
baulich bevorrechtigt ist, gab es keinen Unterschied in der Konflikthdufigkeit zwischen Kfz
und Fahrrad (2 Knotenpunkte).

¢ An den Knotenpunkten der bevorrechtigten Fahrradstraf3en (6 Knotenpunkte) waren Kfz
Hauptverursacher der Konflikte, obwohl die untergeordneten Zufahrten eindeutig mit
Wartelinie und Zeichen 205 StVO geregelt sind. Zum Teil sind diese Knotenpunkte
zusatzlich noch aufgepflastert, farblich in Rot markiert oder mit dem Fahrradsymbol als
Markierung aufgebracht. Die Missachtung der Vorfahrt durch Kfz lief3 sich demnach nicht
auf die Gestaltung der Knotenpunkte zuriickfuhren.

e Auf einer sehr langen Fahrradstral3e mit wechselnder Vorfahrt wurden alle beobachteten
Konflikte durch Radfahrer an wartepflichtigen Knotenpunkten verursacht. Die Gestaltung

2 umfasst Z 205 und Rechts-vor-links.
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der untergeordneten Zufahrten war auch hier in allen Fallen eindeutig und klar verstandlich
(Wartelinie, gute Sichtverhdltnisse).

Aufgrund der sehr geringen Anzahl der beobachteten Konflikte lassen sich ausschlief3lich aus der
Verhaltensbeobachtung keine allgemeinen Empfehlungen fir die Vorfahrtregelung an
Knotenpunkten von Fahrradstral3en ableiten.

Auch ein Zusammenhang zwischen Konflikthaufigkeit und infrastrukturellen Merkmalen wie
Markierung und baulicher Gestaltung der Fahrradstral3e konnte genauso wenig festgestellt
werden, wie ein Zusammenhang mit der Verkehrsbelastung, Interaktionshaufigkeit oder
Konflikth&ufigkeit. Als Ergebnis der Videobeobachtung ist vielmehr davon auszugehen, dass die
Konflikthaufigkeit sehr stark vom individuellen Verhalten der Verkehrsteilnehmer abhéangt.

Beispiele von Konflikten:

Vorfahrtsmissachtung / n=61 (67%)

Abbildung 62:  Wartepflichtiges Kfz kommt durch Abbildung 63:  Wartepflichtiger Lkw fahrt in

verspatetes Bremsen im Fahrbereich des Radfahrers
zum Stehen, Radfahrer weicht aus.

Kreuzung ein, obwohl Radfahrer sich nahert, abrupte
Bremsung des Lkw verhindert Kollision.

Abbildung 64:  Wartepflichtiger Pkw quert
Fahrradstrae und nimmt Radfahrer die Vorfahrt, dieser
reduziert seine Geschwindigkeit.

Abbildung 65:  Wartepflichtiger Radfahrer auf der
FahrradstraBe nimmt Pkw die Vorfahrt, dieser bremst
leicht.
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Falsche Fahrbahnbenutzung / n = 8 (10%)

Abbildung 66: Kfz biegt in zu groRem Radius in die
Fahrradstral3e ein, entgegenkommender Radfahrer
weicht aus.

Langsverkehr / n = 6 (7,5%)

Abbildung 67: Kfz Giberholt Radfahrer,

entgegenkommender Radfahrer weicht aus und wird
langsamer.

Abbildung 68: Gruppe nebeneinander fahrender
Radfahrer macht entgegenkommenden Kfz nur
verzogert Platz, Kfz bremst ab.
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FuRganger-Querung /n = 3 (4%)

Abbildung 69: FuRganger uUberschreiten unachtsam
die Fahrbahn, Radfahrer weicht aus

Ruhender Verkehr / n = 2 (2,5%)

Abbildung 70: Tir von parkendem Kfz 6ffnet sich,
Radfahrer weicht aus (im hinteren Bildbereich).

3.4.4 Zwischenfazit der Verhaltensbeobachtung

Die Auswertung der Verhaltensbeobachtung hat ergeben, dass in Fahrradstra3en die Kfz
geringfugig schneller als die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h fahren. Die
gemessenen Geschwindigkeitsiiberschreitungen lagen zwischen 10 % und 25 %. Des Weiteren
Zeigte sich, dass der tiberwiegende Grol3teil der Interaktionen (99 %) konfliktfrei verlauft. Treten
Konflikte auf, dann in Knotenpunkten im Zusammenhang mit der Vorfahrtsregelung. Ein
Zusammenhang zwischen infrastrukturellen Merkmalen und der Anzahl der Konflikte konnte dabei
nicht nachgewiesen werden. Die typischen Unfallursachen finden sich auch in den Fahrradstral3en
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in der Art der Konflikte wieder (bspw. Vorfahrtsmissachtung durch kreuzende und einfahrende
Fahrzeuge). Dies gilt genauso fiir die beobachteten Streckenabschnitte. Hier findet sich die
Problematik ,Parken” sowohl bei den Unfallen als auch bei den Konflikten.

3.5 Ergebnisse der Verkehrsteilnehmerbefragung

Im Rahmen der Verkehrsteilnehmerbefragung in den FahrradstraRen (Fragebogen siehe
Anhang 4) wurden 452 Personen befragt, davon waren zum Zeitpunkt der Befragung 267 (59 %)
als Radfahrer, 122 (27 %) als Autofahrer sowie 63 (14 %) als Ful3ganger unterwegs (siehe
Abbildung 71).

Autofahrer (kommt
von oder geht zu
seinem Auto); 120;
27%

FuRganger; 64; 14%

r

Radfahrer; 268; 59%

Abbildung 71:  Verkehrsmittelnutzung der befragten Personen (n=452)

Die gréf3te Gruppe der Befragten (50 %) stellte die Altersgruppe der 18- bis 49-jahrigen dar,
weitere 39 % gehdrten zur Altersgruppe der Uber 50-jahrigen, 11 % der Befragten waren unter 18
Jahren alt. Auffallig war, dass in drei Kommunen die unter 18-jahrigen bei der Befragung
besonders stark vertreten waren. Ein wesentlicher Grund dafiir ist wahrscheinlich darin zu sehen,
dass die Fahrradstraen im Zuge von Schulwegen liegen. An der Befragung nahmen etwas mehr
Manner (52 %) als Frauen teil.

351 Wissensstand zur Verkehrssicherheit

Im Rahmen der Befragung war rund einem Viertel (26 %) der befragten Teilnehmer nicht bewusst,
dass er sich gerade in einer FahrradstraRe befand, vor allem den Autofahrern (33 %). Den
hdchsten diesbeziiglichen Wert (62 %) wiesen hierbei die Ergebnisse der Befragung in einer
FahrradstralRe auf, die ausschlie3lich beschildert war und bei der auf jede Markierung verzichtet
wurde.
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Abbildung 72:  Wissensstand zu Fahrradstraf3en (n=452 Autofahrer, Radfahrer und Fugénger)
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Abbildung 73:  Wissensstand zu Fahrradstra3en, Vergleich zwischen Autofahrern- (n=120) und Radfahrern (n=268)

Der Wissensstand der Teilnehmer der Befragung zu FahrradstraBen weist mitunter grof3e Licken
auf (Abbildung 72 und Abbildung 73), insbesondere bei den Kfz-Fahrern, bei denen man aufgrund
ihres Flhrerscheinbesitzes voraussetzen sollte, dass sie die geltenden Regeln kennen. So
wussten lediglich insgesamt 70 % der Befragten, dass das Uberholen von Radfahrern fiir Kfz in
FahrradstraRen erlaubt ist (Kfz-Fahrer 63 %). Alle anderen Wissensfragen wurden sogar noch mit
deutlich weniger korrekten Aussagen beantwortet. Weniger als ein Drittel der Befragten wussten,
dass andere Fahrzeuge in FahrradstraBen nur dann fahren dirfen, wenn dies ausdriicklich
zugelassen ist. Zudem zeigte sich auch, dass sich das Wissen uber Fahrradstralen generell mit
den tatsachlichen Begebenheiten vor Ort vermischt. Dies zeigte sich insbesondere bei den Fragen
zur Vorfahrtsregelung: Wird bei der Frage zur Vorfahrtsregelung in Fahrradstraf3en die tatsachliche
Vorfahrtsituation vor Ort beriicksichtigt, so steigt der Anteil der korrekten Angaben von 42 % auf
83 %. Insgesamt bestehen zwischen den Verkehrsteilnehmergruppen Kfz-Fahrer und Radfahrer
nur geringe Unterschiede in der Anzahl der korrekten Antworten.
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Subjektives Sicherheitsempfinden

Bei der Gesamtheit der Teilnehmer der Befragung tiberwiegt eine deutlich positive oder zumindest
neutrale Gesamtbewertung, wenn sie sich auf einer Fahrradstral3e fortbewegen (Abbildung 74).
Lediglich 29 % der Befragten bewerteten die Fahrradstral3e, auf der sie gerade unterwegs waren
als unsicher, rund 70% hingegen als sicher. Die Gesamtbewertung der Fahrradstral3e variiert
jedoch sehr stark nach dem genutzten Verkehrsmittel. Es zeigte sich, dass die befragten
Radfahrer (25 %) die Fahrradstral3e im Allgemeinen sicherer bewerten als die Kfz-Fahrer (28 %).
Auffallig ist die als unsicher geltende Bewertung durch die FuRganger (48 %).

80%
70%
70%
60%

60%

48% o

50% ° 47%

40%
28%

30% 25%

20%
10%
10% o, 5
4% 2% 0% 2% 3%
0%
sicher neutral unsicher weild nicht

Radfahrer Autofahrer FuRganger

Abbildung 74: Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmer nach Art der Verkehrsteilnahme (n = 451)

Den groRRten Unsicherheitsfaktor in FahrradstraRen stellen nach Meinung der Befragten parkende
Kfz dar. 51 % der befragten Radfahrer gaben an, dass diese ihre Fahrt durch die Fahrradstralie
unsicherer machen (siehe Abbildung 75). Weitere Unsicherheitsfaktoren stellten die
Geschwindigkeit der Autofahrer fur 37 % der Radfahrer sowie die Fahrbahn querende FuRganger
fur 31 % der Radfahrer dar. Die Gestaltung der Fahrradstral3en wurde lediglich zu 14 % als
unsicher wahrgenommen. Am schlechtesten wurde hier eine FahrradstralRe (31 % unsicher) trotz
einer auffalligen Farbmarkierung an der Kreuzung, Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn sowie
einer teilweisen baulichen Umgestaltung bewertet. Hier stellt sich die Frage, ob die Bewertung
aufgrund einer Uberforderung der Verkehrsteilnehmer durch eine Uberfiille an parallelen
Markierungen und baulichen MalRhahmen erfolgt ist.

Die Gestaltung von Beginn und Ende der FahrradstralRe wurde von 22 % der Befragten als
unsicher bewertet. Hinsichtlich der Sicherheitsbewertung der Vorfahrtsregelung wurde nach der Art
der Vorfahrt unterschieden. Die sicherste Bewertung erhielten die FahrradstraR3en, welche in der
Vorfahrt bevorrechtigt sind, was an 7 von 10 Standorten der Fall ist. 80 % bewerteten die
Vorfahrtsregelung hier als sicher, bzw. neutral. In der Fahrradstral3e mit Rechts-vor-links-Regelung
wird die Vorfahrtsregelung zu 68 % als sicher bzw. neutral bewertet. Eine Fahrradstrale ist in der
Vorfahrt wartepflichtig, die Art Vorfahrtsregelung bewerteten 63 % als sicher bzw. neutral. Die
unsicherste Bewertung erhielt die Fahrradstral3e, in deren Verlauf die Art der Vorfahrt zwischen
bevorrechtigt und wartepflichtig wechselte, nur 60 % bewerteten die Vorfahrtsregelung dort als
sicher bzw. neutral.
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Abbildung 75: Subjektives Sicherheitsgefihl: Anteil ,unsicher” je Aspekt, Vergleich zwischen Radfahrer und sonstigen
Verkehrsteilnehmern, n=452

3.5.2 Zwischenfazit Verkehrsteilnehmerbefragung

Im Ergebnis zeigt die Verkehrsteilnehmerbefragung, dass der Kenntnisstand bei allen befragten
Verkehrsteilnehmern gering ist, erstaunlicherweise bei den Kfz-Fahrern noch geringer als bei den
Radfahrern. Die korrekten Antworten lagen in einer Spannweite zwischen 29 % und 70 % je nach
Frage. Einem Drittel der befragten Kfz-Fahrer war zudem tberhaupt nicht bewusst, dass sie sich
gerade auf einer Fahrradstral3e befunden haben.

Die Auswertung zum subjektiven Sicherheitsempfinden hat ergeben, dass mit 70 % eine positive
bis neutrale Bewertung Giberwiegt. Als Unsicherheitsfaktoren haben Radfahrer insbesondere die
parkenden Pkw wahrgenommen sowie die Geschwindigkeit der fahrenden Kfz und die Fahrbahn
guerende FuRRganger. Insofern sollte bei der Errichtung von Fahrradstraf3en auf diese drei Aspekte
besondere Aufmerksamkeit gelegt werden. Insgesamt bewerteten die Radfahrer die
Verkehrssicherheit positiver als die anderen Verkehrsteilnehmer.

Trotz des geringen Kenntnisstandes Uber die Verkehrsregelungen in den FahrradstralBen werden
diese von Radfahrern als sichere Flhrungsvariante bewertet. So kdnnen sich 70 % der befragten
Radfahrer und Autofahrer weitere Fahrradstra3en fur inre Stadt vorstellen.

3.6 Resimee Fahrradstrafllen

Die vorliegende Untersuchung zu Fahrradstraf3en sollte erstmals ein Gesamtbild zu Verbreitung,
Akzeptanz und Verkehrssicherheit dieser Fihrungsform in Deutschland vermitteln. Neben der
aktuellen Praxis in den Kommunen sollten Auffalligkeiten im Unfallgeschehen, falls vorhanden,
beschrieben und Empfehlungen zu deren verkehrssicherer Gestaltung erarbeitet werden.

Zu Verkehrssicherheit von FahrradstraBen lagen bisher nur wenige wissenschattlich fundierte
Untersuchungen aus den Jahren 1997 und 2003 vor. Sie kommen alle zu &hnlichen Ergebnissen:
Die Verkehrssicherheit ist positiv zu bewerten. Allerdings kommt es — @hnlich wie in Tempo 30-
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Zonen — zu Uberschreitungen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit der Kraftfahrzeuge (Kfz) und
im StralRenraum parkende oder haltende Kfz werden als eine mégliche Konfliktquelle genannt.

Fahrradstralen werden bundesweit eingesetzt, rund ein Drittel der 359 befragten Kommunen
haben sie bereits im Einsatz. Die Wahrnehmung der Fahrradstraf3en in den Kommunen ist
Uberwiegend positiv. Konflikte oder Verkehrssicherheitsdefizite werden selten berichtet. Eine
bundesweit einheitliche Gestaltung ist nicht festzustellen; allerdings haben einige Kommunen
einheitliche Gestaltungvorgaben festgelegt. Das Befahren und das Parken durch Kraftfahrzeuge ist
in fast allen Fahrradstral3en erlaubt.

In FahrradstralRen ist die Unfallschwere geringer als auf Innerortsstral3en generell. Getdtete gab es
auf den untersuchten FahrradstraRen im Untersuchungszeitraum nicht. Der Anteil schwerverletzter
Verkehrsteilnehmer in den untersuchten Fahrradstraen (15 %) liegt leicht unter dem
bundesweiten inneroértlichen Durchschnitt (17 %) und entspricht in etwa dem Anteil der
schwerverletzten Radfahrer auf Nebenstral3en (14 %). Damit liegt die Unfallschwere in
FahrradstraRen in etwa auf dem Niveau von Nebenstraf3en und somit unter dem Durchschnitt des
innerdrtlichen Gesamtnetzes.

Von den 223 untersuchten Fahrradstral3en waren in 42 Stral3en gar keine Radverkehrsunfalle zu
verzeichnen. Bei ndherer (mikroskopischer) Untersuchung der Radverkehrsunfélle wurde zudem
deutlich, dass von den 607 gemeldeten Radverkehrsunfallen nur knapp jeder Dritte einen
offensichtlichen Zusammenhang mit der Infrastruktur der Fahrradstralle aufweist. Damit verblieben
nur noch 75 Fahrradstralen mit 186 zu untersuchenden Radverkehrsunféllen in der vertiefenden
Untersuchung. Nicht relevante Unfélle fanden z.B. auf anliegenden Hauptverkehrsstral3en oder auf
Privatgrundstiicken statt. Auch Unfalle unter Alkoholeinfluss und Alleinunfélle wurden hier nicht
gewertet.

Stellt man die Zahl von 223 untersuchten Fahrradstraf3en dem Befund von 186 relevanten Unfallen
in einem Untersuchungszeitraum von 5 Jahren gegeniber, wird deutlich, dass Fahrradstral3en
sichere Infrastrukturelemente sind.

Im Rahmen der Unfallanalyse wurden alle 186 relevanten Fahrradunfélle nach Strecken- und
Knotenunfallen differenziert, um mdglichst konkrete Hinweise auf die Handlungsschwerpunkte bei
der Gestaltung von FahrradstraBen zu erhalten.

Die wenigen Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstraen fanden zu 35 % in den
Zwischenknotenpunkten und zu 34 % auf der Strecke statt. Die Unfélle an den Anfangs- und
Endknotenpunkten sowie Bushaltestellen und &hnlichen Sondersituationen hatten einen Anteil von
31 %. Diese wurden jedoch mikroanalytisch nicht vertieft untersucht, da die sehr unterschiedliche
Gestaltung eine Einzelfallanalyse zur Folge gehabt hatte, die keine Aussagen tber diesen Typ
insgesamt erlaubt hatte. Der Schwerpunkt der Auswertungen lag somit auf den
Zwischenknotenpunkten und den Streckenabschnitten.

Bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in Fahrradstra3en sind Pkw-Fahrer mit Abstand die
haufigsten Unfallgegner (76 % ohne Alleinunfélle Fahrrad, 66 % mit Alleinunfalle Fahrrad). Danach
folgen die Alleinunfalle Fahrrad (13 %) und die Fahrrad/Fahrrad-Unfalle (11 %). Die Bedeutung
anderer Verkehrsteilnehmer als Unfallgegner ist gering. Pkw sind nicht nur die haufigsten
Unfallgegner, sondern auch die haufigsten Unfallverursacher, sowohl in den
Zwischenknotenpunkten (77 % bei den relevanten Unféallen mit Radverkehrsbeteiligung in der
Mikroanalyse) als auch auf der Strecke (75 % bei den relevanten Unfallen mit
Radverkehrsbeteiligung in der Mikroanalyse).

Die Analyse von Unfalltyp, Unfallart, Unfallcharakteristik und Unfallursachen hat ergeben, dass an
Knotenpunkten Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit dem Hauptverursacher Kfz dominieren. Die
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Mikroanalyse verdeutlichte, dass sich dahinter vor allem die Missachtung der Vorfahrtsregelungen
durch Kfz verbirgt. Die Dominanz der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle gibt deutliche Hinweise auf
Sicherheitspotenziale fur den Radverkehr an Knotenpunkten in Fahrradstralen. Demnach ist bei
der Planung von Fahrradstraf3en auf die Zwischenknotenpunkte ein besonderes Augenmerk zu
legen.

Unfélle durch ruhenden Verkehr sind die mit Abstand haufigste Unfallursache auf der Strecke und
weisen auf Sicherheitsdefizite fir den Radverkehr in Bezug auf das Kfz-Parken hin. Durch die
mikroskopische Auswertung der Streckenunfalle wurde deutlich, dass das Langsparken fur
Radfahrer ein Sicherheitsdefizit darstellt, wenn nicht geniigend Abstand zwischen Pkw-Tir und
Fahrlinie der Radfahrer eingehalten wird, und dass das Ein- und Ausparken in Querparkstanden
durch nicht ausreichende Sichtverhéaltnisse auf den flieRenden Verkehr fur Radfahrer eine Gefahr
darstellt.

Auch Uberholvorgénge, die durch Pkw vorgenommen werden, sind bei der insgesamt geringen
Unfallbelastung eine haufige Unfallkonstellation. Dabei ist das Uberholen bei Gegenverkehr in den
Unfallkonstellationen am haufigsten zu erkennen.

Die Verhaltensbeobachtung hat in den untersuchten Fahrradstralen eine geringe
Konflikthaufigkeit aufgezeigt. 98,8 % aller Interaktionen in FahrradstraRen verliefen konfliktfrei, die
meisten RegelversttRe in Knotenpunkten betrafen die Vorfahrtregelung (86 %). Dies betraf, wie in
der Unfallanalyse, unterschiedliche Vorfahrtregelungen. Allerdings finden sich die typischen
Unfallursachen auch in der Art der Konflikte wieder, wie Vorfahrtmissachtung durch kreuzende und
einfahrende Kfz. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wurde in den beobachteten
FahrradstraRen von den Kraftfahrzeugen nicht immer eingehalten (im Mittel Vg5 = 36 km/h).

Die Befragung von Verkehrsteilnehmern in Fahrradstral3en hat gezeigt, dass das Wissen uber die
hier geltenden Verhaltensvorschriften insgesamt sehr ltickenhaft ist. Fahrradstral3en werden von
70 % der befragten Verkehrsteilnehmer insgesamt als eine sichere Fihrungsform genannt. Als
Risiken nannten die Befragten die Aspekte ,Parkende Kfz"“ und ,Geschwindigkeit der Kfz“. Es
besteht also in diesen Aspekten eine Ubereinstimmung zwischen den Befunden der Untersuchung
und den Einschéatzungen der Nutzer.

In der Zusammenschau der Ergebnisse ergibt sich folgendes Bild:

e Fahrradstral3en sind eine verhaltnismaRig sichere Fuhrungsform, die von den
Verkehrsteilnehmern auch tUberwiegend als sicher wahrgenommen wird.

o Die spezifischen Gefahrdungsmomente sind die Knotenpunkte, zu geringe
Abstande zum Parken am Fahrbahnrand und das Uberholen. Hier bestehen noch
Potenziale zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

e Die FahrradstralRe als Element ist auf der Strecke und bezogen auf die
Knotenpunktregelungen zu wenig erkennbar.
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3.7 Empfehlungen fir Fahrradstral3en

Die Fahrradstral3e ist eine sichere Fiihrungsform, die auch bei zum Teil sehr hohem
Radverkehrsaufkommen eine geringe Unfallbelastung aufweist. Eine weitere Verbesserung der
Sicherheit kann Uber folgende Handlungsschwerpunkte erreicht werden:

Beschrankung von Kfz-Verkehr

Fahrradstral3en sind vorrangig Hauptverbindungen fiir den Fahrradverkehr. Die Zulassung von
anderen Verkehrsarten ist sehr sorgfaltig zu prifen. In stadtischen Raumen kann der
Anliegerverkehr mit Kfz in der Regel nicht ausgeschlossen werden. Hier ist sicher zu stellen, dass
sich im Zuge der Fahrradstraf3e kein Durchgangsverkehr (,Schleichverkehr®) entwickelt und der
Kfz-Verkehr auf den Anliegerverkehr beschrankt bleibt. Die Zufahrtserlaubnis fur Kraftfahrzeuge
sollte grundsatzlich auf Anlieger beschrankt sein (Anordnung des Zusatzzeichens StvVO 1020-30
LAnlieger frei*), um zusatzliche Probleme mit dem Kfz-Durchgangsverkehr (u.a. vermehrtes
Uberholen und tiberhthte Geschwindigkeiten) zu vermeiden.

Fahrgassenbreiten

Schmalere StraRen verhindern das Uberholen von Radfahrern durch Kfz. Gleichzeitig wird der
Seitenabstand von Radfahrern im Begegnungsverkehr zu parkenden Kfz zu gering. Breitere
StraBen ermdglichen ein Uberholen von Radfahrern, fiihren aber zu htheren Geschwindigkeiten
und begiinstigen Uberholvorgéange durch Kfz, die eigentlich unterbleiben sollten.

Fur FahrradstraRen werden daher Mindestfahrgassenbreiten empfohlen, um ein sicheres
Begegnen zu ermdglichen und Unfélle mit parkenden Kfz zu vermeiden. Die entsprechend
notwendigen Fahrgassenbreiten lassen sich aus den erforderlichen Lichtraumprofilen der

RASt 2006 ableiten. Um das gleichzeitige Begegnen von jeweils zwei nebeneinander fahrenden
Radfahrern sicher zu ermdglichen, sollte die Fahrgasse von Fahrradstraen im Regelfall 4 m
zuziglich der notwendigen Sicherheitsabstande zu parkenden Fahrzeugen (beim Langsparken
0,75 m) betragen. In diesem Fall sind auRerdem ausreichend Sicherheitsabstande zum Uberholen
eines Radfahrers oder zum Begegnen eines Radfahrers mit einem Pkw vorhanden. Soll
gewabhrleistet werden, dass auch zwei nebeneinander fahrende Radfahrer einem Pkw sicher
begegnen kbnnen, so ist eine Fahrgassenbreite von mindestens 4,6 m zuzlglich der notwendigen
Sicherheitsabstande zu ggf. parkenden Fahrzeugen erforderlich.

Von deutlich gréReren Fahrgassenbreiten ist dagegen abzusehen, da sonst Gberhéhte
Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge aufgrund vermehrter Uberholungen provoziert werden
kénnen. Nur, wenn das Befahren der Fahrradstrale fiir Kraftfahrzeuge nicht erlaubt ist oder das
Uberholen bereits durch hohe Radverkehrsstéarken weitgehend unterbunden wird, kénnen auch
grolRere Fahrgassenbreiten Anwendung finden.

Markierung von Sicherheitstrennstreifen

Die Sicherheitstrennstreifen sollten durch Markierungen gekennzeichnet werden, ggf. unterstitzt
durch Piktogramme, die den Fahrweg des Radfahrers kennzeichnen. Die Breite der
Sicherheitstrennstreifen sollte gemar den Angaben in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) bemessen werden.
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Einheitliche Vorfahrt- und Gestaltungsprinzipien

In Knotenpunkten ist die Missachtung der Vorfahrt beim Einbiegen oder Kreuzen die haufigste
Unfallursache und zugleich der am haufigsten beobachtete Konflikt. Um die Unfallrisiken hier zu
vermindern, werden zwei MaRhahmen vorgeschlagen.

Die Vorfahrtregelung im Zuge einer Fahrradstral3e sollte einheitlich gestaltet werden. Gemal der
Zweckbestimmung als Hauptroute sollte die FahrradstralRe bevorrechtigt werden. Die
Unterordnung der Nebenzufahrten muss dabei jeweils eindeutig erkennbar sein, z.B. durch
Beschilderung, Aufpflasterung, abgesenkte Bordsteine, Einengungen 0.4.

Fur die Gestaltung von Knotenpunkten sollten einheitliche Gestaltungsprinzipien angewendet
werden, die die Situation verdeutlichen. Diese sollen kurzfristig mindestens innerhalb einer
Kommune einheitlich sein. Mittelfristig sollten die einheitlichen Gestaltungsvorgaben im
technischen Regelwerk bundesweit Anwendung finden.

Uberholen durch Kfz vermeiden

Uberholvorgange durch Kfz in FahrradstraRen sollten moglichst unterbleiben. Hier ist zu
diskutieren, ob in den Ausfiihrungen der StVO zu Zeichen 244.1 (Fahrradstral3en) ein
Uberholverbot von Radfahrern durch Kfz verankert werden kann, zumal bereits die heutigen
Formulierungen einen weitgehenden Verzicht auf das Uberholen nahe legen.

Uberwachung und Aufklarung

Neben der Beachtung der planerischen Aspekte werden polizeiliche Kontrollen zum
regelkonformen Verhalten sowie eine entsprechende Aufklarungsarbeit zu den Verkehrsregeln in
Fahrradstralen empfohlen.

Polizeiliche Unfalldatenerhebung

Die Aufnahme des Infrastrukturelements ,Fahrradstrale” bei der Unfallaufnahme wiirde die
Unfallanalyse und damit ein Monitoring der weiteren Entwicklung deutlich vereinfachen.
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4. Geoffnete Einbahnstral3en
4.1 Literaturauswertung
4.1.1 Definitionen, rechtliche Grundlagen und Planungsrichtlinien

Die rechtlichen Grundlagen fir die Einrichtung von gedffneten Einbahnstra3en sind der
StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) und der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) zu
entnehmen. Planungsrichtlinien zu gedffneten Einbahnstraf3en finden sich in den Richtlinien zur
Anlage von Stadtstrafen (RASt 06). Weitere detaillierte Empfehlungen stehen in den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010).

Nach VwV-StVO, RASt 06 und ERA 2010 (FGSV 2006, FGSV 2010) sollen Einbahnstra3en im
Regelfall fur den Radverkehr in beide Richtungen getffnet werden, es sei denn
Sicherheitsbedenken sprechen dagegen. Dies ermdglicht eine kontinuierliche
Radverkehrsnetzgestaltung. Voraussetzung fir die Offnung einer EinbahnstraRe fiir den
Radverkehr ist eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 Km/h. Nach der VwV-StVO muss
eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden sein, ausgenommen an kurzen Engstellen. Bei
Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit Lastkraftwagen muss die Straf3enbreite mehr als
3,50 m betragen. Laut RASt 06 sollte die Regelbreite der Fahrbahn 3,50 m betragen, mindestens
jedoch 3,00 m bei ausreichenden Ausweichmdglichkeiten. Bei LKW und Linienverkehr fordert auch
die RASt eine Breite von mehr als 3,50 m. Demgegeniiber empfiehlt die ERA eine Stral3enbreite
ab 3,00 m bei ausreichenden Ausweichmoglichkeiten sowie eine Strafl3enbreite ab 3,50 m bei
Linienbusverkehr und/oder hohem LKW-Anteil.

Die Beschilderung erfolgt durch das Zusatzzeichen 1000-33 am Beginn von Einbahnstral3en oder
bei Einmiindungen auf Einbahnstral3en durch Zusatzzeichen 1000-32 (,Radfahrer kreuzen von
links und rechts”) zu jedem Zeichen 220 StVO (,Einbahnstral3e*) und Zusatzzeichen 1022-10
(,Radfahrer frei*) zu jedem Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt®).

Abbildung 76: Beschilderung nach StVO fiir die Offnung von EinbahnstraRen fir Fahrradgegenverkehr.
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Abbildung 77: Zeichen 267 StVO mit Zusatzzeichen 1022-10.

Bei geféahrlichen Rechts-vor-links-Situationen empfiehlt die RASt 06 in kreuzenden Stral3en
zusatzlich das Zeichen 138 StVO (,Radfahrer kreuzen*) mit Zusatzzeichen 1000-30 (,beide
Richtungen*) anzubringen. Nach den ERA kann zudem in Einzelfallen die Beschilderung durch die
Zeichen 102 StVO oder Zeichen 101 StVO mit Zusatzzeichen 1000-32 StVO erfolgen.

Abbildung 78: Mdgliche StVO-Beschilderungen an Rechts-vor-links-Kreuzungen.

Wichtige Voraussetzung fur die Offnung einer EinbahnstraRe ist laut VwV-StVO das die
Verkehrsfuihrung im Streckenverlauf Gbersichtlich ist, insbesondere an Knotenpunkten und
Einmindungen.

Gegebenenfalls ist es orts- und verkehrsbezogen notwendig, einen Schutzraum fur den
Radverkehr anzulegen (VwV-StVO). Zur Entscharfung maéglicher untbersichtlicher
Streckenabschnitte oder Knotenpunkte empfiehlt die RASt 06 einen separaten Ein- und
Ausfahrtsbereich fur den Radverkehr in Gegenrichtung sowie die klare Kennzeichnung der
Vorfahrtsregelung an Anschlussknotenpunkten (insb. die Wartepflicht fir den Radverkehr in
Gegenrichtung). Dartber hinaus bieten sich in Kurvenbereichen Schutz- oder Radfahrstreifen
sowie bauliche MalRnahmen an, um zu verhindern, dass Radfahrer geschnitten werden.

Innerhalb von Tempo 30-Zonen ist nach den ERA eine Markierung der Ein- und Ausfahrtsbereiche
im Regelfall nicht notwendig. In der Eingewthnungsphase kénnen jedoch Fahrradpiktogramme mit
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Richtungspfeilen oder Fahrradpforten an Kreuzungen mit Rechts-vor-links-Regelung auf neue
Vorfahrtkonstellationen hinweisen. Als weitere Mal3nahmen in Kurvenbereichen ergénzt die ERA
die Empfehlungen der RASt durch die Wegnahme von Parksténden umso die Sichtbeziehungen
zu verbessern sowie die Markierung von Piktogrammen mit Richtungspfeilen. Bei Kreuzungen mit
bevorrechtigten Stral3en kénnen im Einzelfall auch punktuelle bauliche MaRnahmen wie
Auffangradwege oder Fahrbahnteiler sinnvoll sein, wenn die Gefahr besteht, dass schnelle
einbiegende Kfz den wartepflichtigen Radverkehr schneiden oder wartepflichtige Kfz die Einfahrt
fur den Radverkehr versperren. In gegenlaufiger Richtung ausfahrender Radverkehr sollte auch in
die Planung der Kreuzung miteinbezogen werden und durch ein verkleinertes Zeichen 205 StvVO
(,Vorfahrt gewéahren*) oder ein Lichtzeichen fir den Radverkehr geleitet werden.

Bei Verkehrsstarken tiber 400 Kfz/h kénnen Schutzstreifen markiert werden. Dafiir sind
mindestens 3,75 m Fahrbahnbreite notwendig. In Ausnahmeféllen kann der Radverkehr auf
Radfahrstreifen und Radwegen gefihrt werden, in Tempo-30-Zonen sind benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen aber ausgeschlossen (ERA 2010).

Soll Parken nur auf einer Seite erméglicht werden, empfiehlt die ERA die in Einbahnfahrtrichtung
linke Seite vorzuziehen. Dadurch ergeben sich bessere Ausweichmdglichkeiten fir den
entgegenkommenden Radverkehr und die Gefahr von sich 6ffnenden Turen ist durch direkten
Sichtkontakt geringer (ERA 2010).

Alternativ zur Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr kann tiberprift werden, ob die
Einbahnregelung aufgehoben werden kann. Das dient in schmalen Stral3en auch der
Geschwindigkeitsreduktion im Kfz-Verkehr. Ist das Verkehrsaufkommen dafir zu hoch, kénnen
Lunechte" EinbahnstraRen umgesetzt werden. In diesen ist der Kfz-Verkehr in beide Richtungen
zugelassen, an einem Ende wird aber die Einfahrt durch Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt")
verhindert. Auf Hauptverkehrsstral3en, die als Einbahnstra3en ausgewiesen sind und auf denen
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf maximal 50 km/h gilt, ist eine Zulassung des Radverkehrs
in Gegenrichtung nur auf abgetrennten Sonderwegen maoglich. Fir diese gelten dieselben
Anforderungen wie fir Zweirichtungsradwege (ERA 2010).

41.2 Verbreitung, Einsatz

Im Vergleich zu den Fahrradstral3en gibt es eine grol3ere Anzahl an Untersuchungen zum Thema
geoffnete Einbahnstralen. In einer Untersuchung der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) zur
Verkehrssicherheit in Einbahnstral3en mit gegengerichtetem Radverkehr aus dem Jahr 2001
wurde die Verbreitung von verschiedenen Losungen zur Offnung von Einbahnstralen gegen die
Kfz-Fahrtrichtung in 200 reprasentativ ausgewahlten Kommunen ab 20.000 Einwohnern in
Deutschland erhoben. Die konkrete Verbreitung von gedffneten Einbahnstralen kann aus den
verotffentlichten Ergebnissen nicht abgeleitet werden (PGV/ BIS: 2001).

Die Stadt Mlnster hat 1995 eine &hnlich angelegte Untersuchung zu unechten und echten
EinbahnstraRen durchgefiihrt (STADT MUNSTER 1995). Neben Querschnittszahlungen und einer
Unfalldatenanalyse wurden vertiefende Erhebungen an zwei unechten Einbahnstra3en und zum
Vergleich einer echten Einbahnstral3e vorgenommen. Im Ergebnis belegt die Studie, dass es
hinsichtlich des Unfallgeschehens weder in Bezug auf den Gesamtverkehr noch speziell auf den
Fahrradverkehr aufféllige Unterschiede im Vorher-Nachher-Vergleich gegeben hat. Aufgrund der
geringen Fallzahlen ist jedoch eine gesicherte Aussage kaum maoglich. Da unechte
EinbahnstraRen untersucht wurden und wegen der geringen Fallzahlen in der Untersuchung sind
die Ergebnisse fiir die aktuelle Untersuchung nicht relevant.

1997 erschien bei der BASt eine Studie mit &hnlichem Forschungsdesign zur Sicherheit auf
ErschlieBungsstral3en, bei dem auch getffnete Einbahnstrallen Gegenstand der Untersuchung
waren (ALRUTZ & STELLMACHER-HEIN: 1997). Im Ergebnis folgern die Autoren, dass die
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Zulassung des Radverkehrs gegen die Einbahnrichtung keine negativen Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit hat. Die Erkenntnisse und Erfahrungen dieser Untersuchung flossen in die
oben bereits genannte sehr viel breiter angelegte Studie ein, die die BASt Giber gedtffnete
EinbahnstraRen im Jahr 2001 vorgenommen hat (PGV/ BIS: 2001).

In PGV/ BIS 2001 erfolgte eine Literaturanalyse zum aktuellen Stand der Offnung von
EinbahnstralRen fir den Radverkehr. Danach wurden 200 Stadte tiber 20.000 Einwohner zum
Einsatz von getffneten Einbahnstraf3en befragt. Inhaltlich gleichen sich die damalige Erhebung
und die hier vorliegende Erhebung mit folgenden Ausnahmen: In der damaligen Untersuchung
wurde auch abgefragt, ob Veranderungen im Verkehrsgeschehen auf den Stral3en beobachtet und
dokumentiert worden sind. Weiterhin wurden ergdnzend Verbénde zur Regelung von gedffneten
EinbahnstraRen befragt. Danach erfolgte eine exemplarische, makroskopische Unfallanalyse fur
einzelne Bundeslander und Schwerpunktregionen. Als Vergleichsgrof3e wurden in 15 Stadten die
Unfalle in der Gesamtstadt ausgewertet, in ausgewahlten Einbahnstra3enabschnitten fand zudem
eine Vorher-Nachher-Analyse statt. Eine Verkehrsverhaltensanalyse in ausgewéhlten, gedffneten
EinbahnstralRen, die hoher mit Rad- und Kfz-Verkehr belastet sind und daher vermutlich mehr
Probleme als andere Einbahnstrafl3en aufweisen, schloss sich an.

Die fur die Verkehrssicherheit relevanten Ergebnisse waren dabei:

e FUr FuBganger verringert sich das Gefahrdungspotenzial, da sich der Anteil an Radfahrern
auf dem Gehweg deutlich reduziert.

e Entgegenkommende Radfahrer und Autofahrer arrangieren sich auch in engen
StralRenrdumen aufgrund des guten Sichtkontaktes.

¢ Rund zwei Drittel der Kfz-Fahrer Uberschritten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h (Vgs = 38,9 km/h).

e Im Begegnungsfall reduzieren die Kfz ihre Geschwindigkeit deutlich.

e Es ergeben sich mehr Konfliktsituationen fir Radfahrer, die in Einbahnrichtung fahren als
fur Radfahrer, die gegen die Einbahnstral3e fahren.

¢ In schmalen gedffneten EinbahnstralRen verliefen die Begegnungen trotz des teilweise
geringen Seitenabstandes von 0,43 — 0,71 m aufgrund des abgestimmten Fahrverhaltens
sowie der niedrigen Geschwindigkeiten der Kfz gro3tenteils unproblematisch.

e In den breiteren EinbahnstraRen fiihrten vermehrt Uberholvorgéange seitens der Kfz
aufgrund von zu geringen Seitenabstédnden und zu hohen Geschwindigkeiten zu teilweise
kritischen Situationen.

e Es zeigten sich gelegentliche Behinderung durch ein- und ausparkende Fahrzeuge,
hauptséachlich fur in die Einbahnrichtung fahrende Radfahrer.

¢ Ein grol3es Konfliktpotential liegt in Knotenpunktbereichen, insbesondere bei Rechts-vor-
links-Regelung. Es zeigte sich, dass auffallend viele Rad- als auch Kfz- Fahrer eine der
Situation nicht angemessene Verhaltensweise zeigten, indem sie den Knotenpunkt mit
ungeminderter Geschwindigkeit Uberfuhren und dies trotz teilweise schlechten
Sichtverhaltnissen aufgrund parkender Kfz im Knotenpunktbereich. Zudem waren
zahlreiche beobachtete Abbiegevorgange mit einem Schneiden der Kurve verbunden.

¢ In der Unfallanalyse zeigte sich, dass insgesamt sehr wenige Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung geschehen.

e Die Unfalldichte ist sogar noch geringer als vor der Offnung, ebenso zeigte sich eine
Verringerung der Unfallschwere.
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Im Ergebnis bestatigt sich die bereits in ALRUTZ & STELLMACHER-HEIN 1997 gewonnene
Einschatzung, dass durch die Offnung von EinbahnstraRen keine verkehrssicherheitsrelevanten
Probleme entstehen, zum Teil konnte sogar ein Sicherheitsgewinn festgestellt werden.
Wesentliche Folgerungen und Empfehlungen aus dem Forschungsbericht der BASt (PGV/ BIS
2001) sind:

e Wichtig ist, dass die Offnung der EinbahnstraRen durch eine umfassende
Offentlichkeitsarbeit begleitet wird.

e Vorhandene Problempunkte lassen sich i.d.R. durch Nachbesserungen nach
Einzelfallprufungen beheben.

¢ Wesentliche Voraussetzung ist ein niedriges Geschwindigkeitsniveau (zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h).

e Je nach Breite und Kfz-Verkehrsbelastung kommt die Markierung eines Schutzstreifens in
Frage sowie die Schaffung von Ausweichmdglichkeiten. Auch Einbahnstral3en mit einer
Breite von weniger als 3,00 m kdnnen bei entsprechend niedrigem Verkehrsaufkommen
und ausreichenden Ausweichmdglichkeiten fiir den Radverkehr gedffnet werden.

¢ In Kurvenbereichen sollte generell das Parken verboten werden. Zudem empfiehlt sich eine
Markierung von Piktogrammen und eines Schutz- oder Radfahrstreifens, der ggf. durch
Poller oder bauliche Trennelemente (z.B.: ,Schwellen®) gesichert sein sollte.

¢ In Knotenpunktbereichen muss ebenfalls fiir gute Sichtverhaltnisse gesorgt werden, durch
effiziente Durchsetzung des Parkverbots und gut erkennbare Beschilderung. Eventuell
empfehlen sich die Markierung fir den gegen gerichteten Radverkehr sowie die bauliche
Sicherung der Ein- und Ausfahrt im Ubergang zu stark befahrenen StraRen.

Da ALRUTZ & STELLMACHER-HEIN 1997 nur gedffnete EinbahnstralRen im Zuge von
ErschlieBungsstralen in Kommunen ab 20.000 EW untersucht haben, sind die damaligen
Ergebnisse nur bedingt auf die aktuelle Untersuchung Ubertragbar. Aber sie wurden als
Vergleichsgrundlage fiir Ergebnisse der aktuellen Untersuchung von problematischen oder
unfalltrachtigen gedffneten Einbahnstral3en genutzt.

Die Wirksamkeit von gedffneten Einbahnstra3en in Bezug auf die Verkehrssicherheit wurde auch
seitens des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit in Osterreich in einer Untersuchung der fiir den
Radverkehr gedffneten Einbahnstrafl3en in Salzburg analysiert (RETTENBACHER 2000). Die
Ergebnisse gleichen denen der deutschen Studie von PGV/ BIS aus dem Jahr 2001. Im Ergebnis
zeigt sich, dass Begegnungen zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen aufgrund des guten
Sichtkontaktes unproblematischer verlaufen als Uberholvorgénge. Radfahrer, die gegen die
Einbahnrichtung fahren, halten einen gré3eren Abstand zu parkenden Fahrzeugen als jene in
gleicher Fahrtrichtung und weichen lediglich im Fall einer Begegnung mit einem Kraftfahrzeug
kontrolliert nach rechts aus. Geschwindigkeitsmessungen zeigten, dass Kraftfahrzeuge bei
Begegnungen mit Radfahrern deutlich langsamer fahren als bei unbehinderter Fahrt, beim
Uberholen in gleicher Fahrtrichtung kommt es dagegen zu einer Beschleunigung. Die meisten
Konflikte ereignen sich an Knotenpunkten im Zusammenhang mit der Vorfahrt. Als
Gestaltungsempfehlung leitet RETTENBACHER eine baulich getrennte Ein- und Ausfahrt fir den
Radverkehr sowie deutliche Bodenmarkierungen ab, die den Kfz-Fahrern den
entgegenkommenden Radverkehr anzeigen sollen.

Weitere Hinweise zur Wahrnehmung der ge6ffneten Einbahnstrafen durch die Verkehrsteilnehmer
lassen sich aus der Begleitforschung zu den Fahrradfreundlichen Stadten und Gemeinden in NRW
gewinnen (PS & PGV: 2000). Dort wurden jeweils Befragungen und Verhaltensbeobachtungen

durchgefiihrt, die dem aktuellen Forschungsvorhaben éhnlich sind. Eine vertiefende Untersuchung
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hat insbesondere die Stadt Herford (STADT HERFORD 1997) durchflihren lassen: Als Erkenntnis
der Untersuchung zeigt sich, dass die Offnung von Einbahnstraen fur Radfahrer eine erhebliche
Verbesserung der Fahrbeziehungen bewirkt und generell zu einer Zunahme des Radverkehrs
fuhrt. Kurioserweise wurde aber auch deutlich, dass geoffnete Einbahnstraf3en im Vergleich zu den
Fahrradstraf3en trotz eines damals ebenfalls geringen Bekanntheitsgrades kritischer gesehen
werden. Hier sind es vor allem die Gelegenheitsradfahrer, die eine negative Bewertung abgaben,
die Griinde dafir bleiben jedoch offen.

Zwischenfazit

Die bisherigen Verotffentlichungen zum Thema ,Fir Radverkehr in Gegenrichtung gedffneten
EinbahnstraRen” weisen alle in dieselbe Richtung. Die Offnung von EinbahnstralRen fiir den
Radverkehr ist problemlos mdglich. Besonders wird dies in der Untersuchungen der BASt sichtbar
(PGV/ BIS 2001). Es hat sich gezeigt, dass die Offnung der EinbahnstraRen nicht zu
verkehrssicherheitsrelevanten Problemen fihrt.

4.2 Ergebnisse der kommunalen Befragung
42.1 Auswertung der Befragung

Verbreitung von geotffneten EinbahnstralRen

Obwohl die Offnung von EinbahnstraRRen fur den Radverkehr seit 1997 mdglich ist, wurde bis
heute nicht erhoben, wie weit verbreitet dieses Infrastrukturelement eingesetzt wird. Im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung zeigte sich, dass 260 der 359 befragten Kommunen (83 %)
EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben haben. Die Kommunen, welche
an der Befragung teilgenommen haben, verteilen sich dabei Uber das gesamte Bundesgebiet.
(Abbildung 79).
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Abbildung 79: Raumliche Verteilung der Kommunen mit /ohne geoffnete Einbahnstral3en (n=260/n=99)

Insgesamt haben 14 Kommunen angegeben, keine Einbahnstral3en zu haben. In der kleinsten
Kommunenklasse bis 10.000 Einwohnern kommt dies mit 13 % am haufigsten vor, gefolgt von der
GroRenklasse bis 20.000 Einwohnern (9 %) und der Klasse bis 50.000 Einwohnern mit 3 %. Alle
weiteren Stadte mit mehr als 50.000 Einwohnern weisen EinbahnstralR3en auf.

Alle befragten Kommunen mit mehr als 50.000 Einwohnern haben Einbahnstral3en fir den
Radverkehr in Gegenrichtung gedéffnet. In den Klassen zwischen 10.000 und 50.000 Einwohnern
sind von 181 Kommunen mit EinbahnstraRen in 82 % (148) der Kommunen Einbahnstral3en
gedffnet. Lediglich in den 17 Kommunen mit weniger als 10.000 Einwohnern, die Einbahnstralzen
haben, sind getffnete EinbahnstralRen mit 35 % (6) vergleichsweise selten (Abbildung 80).

Insgesamt haben 260 Kommunen angegeben, 2.373 Einbahnstral3en getffnet zu haben.

Die meisten Kommunen (57 %) nutzen Pressemitteilungen, um die Offnung von EinbahnstraRen
fur den Radverkehr publik zu machen, gefolgt von stadtweiten allgemeinen Informationen (15 %).
In rund ein Funftel der Kommunen (22 %) mit getffneten Einbahnstral3en fand gar keine
Offentlichkeitsarbeit statt.
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Abbildung 80: Kommunen mit gedffneten Einbahnstraen nach KommunengréRe (n=311)

Einschatzung der Verkehrssicherheit in gedffneten Einbahnstraflien

Lediglich 25 der 2.373 gemeldeten gedffneten Einbahnstraf3en (1 %) wurden von den Kommunen
im Rahmen der Befragung in Phase 1 als problematisch/unfalltrachtig eingeschétzt. Dies ist ein
sehr positives Ergebnis. Da es jedoch auf der subjektiven Einschatzung der kommunalen
Mitarbeiter beruht, musste dieser Eindruck erst noch in der Unfallanalyse Uberprtft werden. Bei der
Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung fand im Vergleich zu den
Fahrradstralen mit 25 % deutlich haufiger eine Vorher-/Nachher-Untersuchung statt. In zehn
Kommunen wurde die Offnung von Einbahnstraen schon einmal wieder riickgangig gemacht,
davon in sechs Kommunen aufgrund unzureichender Verkehrssicherheit.

Wahrnehmung von gedffneten Einbahnstrafl3en

Fur die als problematisch eingestuften gedffneten EinbahnstraRen wurde erhoben, ob
Beschwerden aus der Bevolkerung vorliegen. Dabei handelt es sich um eine sehr kleine
Stichprobe von 17 gedffneten Einbahnstrafl3en, von denen in lediglich drei StralRen Bedenken aus
der Bevolkerung geauf3ert wurden. Dies waren:

e ,Radweg wird zugeparkt - Radfahrer miussen dann auf Fahrbahn ausweichen (gefahrlich)*
o Anlieger sowie Radfahrer machten auf Gefahrdungslage aufmerksam*
o Anlieger beflurchteten Gefahrdung fiir den Autofahrer*.

Es zeigt sich bei der Wahrnehmung der Offnung von EinbahnstraRen durch die Bevolkerung ein
ahnliches Bild wie bei den Kommunen: In den 17 durch Kommunen als problematisch eingestuften
geodffneten EinbahnstrafRen wurden von der Bevolkerung nur in geringem Mal’ (3 Falle) ebenfalls
sicherheitsrelevante Anmerkungen eingebracht.

Gestaltung von getffneten EinbahnstralRen

Bei der Offnung der 17 von den Kommunen als problematisch bewerteten Einbahnstraen wurde
eine breite Kombination von Malinahmen eingesetzt. Obligatorisch ist die Beschilderung nach
StVO (100 %). In mehr als der Halfte der Strafl3en (in 9 von 17) wurden zusatzlich Markierungen
eingesetzt:
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e Zeichen 240,

e Piktogramm ,Fahrrad mit Richtungspfeilen®,

e Markierungen in den Einfahrtbereichen und einmiindenden Stral3en,

¢ in Einfahrt- und Endknotenpunkten sind dies markierte Einfadelhilfen fir den Radverkehr
e und die Anlage von kurzen Auffangschutzstreifen.

In sechs der 17 StraRen wird der Radverkehr tGiber Schutz- bzw. Radfahrstreifen gegen die
Fahrtrichtung gefuhrt. Dartiber hinaus wurden auch in drei StraRen, in denen der Radverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird, Markierungen (Piktogramme mit und ohne
Richtungspfeilen) eingesetzt. Eine bauliche Umgestaltung der Straf3e oder die Neuordnung des
Kfz-Parkens wurde in jeweils finf StraRen umgesetzt. In zwei Straf3en mit Radfahrstreifen wurden
alle vier MaBnahmen realisiert.

Die Gestaltung der gedtffneten Einbahnstraf3en wird in der Mehrheit nach den Vorschlagen der
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) (Schutzstreifen in Gegenrichtung, Markierung von
Piktogrammen und Richtungspfeilen im Verlauf, Einfahrtshilfen) vorgenommen (vgl. Kapitel 4.1).
Nur in vier der 17 StraRen wurden keine weiteren Malinahmen auf3er der Beschilderung
eingesetzt.

4.2.2 Zwischenfazit aus der kommunalen Befragung

Die Offnung von EinbahnstraRen ist ein verbreitetes Infrastrukturelement zur Fiihrung des
Radverkehrs. Es wird in Kommunen ab einer Ortsgréf3e von mehr als 10.000 Einwohnern
bundesweit in mehr als 80 % aller Kommunen eingesetzt. In Gemeinden unter 10.000 Einwohnern
werden seltener Einbahnstral3en getffnet (in rund einem Drittel der Kommunen), hier sind aber
auch seltener Einbahnstral3en Gberhaupt vorhanden.

Trotz ihrer groBen Anzahl werden gedffnete EinbahnstraRen von den kommunalen Verwaltungen
kaum als auffallig in Bezug auf die Verkehrssicherheit wahrgenommen. Die geringe Anzahl der
Beschwerden seitens der Bevolkerung weist in die gleiche Richtung.

Die Gestaltung der 17 als problematisch gemeldeten gedffneten EinbahnstraRen variiert. Neben
der obligatorischen Beschilderung sind in rund der Halfte zusatzlich Markierungen (Zeichen 240,
Fahrradpiktogramme, Markierungen in den Einfahrtbereichen, sowie Einfadelhilfen und
Schutzstreifen fur den Radverkehr) aufgebracht, in rund einem Drittel wird der gegenlaufige
Radverkehr auf einem Schutz- oder Radfahrstreifen gefuhrt. Ebenfalls in rund einem Drittel wurde
bei Einrichtung der gedffneten EinbahnstralRen das Parken neu geordnet oder wurden bauliche
MaRnahmen realisiert.

4.3 Unfallanalyse geoffnete Einbahnstral3en

In diesem Kapitel werden die Unfalldaten der untersuchten geotffneten Einbahnstral3en zu
Unfallkategorie, Unfalltyp, Unfallart, Unfallort, Unfallbeteiligung und Unfallursachen ausgewertet
und die Ergebnisse dargestellt. Andere Parameter wie soziodemografische Daten wurden
Uberprift. Da diese Ergebnisse unauffallig waren, wurde auf eine Darstellung verzichtet.

Eine detaillierte Ubersicht tiber die Zusammensetzung der Stichprobe in den einzelnen
Analyseschritten wurde bereits in Kapitel 2.3.2 gegeben.

43.1 Unfallschwere

Die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in Einbahnstraf3en haben deutlich weniger schwere
Unfallfolgen als im bundesweiten Durchschnitt (Abbildung 81). Bei den untersuchten 54 Unfallen in
funf Jahren gab es zwei schwerverletzte Personen. Damit ist die Wahrscheinlichkeit, dass
Radfahrer in getffneten Einbahnstraf3en bei einem Unfall schwer verletzt werden, sehr gering.
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Abbildung 81:  Vergleich der Unfallkategorie in %eﬁffneten EinbahnstraRen in den einzelnen Analyseschritten mit den
bundesweiten Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012)*

Wird die Unfallkategorie nach Unfallort, unterschieden in Zwischenknotenpunkt und Strecke,
analysiert, ergibt sich folgendes Bild (siehe Abbildung 82):

*3 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Abbildung 82:  Vergleich der Unfallkategorie in gedffneten EinbahnstralRen in Zwischenknotenpunkten und auf der
Strecke in der Mikroanalyse und in der Sonderuntersuchung

In den bundesweit untersuchten 17 getffneten Einbahnstral3en werden Radverkehrsunfalle mit
Schwerverletzten vor allem in Knotenpunkten registriert. In der Sonderuntersuchung der Kdlner
Innenstadt finden die wenigen zwischen 2008 und 2012 registrierten relevanten Unfélle mit
Schwerverletzten in gedffneten EinbahnstraRen sowohl im Knotenpunkt als auch auf der Strecke
Statt.
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4.3.2 Unfalltyp

Die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle sind in ge6ffneten Einbahnstraf3en bei den Unfallen mit
Radfahrern, die in Gegenrichtung fahren, der mit Abstand dominante Unfalltyp. Aber auch Unfélle
im Langsverkehr finden in getffneten Einbahnstralen im Vergleich zu den bundesweit registrierten
Radverkehrsunféllen auf Innerortsstral3en deutlich haufiger statt (siehe Abbildung 83).

Radverkehrsunfalle ‘
bundesweit, innerorts 17% 9 10%
(n=338.629)

Makroanalyse:

5 H Fahrunfall (F)
alle Radverkehrsunfalle
in gedffneten Einbahnstralen e 7% i Abbiege-Unfall (AB)
(n=99) HEinbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Mikroanalyse: Uberschreiten-Unfall (US)

Radverkehrsunfalle mit Radfahrern mUnfall durch ruhenden Verkehr (RV)
in Gegenrichtung in gedffneten 13% G%M 20% R
EinbahnstraRen Unfall im Langsverkehr (LV)

(n=54) B Sonstiger Unfall (SO)

Sonderuntersuchung Kéln:

Radverkehrsunfalle mit Radfahrern 30
in Gegenrichtung in gedffneten 5% 49% 30% IG%
EinbahnstraRen
(1=63) L]
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Abbildung 83:  Vergleich des Unfalltyps in gedffneten EinbahnstralRen in den Analysephasen mit den bundesweiten
Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012)**

Finden in den bundesweit untersuchten 17 geéffneten EinbahnstraRen schon mehr Uberschreiten-
Unfalle statt als im Durchschnitt der Radverkehrsunfélle innerorts, so ist dieser Typ in der
Sonderuntersuchung zu den Koélner Einbahnstra3en sogar nochmal deutlich h&ufiger vertreten.

Abbildung 84 zeigt, dass sich der Unfalltyp bei Unfallen, an denen Radfahrer beteiligt sind, die
gegen die Einbahnrichtung fahren, im Hinblick auf den Unfallort Strecke oder
Zwischenknotenpunkt wesentlich unterscheidet.

** Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012
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Abbildung 84:  Vergleich des Unfalltyps in gedffneten Einbahnstralen in Zwischenknotenpunkten und auf der Strecke

In den Zwischenknotenpunkten finden in den bundesweit untersuchten 17 getffneten
EinbahnstraRen ausschlief3lich Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und Abbiege-Unfalle statt. Auf der
Strecke dagegen dominieren die Unfalle im Langsverkehr.

Im Vergleich der Ergebnisse in den bundesweit untersuchten 17 gedffneten EinbahnstralRen mit
denen der Kdlner Innenstadt, sind vor allem die Unterschiede auf der Strecke augenfallig: In der
Kélner Innenstadt finden wesentlich mehr Uberschreiten-Unfélle statt, die Unfalle im Langsverkehr
weisen nur einen geringen Anteil auf.

Unfallort in der Sonderuntersuchung zu den gedffneten EinbahnstralR3en in der Kdlner
Innenstadt

Da sich die Ergebnisse der Sonderuntersuchung zu den gedffneten Einbahnstraf3en in der Kélner
Innenstadt deutlich von denen in den bundesweit untersuchten 17 gedffneten Einbahnstralen
unterscheiden, wurden die Kélner Unfalle verortet, um die gedffneten Einbahnstral3en, die mit
Unféllen belegt waren, detailliert untersuchen zu kénnen (siehe Abbildung 85).
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Abbildung 85:  Verortung der relevanten Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in geéffneten EinbahnstraBen in der
Kdlner Innenstadt nach Unfallkategorie und Unfalltyp

In der untersuchten Kolner Innenstadt fanden im betrachteten Untersuchungszeitraum 63 Unfélle
in getffneten Einbahnstral3en statt, bei denen Radfahrer entgegen der Einbahnrichtung fuhren.
Das sind durchschnittlich nur knapp 13 Unfélle pro Jahr in insgesamt 201 getffneten
EinbahnstralRen. Von diesen 63 Unfallen geschahen 33 Unfalle (52 %) in den flnf
HaupteinkaufsstraRen in der Kélner Innenstadt. 13 Unfélle sind Uberschreiten-Unfalle in diesen
funf StraBen, d.h. FuBganger achteten beim Uberqueren der StraRe nicht auf Radfahrer, die gegen
die Einbahnstraf3enrichtung fuhren.
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433 Unfallart

Die Auswertungen zur Unfallart bestéatigen nur zum Teil die Ergebnisse zum Unfalltyp: In
geodffneten Einbahnstraf3en finden mehr Unfalle der Unfallart Zusammenstol3 zwischen Fahrzeug
und FulRganger statt als im Durchschnitt der bundesweiten innerértlichen Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung. Die haufige Registrierung dieser Unfallart deutet erneut auf Konflikte
zwischen Radfahrern und Fu3gangern hin (siehe Abbildung 86).

‘ ‘ ‘ ‘ Unfall anderer Art

2204 7% 3% 6%6% 49% 5% M ZusammenstoR mit anfahrendem/anhaltendem/ruhendem
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(n=338.629) Fahrzeug
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W Abkommen von Fahrbahn nach links

Abbildung 86:  Vergleich der Unfallart in geéffneten Einbahnstraffen mit den bundesweiten Innerortsunfallen (U(P),
2008-2012)*

Auffallig ist aulRerdem die geringere Bedeutung der Unfallart Zusammenstof3 mit
einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug gegeniiber den bundesweiten innerortlichen
Radverkehrsunfallen.

** Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014
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4.3.4 Unfallbeteiligte

Auswertungen zum Hauptverursacher

Unféalle mit entgegenfahrenden Radfahrern in getffneten EinbahnstraRen weisen in der
makroskopischen Analyse anteilsmaRig haufiger Pkw (51 %) als Radfahrer (44 %) als
Hauptverursacher auf. Damit sind die Pkw in gedffneten Einbahnstral3en haufiger die
Hauptverursacher von Unféllen als bei allen innerdrtlichen Radverkehrsunfallen. Der Anteil der
Radfahrer als Hauptverursacher ist dagegen in etwa gleich hoch.

Bezogen auf die relevanten Radverkehrsunfélle in getffneten Einbahnstral3en in der
mikroskopischen Untersuchung betréagt der Anteil der Kfz als Hauptverursacher zwei Drittel,
wahrend der Anteil der Radfahrer unter einem Drittel liegt (siehe Abbildung 87).

Radverkehrsunfélle
bundesweit, innerorts §E¥Z4 44% 9 47% 4%
(n=328.147)

Makroanalyse:
alle Radverkehrsunfille
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2% 43% 51% 4% M FuBgénger
M Fahrrad
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Mikroanalyse: W Pkw
Radverkehrsunfélle mit Radfahrern M Lkw
in Gegenrichtung in geodffneten 2% 30% 65% 4% Bus/Bahn

EinbahnstraRBen
(n=54) Sonstige

Sonderuntersuchung Koln: 2%
Radverkehrsunfélle mit Radfahrern
in Gegenrichtung in gedffneten 27% 40% 32%
EinbahnstraRen

(n=63)
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Abbildung 87:  Vergleich der ersten Unfallbeteili‘%ten (Hauptverursacher) in gedffneten EinbahnstraBen mit denen bei
bundesweiten Innerortsunfallen (U(P), 2008-2012’

In der Sonderuntersuchung zu den getffneten Einbahnstral3en der Kélner Innenstadt sind sowohl
Radfahrer als auch Pkw und Ful3génger haufige Hauptverursacher. Radfahrer haben dabei einen
hoheren Anteilswert als Pkw-Fahrer.

Abbildung 88 weist die Hauptverursacher fur Unfélle an Zwischenknotenpunkten und auf der
Strecke aus.

6 Quelle Unfalle bundesweit, innerorts: Statistisches Bundesamt (2009-2013): Fachserie 8, Reihe 7, 2008-
2012 und Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2014
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Abbildung 88:  Vergleich der ersten Unfallbeteiligten (Hauptverursacher) fur relevante Unfélle in getffneten
Einbahnstral3en an Zwischenknotenpunkten und auf der Strecke

In den bundesweit untersuchten 17 gedffneten Einbahnstraflen sind Pkw die weitaus haufigsten
Hauptverursacher an Zwischenknotenpunkten, Radfahrer haben als Hauptunfallverursacher einen
etwas hoheren Anteil als Pkw auf der Strecke.

In der Sonderuntersuchung der gedffneten Einbahnstral3en in der Kdlner Innenstadt sind
Radfahrer und Pkw an Zwischenknoten anteilsmafRig ahnlich haufig die Hauptverursacher, auf der
Strecke dagegen sind es mit Abstand die Ful3ganger.

Auswertung zu den Unfallgegnern

Pkw sind in geoffneten Einbahnstral3en die haufigsten Hauptverursacher, sogar etwas haufiger als
im bundesweiten innerdrtlichen Durchschnitt (siehe auch Abbildung 87). Die Unfallgegner der
Hauptverursacher Kfz sind am haufigsten Radfahrer, danach andere Pkw und Ful3génger.
Radfahrer sind seltener die Hauptverursacher von Unféllen, ihre haufigsten Unfallgegner sind
zuerst Pkw, dann andere Radfahrer. Auch Alleinunfélle sind anteilsmafig haufiger vertreten. Alle
anderen Hauptverursacher und Unfallgegner sind nicht bedeutend (siehe Abbildung 89).
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Abbildung 89:
1und 2, n=161)

Unfallbeteiligte 1 und 2 bei allen Unféllen in getffneten Einbahnstral3en (U(P), 2008-2012 nur Beteiligte

Werden die Unfallgegner bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung zusammen gefasst, so
ergibt sich folgendes Bild (siehe Abbildung 90).
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Abbildung 90: Unfallgegner bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in gedffneten EinbahnstraBen (U(P), 2008-2012,
n=91; ohne Alleinunfélle Rad)

Zwei Drittel der Unfallgegner bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung sind Pkw. Zu nahezu fast
gleichen Anteilen sind an zweiter Stelle die Unfallgegner anderer Radfahrer oder Ful3génger zu
nennen, oder es war ein Alleinunfall Fahrrad. Zu erwédhnen sind auch Unfélle mit Lkw: In flnf
Jahren wurden hierzu auf den untersuchten StraRen fiinf Unfélle polizeilich registriert. Alle anderen
Unfallgegner sind unbedeutend.

Werden bei den Unféallen mit Radverkehrsbeteiligung die Unfallgegner detailliert aufgefiihrt, so
ergibt sich folgendes Bild (siehe Abbildung 91).



122

Beteiligter 1 | Beteiligter 2
Sonstige unter .
Rad im
Lkw|Rad 2 Ne”';“”ge” FG |2Rad Alleinunfall
4 0, 0, 8
4% 4 A)_\ 2% / )
Rad|FG
6
6%
Rad|Rad
9
9%
— Rad|Krad
2
2%
Pkw|Rad Rad|Pkw
>0 14
1%
>1% 14%

Abbildung 91: Erste Unfallbeteiligte (Hauptverursacher) bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in getffneten
EinbahnstraZen (U(P), 2008-2012, nur Beteiligte 1 und 2, n=99)

Die Hauptverursacher an allen Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung in gedffneten Einbahnstral3en
sind zur Halfte Pkw und zu etwas mehr als einem Drittel Radfahrer.

Werden nur die Unfélle mit den Beteiligten Pkw und Rad betrachtet, sind die Radfahrer nur bei
einem Finftel der Unfalle die Hauptverursacher (siehe Abbildung 92). Dies sind noch weniger als
in Fahrradstral3en (dort ein Viertel).
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Abbildung 92: Erste Unfallbeteiligte (Hauptverursacher) bei Unfallen der Sonderuntersuchung geéffnete
Einbahnstraf3en in der Kdlner Innenstadt (U(P), 2008-2012, nur Beteiligte 1 und 2, n=63)

Auswertungen zu den Unfallbeteiligten als Haupt-/Alleinverursacher und Mitverursacher

Unfalle, fur die nur ein Unfallbeteiligter genannt wird, gelten als Alleinunfalle. Der erste
Unfallbeteiligte wird als Hauptverursacher gewertet. Bei Unfallen mit mehreren Unfallbeteiligten
sind die weiteren Unfallbeteiligten (hier die Unfallbeteiligten Zwei bis Vier) Mitverursacher, wenn
auch ihnen Unfallursachen zugeordnet wurden. Wurden den weiteren Unfallbeteiligten keine

Unfallursachen zugeordnet, gelten diese nicht als Mitverursacher, sondern als Unfallbeteiligte ohne
Ursache.

Die Unfallbeteiligten bei Radverkehrsunféllen in getffneten Einbahnstraf3en in diesen Kategorien
zeigt die Abbildung 93.



124

ohne Ursache
(Beteiligter 2-4)
(n=79)

Siiir 69% 15% 15%

Allein- oder
Hauptverursacher 38% 2%
(n=91)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Fahrrad ®mFul3ganger " Kraftrad EPkw BLkw ©Bus/Bahn " sonstige

Abbildung 93: Unfallverursacher bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in gedffneten Einbahnstraf3en (U(P), 2008-
2012, ohne Alleinunfalle Fahrrad: n=99)

Der Pkw Uberwiegt als Allein- oder Hauptverursacher von Radverkehrsunfallen*’. Bei den Unfallen
mit Lkw-Beteiligung waren diese stets die Hauptverursacher.

Radfahrer werden zu zwei Drittel als Mitverursacher aufgefiihrt. Fast vier Flinftel der Beteiligten
ohne Ursache waren Radfahrer.

4" Ohne Alleinunfalle Fahrrad
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435 Unfallursachen

In der makroskopischen Unfallanalyse wurden die Unfallursachen detailliert untersucht und nach
Unfallbeteiligung ausgewertet. Abbildung 94 zeigt die Unfallursachen 1 bis 3 der Radfahrer fir alle
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in getffneten Einbahnstrafl3en.

Sonstiger Fehler
des Fahrzeugfiihrer

Benutzung der falschen Fahrbahn

Fehler beim Einfahren
inden flieBenden Verkehr

Sonstige Ursache

Nichtbeachten der Regel
"rechts vor links"

Fehler beim Abbiegen

Sonstiger Fehler
beim Uberholen

Alkoholeinfluss

Andere technische Méangel

Ungentigender
Sicherheitsabstand

Nicht angepasste Geschwindigkeit
ohne Uberschreiten der
zul. Hochstgeschwindigkeit

Sonstige Ursachen
unter 2 Nennungen
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B Ursachel M™Ursache?2 Ursache 3

Abbildung 94: Unfallursachen aller beteiligten Radfahrer bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung in gedffneten
EinbahnstraRen in der Makroanalyse (U(P), 2008-2012, n=57, Mehrfachnennungen méglich)

Als haufigste Ursache sind fur Radfahrer sonstige Fehler angegeben worden. An zweiter Stelle lieg
die Benutzung der falschen Fahrbahn: Offensichtlich fahren auch in gedffneten Einbahnstrafen
Radfahrer mitunter illegal auf dem Gehweg.
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Abbildung 95 zeigt die Unfallursachen 1 bis 3 fir alle tbrigen Beteiligten aul3er Radfahrer an allen
Unfallen, an denen Radfahrer beteiligt sind.

Nichtbeachten vorfahrtsregelnder
Verkehrszeichen

Verkehrswidriges Verhalten beim
Ein-/Austeigen, Be-/Entladen

Fehler beim Abbiegen
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Abbildung 95: Unfallursachen aller beteiligten Unfallgegner au3er Radfahrer an Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung
in gedffneten Einbahnstraflen in der Makroanalyse (U(P), 2008-2012, n=63, Mehrfachnennungen mdglich)

Bei den Unfallverursachern, die nicht Radfahrer waren, dominierten Vorfahrtsvergehen. Daneben
werden auch in den geoffneten Einbahnstralen Sicherheitsdefizite durch das Parken
offensichtlich.

In der mikroskopischen Analysephase wurden die Unfallursachen nach Hauptverursacher Pkw und
Fahrrad sowie nach Unfallort ,Strecke” fur die Unfalle in gedffneten Einbahnstral3en der
bundesweiten Untersuchung ausgewertet. Die Fallzahlen sind so gering, dass sich eine Aussage
kaum noch ableiten lasst. Bei den Radfahrern scheint 6fter das Uberholen Unfallursache zu sein.

In der Sonderuntersuchung zu den gedffneten Einbahnstrafl3en in der Kélner Innenstadt wurden
ebenfalls die Unfallursachen nach Hauptverursacher Pkw und Fahrrad sowie nach Unfallort
~Strecke” fur die Unfélle in gedffneten EinbahnstralRen ausgewertet. Auch hier sind die Fallzahlen
so gering, dass sich eine Aussage kaum noch ableiten lasst. Deutlich werden in der Kdlner
Innenstadt die Unfallursachen der FuRganger: Falsches Verhalten von Fuldgéangern durch
plétzliches Hervortreten und ohne auf den Verkehr zu achten.

In der mikroskopischen Analyse und fur die Sonderuntersuchung der gedffneten Einbahnstrafl3en in
der Kdlner Innenstadt wurden zudem die Unfallursachen an den Zwischenknotenpunkten nach
Hauptverursacher ausgewertet: Es dominieren die Vorfahrtverstt3e vor allem bei den Pkw.
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4.3.6 Zwischenfazit Unfalluntersuchung in gedffneten Einbahnstral3en

Die Verkehrssicherheit in fir den Fahrradverkehr in Gegenrichtung gedffnete EinbahnstralRen
wurde im Rahmen der durchgefiihrten kommunalen Befragung von der Giberwiegenden Mehrheit
der Kommunen als nicht problematisch bewertet: Bundesweit wurden nur wenige gedffnete
EinbahnstralRen mit Unféllen genannt. Aus den genannten gedffneten Einbahnstralen geschahen
nur in 17 EinbahnstralRen Radverkehrsunfalle in Gegenrichtung. Als Vergleichskollektiv zu der
maoglicherweise subjektiven Einschatzung der in der Kommunalbefragung befragten Akteure
wurden alle Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung in allen gedffneten Einbahnstra3en der Kdlner
Innenstadt im selben Untersuchungszeitraum analysiert.

Nur etwa jeder dritte Radverkehrsunfall (54 Unfélle) in als problematisch genannten gedéffneten
EinbahnstraRen war ein Unfall mit Radverkehr in Gegenrichtung (siehe Kapitel 2.3.2.). In der
Koélner Innenstadt waren sogar nur etwas mehr als ein Funftel der Unfalle relevante
Radverkehrsunfalle. Fur die Kélner Innenstadt heil3t das konkret, dass in den 200 getffneten
EinbahnstralRen pro Jahr nur insgesamt ca. 13 Unfalle mit Radfahrern in Gegenrichtung polizeilich
registriert wurden. Somit hat die Sonderuntersuchung in der Kélner Innenstadt ergeben, dass nur
wenige gedffnete EinbahnstralRen Uberhaupt relevante Unfalle aufweisen.

Die wenigen Unfélle, die als relevante Unfalle untersucht werden konnten, fanden tberwiegend an
den Knotenpunkten statt.

Bei den Streckenunfallen dominierten einige wenige Stral3en, die durch eine hohe
Nutzungsintensitat des Seitenraums charakterisiert sind. Unfélle im Langsverkehr, z.B. im
Begegnungsfall spielen nur eine sehr untergeordnete Rolle.

Die Schwere der Radverkehrsunfélle in getffneten Einbahnstral3en ist mit 9 % Schwerverletzten
deutlich geringer als im bundesweiten innerdrtlichen Durchschnitt (17 % Schwerverletzte).
Betrachtet man nur den Anteil der Unfélle, die sich mit Radfahrern ereignen, die in der
EinbahnstralRe in Gegenrichtung unterwegs sind, ist dieser noch einmal geringer (4 % bzw. 6 %
Schwerverletzte).

Auch in fir den Radverkehr gedffneten EinbahnstraRen Giberwiegen die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle
bei den relevanten Unféllen. Diese machen drei Viertel aller Unfélle an Knotenpunkten aus und
verdeutlichen die dominierende Konfliktsituation zwischen einbiegendem Kfz und dem in der
geodffneten Einbahnstral3e fahrenden Radfahrer.

Eine Auffalligkeit der Untersuchung in der Kélner Innenstadt war der hohe Anteil von
Uberschreiten-Unfallen (30 %). Die mikroskopische Unfalluntersuchung konnte zeigen, dass diese
Uberschreiten-Unfalle in geodffneten EinbahnstraBen vor allem in den HaupteinkaufsstraRen der
Kdlner Innenstadt mit hoher Ful3géngerfrequenz passieren. Hier achten FuRganger beim
Uberqueren der Strale oft nicht auf den aus entgegen der allgemeinen Fahrtrichtung kommenden
Fahrradverkehr.

Der Pkw ist in den bundesweit untersuchten gedéffneten Einbahnstral3en bei den insgesamt
wenigen Unfallen der haufigste Unfallgegner und der haufigste Hauptverursacher. Bei Unféllen
zwischen Pkw und Radfahrern am Zwischenknotenpunkt ist der Pkw zu vier Finfteln der
Hauptverursacher. Bei den bereits erwahnten Uberschreiten-Unfallen sind tiberwiegend die
FulRgénger Hauptverursacher.

Insgesamt erweist sich die gedffnete Einbahnstral3e als ein grundsatzlich sehr sicheres
Infrastrukturelement.
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4.4 Ergebnisse der Verhaltensbeobachtung

Die Verhaltensbeobachtung in den gedffneten EinbahnstralRen umfasste beispielhaft funf
Standorte, von denen drei gleichzeitig auch als Fahrradstra3en ausgewiesen sind. Die Auswabhl
der Standorte erfolgte aufgrund der unterschiedlichen Knotenpunktcharakteristik in Kombination
mit einer unterschiedlichen Anzahl relevanter Unfalle. Die Kfz-Belastung der Knotenpunkte
variierte ebenfalls von hoch (11.200 Kfz/24h) bis gering (600 Kfz/24h). Die Standorte wiesen auch
unterschiedliche Radverkehrsbelastungen auf, diese reichten von 81 Radfahrern/24h bis zu 1.320
Radfahrer/24h.

Bei den Kombinationen der Rad- und Kfz-Verkehrsstarke zeigt sich eine deutliche Diskrepanz
zwischen den alleinigen Einbahnstral3en, die fir Radfahrer gedffnet sind und den gedffneten
Einbahnstral3en, welche gleichzeitig auch als Fahrradstra3en ausgewiesen sind. Wahrend an den
Standorten mit StralRen, die gleichzeitig auch Fahrradstraf3en sind, der Radverkehrsanteil
Uberwiegt, liegt bei den reinen gedffneten Einbahnstral3en trotz ihrer sehr zentralen Lage der Kfz-
Anteil bei 88 %, bzw. 90 %.

In der Auswertung zeigt sich wie bereits bei den Fahrradstral3en, dass ein Zusammenhang
zwischen Konflikthaufigkeit und Verkehrsstarken nicht belegt werden konnte. So weist der am
starksten durch den Kfz- Verkehr frequentierte Knotenpunkt duf3erst geringe Konfliktwerte auf.
Auch am Standort mit dem héchsten Radverkehrsanteil wurden keine Konflikte beobachtet.

Interaktionen

Auf den funf beobachteten EinbahnstralRen (4 Knotenpunkte und eine Strecke) wurden 475
Interaktionen mit zwolf Konflikten beobachtet, was einer Konfliktrate von 2,5 % entspricht. In 8
Fallen fuhr der Radfahrer entgegen und in 4 Féallen mit der Fahrtrichtung des PKW. Die Konflikte
mit Radfahrern entgegen der Einbahnrichtung entstanden hauptsachlich aufgrund von
Vorfahrtsmissachtungen (7 Konflikte) sowie durch eine falsche Fahrbahnbenutzung (Kfz biegt in
weitem Radius ab und gelangt auf die Fahrbahn des entgegenkommenden Radfahrers).
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Vorfahrtsmissachtung / n=8 (67%)

Abbildung 96:  Wartepflichtiger Kfz nimmt beim
Linkseinbiegen einem Radfahrer in Gegenrichtung der
EinbahnstralBe die Vorfahrt, dieser bremst deutlich ab.

Abbildung 97:  Wartepflichtiger Kfz nimmt einem
aus Gegenrichtung der EinbahnstraRe kommenden
Radfahrer die Vorfahrt, dieser muss stark bremsen.

Falsche Fahrbahnbenutzung / n=4 (33%)

Abbildung 98: Kfz biegt in groRem Radius in eine
StralRe ab, entgegenkommender Radfahrer in
Gegenrichtung der Eibahnstrafl3e weicht aus.

Untersuchte Standorte

Standort 1: Unter den untersuchten ge6ffneten Einbahnstraen befindet sich nur ein

Streckenabschnitt. Dieser wurde als einziger Streckenabschnitt in der Kommunalbefragung als
problematisch gemeldet und wies zugleich in den letzten funf Jahren vier relevante Unfalle mit
Radfahrern gegen die Einbahnrichtung auf. Aufgrund der schmalen Fahrgasse (2,40 m Breite)
kamen die Radfahrer bei Kfz-Gegenverkehr zum Teil mit Pollern in Konflikt und verunfallten. Bei

der Videobeobachtung wurden keine Konflikte festgestellt, allerdings waren die Poller zur Zeit der
Videobeobachtung aufgrund von Bauarbeiten entfernt. Die ermittelte Geschwindigkeit der Kfz liegt

mit einer Vgs von 33,5 km/h leicht Uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
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v85=33,6 km/h

Abbildung 99: Gemessene Geschwindigkeit, Standort 1 (n= 146)

Standort 2: Hier begegnen sich zwei gedffnete Einbahnstral3en, die Vorfahrt ist Rechts-vor-links
geregelt. Am Knotenpunkt geschahen zwei relevante Unfélle in finf Jahren. In der
Videobeobachtung wurden 42 Interaktionen, aber kein Konflikt beobachtet. Der Knotenpunkt weist
als Besonderheit einen Radweg in Gegenrichtung an zwei Zufahrten auf, die Bebauung reicht bis
nahe an die Fahrbahn. Trotz der dadurch eingeschréankten Sichtbeziehung und der ,doppelten”
Einbahnregelung weist der Knotenpunkt nur eine geringe Unfallbelastung und keine Konflikte auf.

Standort 3: Dieser Standort wies eine Belastung von mehr als 10.000 Kfz./24h auf. Zwei
EinbahnstralRen fiihren auf den Knoten zu, eine Einbahnstraf3e fihrt vom Knotenpunkt weg. Eine
zufiihrende Einbahnstral3e ist wartepflichtig. In fiinf Jahren haben sich hier 4 relevante Unfalle
ereignet. Von 234 Interaktionen zwischen Kfz und Radfahrern ereigneten sich 2 leichte Konflikte
(0,9 %), davon ein Konflikt mit einem Radfahrer entgegen der Einbahnrichtung.

Standort 4 weist drei zufihrende und eine wegfihrende Einbahnstral3e auf, diese sind Rechts-vor-
links geregelt. Der Knotenpunkt liegt in einem Wohngebiet und ist gut einsehbar, es gibt keine
Markierungen mit Bezug auf die EinbahnstraRe auf der Fahrbahn. In finf Jahren wurden keine
relevanten Unfalle verzeichnet. Wahrend der Videobeobachtung konnten an diesem Standort
allerdings sechs Konflikte beobachtet werden, in denen die Vorfahrt missachtet wurde, davon in
vier Fallen durch Radfahrer, die entgegen der Einbahnstral3e fuhren. Die 6 beobachteten Konflikte
machen rund 5% der Interaktionen aus.

Standort 5 liegt ebenfalls in einem Wohngebiet, beide StraRen sind getffnete Einbahnstral3en. Alle
vier Zufahrten sind mit Wartelinien versehen, die beiden Zufahrten, aus denen nur Radverkehr
kommt, zusatzlich mit Fahrradpiktogrammen. Die Vorfahrt ist durch Rechts-vor-links geregelt. Die
Sichtbeziehungen sind eingeschrankt durch Hecken, aber auch durch im Kreuzungsbereich
parkende Pkw. In finf Jahren haben sich 3 relevante Unfélle ereignet. Die Videobeobachtung hat
eine Konfliktrate von 7 % (4 Konflikte — davon 3 mit Radfahrern entgegen der Einbahnrichtung-bei
57 Interaktionen) ergeben. Dies waren in zwei Fallen Missachtung der Vorfahrt durch Kfz und in
weiteren zwei Fallen eine falsche Fahrbahn-Benutzung.

4.4.1 Zwischenfazit der Verhaltensbeobachtung

Die Videobeobachtung in getffneten Einbahnstra3en umfasste beispielhaft funf Standorte: einen
Streckenabschnitt sowie vier Knotenpunkte. Die beobachteten Standorte wiesen mit bis zu 4
relevanten Unfallen in finf Jahren ein sehr geringes Unfallgeschehen auf. Die Konflikthaufigkeit
war mit 2,5 % in allen ge6ffneten Einbahnstraf3en sehr gering bei einer Spannweite von 0 bis 7 %.
Alle Standorte weisen unterschiedliche Charakteristika auf. Es lassen sich keine Zusammenhange
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zwischen Konflikten und Infrastruktur nachweisen. Es ergaben sich lediglich Hinweise auf ein
geringes Gefahrdungspotential, aber keine verallgemeinerbaren Erkenntnisse. Analog zur Studie
von PGV/ BIS aus dem Jahr 2001 finden sich in den exemplarisch untersuchten Knotenpunkten
ahnliche Verhaltensmuster, insbesondere an Knotenpunkten mit Rechts-vor-links-Regelung
besteht ein erhdhtes Konfliktpotential. Hier ist insbesondere auf die Bedeutung der Einhaltung
ausreichender Sichtbeziehungen hinzuweisen (vgl. Literaturkapitel 4.1).

4.5 Reslmee gedffnete EinbahnstralRen

Gedffnete Einbahnstral’en gehéren mittlerweile zum Standard der Radverkehrsplanung und
werden dementsprechend in allen OrtsgréRenklassen sehr haufig eingesetzt. Alle befragten Stadte
tiber 50.000 Einwohner nutzen die Mdglichkeit der Offnung von EinbahnstraRen fiir den
Radverkehr.

Die aktuellsten umfassenden Untersuchungen zu gedffneten Einbahnstralen stammen aus den
Jahren 1997 und 2001. Darin wird ausgefuhrt, dass gedffnete Einbahnstral3en im Vergleich zu
nicht gedffneten EinbahnstraRen nicht unfallauffalliger sind, sondern einen positiven Einfluss auf
die Verkehrssicherheit und den Verkehrsablauf haben. Wichtige Erkenntnisse waren, dass Kfz bei
Begegnungen mit Radfahrern deutlich langsamer als bei unbehinderter Fahrt fahren, beim
Uberholen in gleicher Fahrtrichtung kommt es dagegen zu einer Beschleunigung. Auch konnte
festgestellt werden, dass durch die Offnung der EinbahnstralRe Sicherheitsgewinne vor allem fiir
FulRgénger zu verzeichnen sind, da Radfahrer nun auf der Fahrbahn fahren und nicht mehr auf
dem Gehweg FuRganger gefahrden. Es gibt aber auch Hinweise, dass gedffnete Einbahnstral3en
vor allem von Gelegenheitsradfahrern kritisch gesehen werden.

Geoffnete Einbahnstral3en werden von den Kommunen als sicher wahrgenommen und bewertet.
Aus der Bevdlkerung liegen ebenfalls nur wenige Beschwerden vor. Nur 25 von 2.373 gemeldeten
EinbahnstraRen (1 %) wurden von Kommunen in der Kommunalbefragung als problematisch
eingestuft.

In nur 36 % der Unfélle in als problematisch genannten gedffneten EinbahnstralRen fanden Unfélle
mit Radverkehr in Gegenrichtung statt. In der Kélner Innenstadt waren dies sogar nur 22 % der
Radverkehrsunfélle. Fur die Kélner Innenstadt heil3t das konkret, dass in den 200 geotffneten
EinbahnstralRen pro Jahr nur insgesamt ca. 13 Unfélle mit Radfahrern in Gegenrichtung polizeilich
registriert wurden.

Sowohl die Unfallschwere (4 bis 6 % Schwerverletzte) als auch die Haufigkeit von Unfallen mit
Radverkehr in Gegenrichtung liegt unter der des Vergleichskollektivs des innerdrtlichen
StralRennetzes, Diese Unféalle machten in der flichenhaften Analyse der 200 Kélner
EinbahnstralRen nur 20 % aller registrierten Unfalle aus.

Die meisten Unféalle finden auch in gedffneten EinbahnstraRen an Knotenpunkten statt und z&hlen
zum Typ Einbiegen/ Kreuzen. Dieser Befund ist weitgehend Deckungsgleich mit den Befunden aus
der ausgewerteten &lteren Literatur. Die typische Konstellation ist das Ubersehen eines
kreuzenden Radfahrers, der aus der Gegenrichtung die Einbahnstrafl3e befahrt.

Unfélle im Langsverkehr wurden in der Stichprobe durch Uberschreiten-Unfélle dominiert. Hier hat
die vertiefende Mikroanalyse ergeben, dass auf den 5 Haupteinkaufsstrafien mit hoher
FuRgangerfrequenz aus der Stichprobe fast alle dieser Uberschreiten Unfélle stattfanden. Es
handelt sich also um eine Sondersituation. Konflikte und Unféalle im Gegenverkehr konnten nur in
wenigen Einzelfallen festgestellt werden.

Der Pkw ist in den geotffneten Einbahnstrallen bei den insgesamt wenigen Unféllen der haufigste
Unfallgegner und der haufigste Hauptverursacher. Als Unfallursachen an den Knotenpunkten
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wurden den Unfallverursachern Pkw vor allem Vorfahrtversté3e zugeordnet. FuRganger als
Unfallverursacher treten nur auf den bereits erwahnten GeschéftsstralRen in Erscheinung.

Insgesamt erweist sich die getffnete Einbahnstral3e als ein Infrastrukturelement mit geringer
Unfallbelastung und geringer Konfliktdichte. Die vorhandenen begrenzten Risikofaktoren wie
VorfahrtsverstéRe an Knoten und Uberschreiten-Unfalle auf Geschéftsstralen konnte gut
eingegrenzt werden. Interessant ist das weitgehende Fehlen von Unfallen mit dem ruhenden
Verkehr in der Mikroanalyse, wo nur die Unfélle des gegenlaufigen Radverkehrs vertieft untersucht
wurden. Die zeigt, dass die Radfahrer gegen die Richtung besser sichtbar sind als die Radfahrer,
die sich in Fahrtrichtung der Einbahnstral3e bewegen.

Diese Erkenntnisse entsprechen auch Ergebnissen aus friiheren Untersuchungen, die in der
Literaturanalyse ausgewertet wurden.

4.6 Empfehlungen fir gedffnete Einbahnstral3en

In der Regel gestaltet sich die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr unproblematisch,
so dass auf besondere Maflnahmen verzichtet werden kann. Bei der Freigabe des Radfahrens in
Gegenrichtung ist jedoch auf die Einhaltung der Vorgaben zur Offnung von Einbahnstraen geman
VwV-StVO und den RASt 06 zu achten. Das betrifft vor allem die Beschilderung an den
Knotenpunkten mit dem Zusatzzeichen ,Radverkehr aus beiden Richtungen®. Falls sich in
geodffneten Einbahnstrafien an Knotenpunkten Verkehrssicherheitsprobleme abzeichnen, sollte
gepruft werden, ob die in den ERA oder RASt empfohlenen unterstitzenden Markierungen und
Beschilderungen erfolgen kénnen:, wie z. B. die Anordnung von Gefahrenzeichen 102 ,Kreuzung
oder Einmindung mit Vorfahrt von Rechts* mit dem Zusatzzeichen 1000-30 (,beide
Richtungen“)oder 101 ,Gefahrstelle” bzw. 138 ,Radfahrer kreuzen®, mit dem Zusatzzeichen 1000-
32 (,Radverkehr aus beiden Richtungen*), wie es in den ERA bzw. den RASt empfohlen wird.

In GeschaftsstraRen mit sehr hohem Ful3géngeraufkommen ist auch den FuRgangern die
EinbahnstralRe zu verdeutlichen, da Fuliganger die aus der Gegenrichtung kommenden Radfahrer
haufig nicht wahrnehmen:

e Markierungen in Form von Piktogrammen und Pfeilen
e Neuordnung des Parkens, um notwendige Sichtfelder freizuhalten.

In gedffneten Einbahnstral3en sollte bei der Unfalldatenaufnahme auch die Fahrtrichtung mit
erfasst werden.



133

5. Quellenverzeichnis

ADFC BRAUNSCHWEIG: Fahrradstral3en in Braunschweig (online) http://www.adfc-
braunschweig.de/sicherheit-verkehr/verkehrspolitik/fahrradstrassen.htmi
(29.02.16)

ALRUTZ, D.,/STELLMACHER-HEIN, J. (1997): Sicherheit des Radverkehrs auf
ErschlieBungsstral3en, Berichte der Bundesanstalt fir StraRenwesen, Heft
V 37; Bergisch-Gladbach

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND STADTENTWICKLUNG - BMVBS
(Hrsg. 2011): Hochrechnungsmodell von Stichprobenzahlungen fiir den
Radverkehr (FE 77.495/2008). Bearbeitet von der TU Dresden und PGV.
Berlin/Dresden

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND STADTENTWICKLUNG - BMVBS
(Hrsg. 2013): Nationaler Radverkehrskongress Minster, Berlin

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND STADTENTWICKLUNG — BMVBS
(2015): Allgemeine Verwaltungsvorschrift Straenverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO), (online): http://www.verwaltungsvorschriften-im-
internet.de/bsvwvbund_26012001_S3236420014.htm (29.02.16)

DELBRESSINE, R. (2013): The traffic safety of cycling roads in the Netherlands,
Masterarbeit im Fach Civil Engineering an der Technischen Universitat
Delft.

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN — FGSV
(Hrsg. 2006): Richtlinie fur die Anlage von StadtstraRen. RASt 06 - KdIn

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN - FGSV
(Hrsg. 2010): Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen. ERA - Kéln

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN — FGSV
(Hrsg. 2015): Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen.
HBS — KdIn

GESAMTVERBAND DER DEUTSCHEN VERSICHERUNGSWIRTSCHAFT — GDV
(2013): Abbiegeunfalle Pkw/Lkw und Fahrrad. Forschungsbericht Nr. 21.
Berlin.

GESAMTVERBAND DER DEUTSCHEN VERSICHERUNGSWIRTSCHAFT — GDV
(2014): Geschwindigkeitsmessungen in Berlin (online):
http://udv.de/de/medien/mitteilungen/geschwindigkeitsmoral-berlin-recht-gut
(29.2.16)

GESAMTVERBAND DER DEUTSCHEN VERSICHERUNGSWIRTSCHAFT — GDV
(2015): Geschwindigkeitsmessungen in KoIn (online):
http://udv.de/de/publikationen/praesentationen/geschwindigkeitsmessungen
-koeln

PGV/BIS; Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover/ Buro fur integrierte Stadt- und
Verkehrsplanung, Bonn (2001): Verkehrssicherheit in EinbahnstraRen mit
gegengerichtetem Radverkehr, Berichte der Bundesanstalt fur
StralRenwesen Heft V83; Bergisch Gladbach



134

PS/PGV; Planerblro Sudstadt, KéIn/ Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover (2000):
Begleitforschung zu den Fahrradfreundlichen Stadten und Gemeinden in
NRW, Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), Disseldorf 2000

RETTENBACHER, P.(2000): Radunfélle und Radfahren gegen die Einbahn. In:
Radverkehr: Fordern und sichern. "Tagungsband zum Fahrradkongress am
11.10.2000 in Salzburg, o. O.

STADT BONN (Hrsg. 2012): Fahrradstral3enkonzept der Stadt, Bonn,

STADT BRAUNSCHWEIG (0.J.): Fahrradstral3en in Braunschweig (online)
https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/radverkehr/fahrradstr
assen.html Infoflyer zur Einrichtung von Fahrradstraf3en, (29.02.16)

STADT BREMEN (2015): Bremer Leitlinien fur die Gestaltung von Fahrradstral3en,
Bremen

STADT HERFORD (Hrsg. 1997): Begleituntersuchung fahrradfreundliche Stadt Herford,
Hannover

STADT MUNSTER (Hrsg. 1993): -Fahrradstrale Schillerstral3e, Miinster
STADT MUNSTER (Hrsg. 1995): Radfahrer in unechten Einbahnstraen, Miinster

STATISTISCHES BUNDESAMT (2014): Verkehr — Verkehrsunfélle. In: Fachserie 8,
Reihe 7, Wiesbaden



135
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Anhang 1:  Fragebogen der Kommunalbefragung, Phase 1
Anhang 2:  Fragebogen der Kommunalbefragung, Phase Il Fahrradstraen
Anhang 3:  Fragebogen der Kommunalbefragung, Phase Il getffnete Einbahnstral3en

Anhang 4:  Fragebogen der Verkehrsteilnehmerbefragung.
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Anhang 1

Fragen zur Phase | der Kommunalbefragung

im Projekt

Sicherheitsbewertung von Fahrradstraen und der Offnung von EinbahnstraRen
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Frage 1: Bitte vervollstandigen Sie die unten stehenden Angaben.

e Anrede

e Vorname
e Name

e Funktion
e Firma

e StralRe/Nr.

e Postleitzahl/Ort
e E-Mall

e Telefonnr.

Frage 2: Bitte vervollstadndigen Sie die folgenden Angaben:

¢ Name der Stadt/Gemeinde
e Einwohnerzahl

Frage 3: Wurde fur lhre Kommune der Modal Split erhoben?

e Ja, im Jahr:

e Ja, auf Kreisebene etc. im Jahr:
e Nein

e Weild nicht

Frage 4: Bitte nennen Sie uns die Anteile der einzelnen Verkehrsarten im Modal Split:

e Anteil Kfz:
e Anteil Rad:
e Anteil zu Ful3:
e Anteil OV:

Frage 5: Gibt es in Ihrer Kommune ein Radverkehrskonzept als einzelnes Konzept oder auch im
Rahmen der Ubergeordneten Verkehrsplanung, z.B. im Verkehrsentwicklungsplan (VEP)?

e Ja
e Nein
e Weild nicht

Frage 6: Wann wurde das Radverkehrskonzept erstellt?
HINWEIS: Bitte tragen Sie die Jahreszahl z.B. wie folgt ein: 2003

e (Jahreszahl)
e Weild nicht

Frage 7: Ist ein Radverkehrskonzept fur die nachste Zeit geplant?

e Ja, im Jahr:
e Nein
e Weild nicht
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Frage 8: Sofern Ihnen bekannt, nennen Sie uns bitte die fir lhre Kommune fir die
Unfalldatenerfassung und -bearbeitung zustandige Polizeidienststelle.

e Vorname

e Name

e Firma

e StralRe/Nr.

e Postleitzahl/Ort
e E-Mall

e Telefonnr.

Hinweis: Bitte machen Sie nun Angaben zu den Fahrradstral3en in Ihrer Kommune.

Frage 9: Gibt es Fahrradstraf3en in lhrer Kommune?

e Ja
e Nein
e Weild nicht

Frage 10: Beabsichtigen Sie zukinftig (weitere) Fahrradstralen umzusetzen?

e Ja

e Vielleicht

e Nein

e Weild nicht

Frage 11: Welche Griinde sprechen gegen einen Einsatz von Fahrradstral3en?

e Politischer Grundsatzbeschluss

e Bisher noch kein passender Einsatzzweck
e Aus Griunden der Verkehrssicherheit

e Sonstiges, und zwar:

e Weil3 nicht

Frage 12: Wie wird die Einrichtung von FahrradstraRen durch Offentlichkeitsarbeit begleitet?

e Wir haben eine allgemeine Information fur alle FahrradstralRen heraus gegeben (z.B.
Faltblatt)

e Wir geben fur jede Fahrradstral3e oder jeden Stadtteil/Stadtbezirk eine stral3enspezifische
Information heraus, z.B. ein Faltblatt

e Wir geben zu jeder neu eingerichteten Fahrradstralie eine Presseinformation heraus

e Gar nicht

e Sonstiges:
Weil3 nicht

Frage 13: Wird oder wurde die Einrichtung von Fahrradstralen durch eine Vorher-/Nachher-
Untersuchung o.a. begleitet?

e Ja, generell

e Ja, aber nur in Einzelfallen
e Nein

e Weild nicht
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Frage 14: Wurde in lhrer Kommune die Einrichtung einer FahrradstraRe schon einmal wieder
rickgangig gemacht?

e Ja, weil:
e Nein
e Weild nicht

Frage 15: Auf welcher Grundlage richten Sie FahrradstraRen ein?
Mehrfachantwort mdglich

e Es gibt einen politischen Beschluss, Fahrradstral3en einzurichten

e Es gibt ein Fahrradstraf3enkonzept fur die Kommune

e Jede Fahrradstrafl3e wird einzeln politisch beschlossen

e Fahrradstrallen kénnen auch ohne politischen Beschluss eingerichtet werden
e Sonstiges, und zwar:

e Weil3 nicht

Frage 16: Welche Bedingungen missen erfillt sein, damit eine Stral3e in eine Fahrradstralie
umgewandelt wird?
Mehrfachantwort mdglich

e Liegtim Verlauf einer Schulwegeroute

e Liegtim Hauptradroutennetz

e Zur SchlieBung von Netzliicken im Radverkehrsnetz

e Liegtim Verlauf einer touristischen Radroute / Themenroute

¢ Hohe Radverkehrsstarke auf der Strecke

e Radverkehr ist die dominierende Verkehrsart auf dieser Strecke
e Sonstiges, und zwar:

e Weild nicht

Frage 17: Gibt es Gestaltungsprinzipien fur Fahrradstraf3en in lhrer Kommune?
Mehrfachantwort mdglich

e Ja
e Ja, Upload einer Datei
e Nein

e Weiss nicht
Frage 18: Wie viele Fahrradstral3en gibt es in lhrer Kommune?

e Anzahl FahrradstraRen gesamt:

e Geschatzte Gesamtlange (in km):
e Anzahl Fahrradstral3en innerorts:
e Geschatzte Gesamtlange (in km):
e Anzahl FahrradstraRen aul3erorts:
e Geschatzte Gesamtlange (in km):

Frage 19: Folgende Fahrradstraf3en sind in unserer Kommune eingerichtet:

e StraRe 1l

Hinweis: Bitte machen Sie nun Angaben zu den fir den Radverkehr gedffneten Einbahnstral3en in
Ihrer Kommune.
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Frage 20: Wie viele EinbahnstralRen gibt es in lhrer Kommune?

e Keine

e Weniger als 10
e 10-20

e 21-50

e 51-100

e Mehrals 100

e Weil3 nicht

Frage 21: Haben Sie Einbahnstraf3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet?

e Ja
e Nein, keine
e Weild nicht

Frage 22: Wie viele EinbahnstralRen sind fir den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet?

e (Anzahl)
e Weild nicht

Frage 23: Gibt es die Absicht, zukiinftig Einbahnstraen fir den Radverkehr in Gegenrichtung zu
offnen?

e Ja
e Nein
e Weild nicht

Frage 24: Wie viele Einbahnstraf3en sollen fir den Radverkehr in Gegenrichtung geotffnet werden?

¢ (Anzahl)
e Weild nicht

Frage 25: Wie wird die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung durch
Offentlichkeitsarbeit begleitet?
Mehrfachantwort mdglich

e Wir haben eine allgemeine Information fur alle ge6ffneten Einbahnstra3en heraus gegeben
(z.B. Faltblatt)

e Wir geben fur jede Einbahnstral3e oder jeden Stadtteil/Stadtbezirk eine stra3enspezifische
Information heraus, z.B. ein Faltblatt

e Wir geben zu jeder neu gedffneten EinbahnstralRe eine Presseinformation heraus

e Sonstiges:

e Gar nicht

e Weil3 nicht

Frage 26: Wird oder wurde die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
durch Vorher-/Nachher-Untersuchungen o.a. begleitet?

e Ja, generell

e Ja, aber nur in Einzelfallen
e Nein

e Weil3 nicht

Frage 27: Wurde in lhrer Kommune die Offnung einer EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung schon einmal wieder riickgéngig gemacht?

e Ja, weil:
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e Nein
e Weild nicht

Frage 28: Hat sich in der Praxis bei der Offnung von EinbahnstraBen durch die letzten
Neuregelungen in der StVO etwas geéndert?

e Ja, und zwar wie folgt:
e Nein
e Weild nicht

Frage 29: Folgende Einbahnstraf3en sind in unserer Kommune gedéffnet:
e Stralle 1

Frage 30: Haben Sie noch Anmerkungen fir uns?
o (Text)
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Anhang 2

Fragen zur Phase Il der Kommunalbefragung,
Teil FahrradstralRen

im Projekt

Sicherheitsbewertung von FahrradstraBen und der Offnung von Einbahnstrazen
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Name der Fahrradstral3e
Frage 1: Bitte geben Sie die Lange in km der besagten Stral3e an.

e (Lange in km)
e Weil3 nicht

Frage 2: Wann wurde die Fahrradstral3e eingerichtet?

e (Monat)
e (Jahr)
e Weild nicht

Frage 3: Ist diese Fahrradstral3e eine Einbahnstral3e fir den Kfz-Verkehr?

e Ja
e Nein
e Weild nicht

Frage 4: Welche zusatzlichen Verkehrsarten bzw. Nutzer sind auf dieser Fahrradstraf3e
zugelassen?
Mehrfachantwort mdglich

o Kiz frei

e Anlieger frei
e Sonstiges:

e Keine

e Weild nicht

Frage 5: Ist die Zulassung weiterer Verkehrsarten auf bestimmte Uhrzeiten beschrankt?

e Ja, und zwar:
e Nein
e Weild nicht

Frage 6: Welche Malinahmen wurden bei der Einrichtung dieser Fahrradstral3e eingesetzt?
Mehrfachantwort mdglich

e Beschilderung

e Bauliche Einengungen an Einmindungen oder Kreuzungen

o Aufpflasterungen in Knotenpunktbereichen

e Begrenzung der Fahrbahnbreite durch Markierungen

e Markierung von Fahrrad-Piktogrammen auf der Fahrbahn

e Markierung von Zeichen 237 ,Radweg"” auf der Fahrbahn

e Markierung von Zeichen 244 ,Fahrradstra3e" auf der Fahrbahn
e Sonstiges:

e Weild nicht
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Frage 7: Wie wird das Autoparken in dieser Fahrradstralle geregelt?
Mehrfachantwort mdglich

Einseitig Parken auf der Fahrbahn erlaubt
Beidseitig Parken auf der Fahrbahn erlaubt
Wechselseitiges Parken auf der Fahrbahn erlaubt
Einseitig Parken in den Nebenanlagen

Beidseitig Parken in den Nebenanlagen

Anders, und zwar:

Weil3 nicht

Frage 8: Gibt es im Verlauf dieser Fahrradstral3e Querungsstellen oder Querungshilfen fur
FulRgéanger?
Mehrfachantwort moglich

Ja

Ja, signalisiert

Ja, als FuRgangeruberweg (Zebrastreifen)
Ja, als Fahrbahneinengung / Mittelinsel
Ja, sonstiges:

Nein

Weil3 nicht

Frage 9: Vorfahrtsituation an Einmindungen / Knotenpunkten
Diese Fahrradstral3e ist ...

...an allen Einmindungen und Knotenpunkten bevorrechtigt, auler an kreuzenden
Hauptverkehrsstral3en

...mit rechts vor links-Regelung an allen Knotenpunkten geregelt

...nicht einheitlich Vorfahrt geregelt

Sonstiges, und zwar:

Weil3 nicht

Frage 10: Verkehrsbelastung im Querschnitt der Fahrradstraf3e (beide Richtungen gemeinsam)
Bitte vervollstédndigen Sie die folgenden Angaben:

Kfz-Belastung (Fahrzeuge/Tag) ------------------
Radverkehrs-Belastung (Radfahrer/Tag) ------------------
Buslinienverkehr ------------------

Lkw-Verkehr (Uber 5%) ------------------

Weil3 nicht

Frage 11: Welche Netzbedeutung hat die Fahrradstral3e flr den Radverkehr?
Mehrfachantwort moglich

Bestandteil der Hauptrouten des Radverkehrsnetzes
Bestandteil der Nebenrouten des Radverkehrsnetzes
Bestandteil eines Radschnellwegs

Bestandteil einer touristischen Themenroute / Radroute
Bestandteil einer Schulwegeroute

Sonstiges:

Weil3 nicht

Frage 12: Welche Funktion hat die Fahrradstral3e?
Mehrfachantwort moglich
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Verbindungsfunktion fir den Radverkehr

Sammelfunktion fur den Radverkehr

ErschlielBung von wichtigen Quellen/Zielen des Alltagsverkehrs (z.B. Schule,
Arbeitsplatzschwerpunkt etc.)

Erschlie3ung von wichtigen Quellen/Zielen des Tourismus

Sicherstellung einer attraktiven Kfz-freien /oder -armen Radverkehrsverbindung
Sonstiges:

Weil3 nicht

Frage 13: Wie wird diese Fahrradstraf3e von Ihnen im Hinblick auf verkehrssicherheitsrelevante
Konflikte bewertet?

Konflikte, aber keine Unfalle
Unfalltrachtig
Unproblematisch

Weil3 nicht

Frage 14: Wurde die Einrichtung dieser Fahrradstraf3e durch eine Vorher-/Nachher-Untersuchung
begleitet?
Bitte stellen Sie uns diese Untersuchung, wenn mdoglich, zur Verfligung.

Ja

Ja, Upload Untersuchung
Nein

Weil3 nicht

Frage 15: Sie haben angegeben, dass die Einrichtung dieser Fahrradstral3e durch eine Vorher-
/Nachher-Untersuchung begleitet wurde. Was wurde untersucht?
Mehrfachantwort mdglich

Unfalle

Verhalten der Verkehrsteilnehmer (Beobachtung)
Anzahl Verkehrsteilnehmer (Zahlung)

Sonstiges:

Weil3 nicht

Frage 16: Wie wurde die Einrichtung dieser FahrradstraBe durch Offentlichkeitsarbeit begleitet?
Mehrfachantwort mdglich

Ja, Allgemeine Information, z.B. Faltblatt

Ja, Stadtteil- oder stral3enspezifische Informationen, z.B. Faltblatt
Ja, Presseinformation

Ja, Sonstiges:

Nein

Gar nicht

Weil3 nicht
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Frage 17: Liegen Anregungen oder Beschwerden aus der Blrgerschaft fur diese Einbahnstral3e
vor?

e Ja, folgende:
¢ Nein
e Weild nicht

Frage 18: Bitte stellen Sie uns, sofern vorhanden, eine Entwurfskizze oder ahnliches der
FahrradstralRe zur Verfliigung.

e Ja, Upload
e Kein Lageplan vorhanden

Frage 19: Bitte stellen Sie uns eventuell vorhandene Fotos der Fahrradstral3e zur Verfligung.

e Ja, Upload
¢ Keine Fotos vorhanden

Frage 20: Haben Sie noch Anmerkungen fir uns?
o (Text)
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Anhang 3

Fragen zur Phase Il der Kommunalbefragung,
Teil Gedffnete Einbahnstralien

im Projekt

Sicherheitsbewertung von FahrradstraBen und der Offnung von Einbahnstrazen
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Fur jede gedffnete Einbahnstralie ist ein eigener Fragebogen auszufillen.
(Name der Stral3e)
Frage 1: Bitte geben Sie die Lange in km der besagten Stral3e an.

e km
e Weild nicht

Frage 1: Wie hoch ist dort die erlaubte Hochstgeschwindigkeit?

e maximal 50 km/h

e maximal 30 km/h

e maximal 20 km/h

e maximal 10 km/h

e Schritttempo

e Anderes Tempo, und zwar:
e Weil3 nicht

Frage 2: Gibt es besondere Verkehrsregelungen auf / in dieser Stral3e?
Mehrfachantwort moglich

e T-30-Zone

e verkehrsberuhigter Bereich

e Parkverbotszone

e Fahrradstralle

e Umwandlung in unechte Einbahnstral3e (einseitiges Einfahrverbot, die Stral3e darf aber in
beiden Richtungen befahren werden)

e Sonstiges:

e Keine

e Weild nicht

Frage 3: Seit wann ist die StraRRe fiir den Radverkehr geéffnet?

e (Monat)
e (Jahr)
e Weil3 nicht

Frage 4: Welche Malinahmen wurden eingesetzt, um die Einbahnstral3e fir den Radverkehr zu
offnen?
Mehrfachantwort mdglich

e Beschilderung

e Markierung

e Bauliche Umgestaltung

e Neuordnung des Parkens
e Sonstiges:

e Weil3 nicht
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Frage 5: Wie wird der Radverkehr in Gegenrichtung in dieser Einbahnstrafl3e Gberwiegend geflihrt?

e Fahrbahn im Mischverkehr

e Fahrbahn auf Schutzstreifen

e Fahrbahn auf Radfahrstreifen

e Nebenanlagen als benutzungspflichtiger Radweg

¢ Nebenanlagen als nicht benutzungspflichtiger Radweg
¢ Nebenanlagen als Gehweg, Radfahrer frei

e Sonstiges

e Weild nicht

Frage 6: Wurde die Offnung dieser EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung durch
Offentlichkeitsarbeit begleitet?
Mehrfachantwort moglich

e Ja, Allgemeine Information, z.B. Faltblatt

e Ja, Stadtteil- oder stra3enspezifische Informationen, z.B. Faltblatt
e Ja, Presseinformation

e Ja, Sonstiges:

e Nein

e Weild nicht

Frage 7: Wurde die Offnung dieser EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung durch
eine Vorher-/Nachher-Untersuchung begleitet?
Bitte stellen Sie uns diese Untersuchung, wenn mdaglich, zur Verfiigung.

e Ja

e Ja, Upload
¢ Nein

e Weil nicht

Frage 8: Sie haben angegeben, dass die Offnung dieser EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung durch eine Vorher-/Nachher-Untersuchung begleitet wurde. Was wurde
untersucht?

Mehrfachantwort mdglich

e Unfélle

e Verhalten der Verkehrsteilnehmer (Beobachtung)
e Anzahl Verkehrsteilnehmer (Zéhlung)

e Sonstiges:

e Weil3 nicht

Frage 9: Liegen Anregungen oder Beschwerden aus der Birgerschaft fir diese Einbahnstralie
vor?

e Ja, folgende: (Text)
¢ Nein
e Weild nicht

Frage 10: Bitte stellen Sie uns, sofern vorhanden, eine Entwurfskizze oder ahnliches der
EinbahnstralRe zur Verfligung.

e Ja, Upload
¢ Kein Lageplan vorhanden

Frage 11: Bitte stellen Sie uns eventuell vorhandene Fotos der Einbahnstral3e zur Verfligung.
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e Ja, Upload
e Keine Fotos vorhanden

Frage 12: Haben Sie noch Anmerkungen fir uns?
(Text)
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Anhang 4

Fragen zur Verkehrsteilnehmerbefragung

im Projekt

Sicherheitsbewertung von Fahrradstraen und der Offnung von EinbahnstraRen
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Anweisung fUr den Interviewer:

Allgemein: Wir benoétigen unbeeinflusste Antworten. Wenn z.B. eine Gruppe Schiler kommt, dann
bitte einzeln beiseite nehmen und befragen. Die Gruppe soll keine Kommentare dazu geben und
auch die Antworten nicht mit bekommen.

Erst ab einem Alter von 14 Jahren befragen, bei Jingeren ist das Einverstandnis der Eltern
erforderlich, das uns aber nicht vorliegt.

Zu Frage 5: Antwortmdglichkeiten nicht vorlesen, sondern als offene Frage stellen und die
Antworten in den Vorgaben entsprechend eintragen. Wenn keine passende Vorgabe vorhanden
ist, die Leerzeilen nutzen und Stichworte notieren.

Wenn die Vorgaben in den freien Antworten enthalten sind, werden die korrespondierenden
Fragen nicht gestellt.

Zu Frage 12: Bitte nur die ersten beiden Antwortméglichkeiten vorlesen.

Einleitung durch den Interviewer:

Guten Tag. Wir fihren eine Befragung von Verkehrsteilnehmern zur Verkehrssicherheit bei
Radfahrern und Autofahrern durch. Darf ich Thnen dazu einige Fragen stellen? Es wird nur wenige
Minuten dauern.



Fragebogen-Nr.

Frage 1: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am hiufigsten?

()Kfz ()Rad ()Bus/Bahn () gehezuFuf

Frage 2: Wie oft nutzen Sie das Fahrrad?
() Taglich () Mehrmals wdchentlich
Frage 3: Wie oft sind Sie in dieser Strafie hier?

() Taglich () Mehrmals wdchentlich

() Seltener

() Seltener

() weif nicht () kA,

()weif nicht () kA,

Frage 4: In welcher Art Strafle nach StVO befinden wir uns hier?

(Nicht vorlesen, sondern Antwort abwarten!)

() Spielstrafte Z.325 () Einbahnstrafie
() Hauptverkehrsstrafte

() Fahrradstrafie
() Kombination Einbahnstrafie/Fahrradstrafie

() Tempo 30-Zone () Wohnstrafte
( ) weiB nicht

Bitte nennen: Wir sind hier in einer FahrradstraBie und die Grafik des Verkehrsschildes zeigen
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() nutze alle VM fast gleich hdufig ( ) weifl nicht () k A

Frage 5: Bitte nennen Sie spezielle Regelungen, die allgemein in Fahrradstraen gelten:
Antwortmdglichkeiten nichtvorlesen, sondern als offene Frage stellen und die Antworten in den Vorgaben entsprechend
eintragen. Wenn keine passende Vorgabe vorhanden ist, die Leerzeilen nutzen und Stichworte notieren.

Wenn die Vargaben in den freien Antworten enthalten sind, werden die korrespondierenden Fragen nicht gestellt.

() kann keine nennen - direkt weiter zu Frage 6

()wei nicht () folgende:

() 5.1: Freie Antwort {(bei Kreuz,” Frage

6 fillt aus)

( ) Frage 6: Welche Fahrzeuge durfen in FahrradstraBien fahren?

() Alle, es gibt keine Einschrankungen
() Alle ausser Lkw,

() Eigentlich nur Fahrrader, andere Fahrzeuge
konnen aber erlaubt werden

straBBen auch nebeneinander fahren?

() Nur Fahrrader ohne Ausnahme () weif nicht
() 5.2: Freie Antwort (bei Kreuz = Frage 7 féllt aus)
( ) Frage 7: Durfen Radfahrer in Fahrrad- ()Ja ()nein ()weiB nicht

() 5.3: Freie Antwort (bei Kreuz - Frage

8 fAllt aus)

( ) Frage 8: Haben Radfahrerin
FahrradstraBen an Kreuzungen und
Einmundungen immer Vorfahrt?

()Ja ()nein () weiB nicht

() 5.4: Freie Antwort {bei Kreuz - Frage 9 fillt aus)

Frage 9: Duirfen Autos die Radfahrer (JJa (Jnein () weifd nicht
Uberholen?

() 5:5 Freie Antwort(bei Kreuz - Frage10 fallt aus)

( ) Frage 10: Wie schnell darf man in
FahrradstraBen max. fahren?

()10 ()20 ()30 ()50km/h
nicht

() wei

() 5:6 Freie Antwort (bei Kreuz = Frage

11 fillt aus)

( ) Frage 11: Durfen Radler in der Mitte der
Fahrbahn fahren?

( Ynein () weif’ nicht

())a
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