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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Jedevierte im innerdrtlichen StraBenverkehr verungliickte Person ist ein Radfahrer. Abbiegeunfalle
stellen dabei nach Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen die hdufigste Unfallkonstellation dar. Im Rahmen
eines von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) durchgefiihrten Projektes zu Abbiegeunfal-
len zwischen geradeausfahrenden Radfahrern und abbiegenden Kraftfahrzeugen wurde in Bezug
auf das Unfallgeschehen und die StraRenverkehrssicherheit sowohl die Verkehrsinfrastruktur als
auch das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in Abbiegesituationen untersucht.

Die im Rahmen des Projektes durchgefuihrten Untersuchungen in den Stadten Minster, Magde-
burg, Darmstadt und Erfurt haben aufgezeigt, dass ca. 80 % der Unfdlle dieses Unfalltyps mit
Personenschaden enden. Ein Personenschaden ist bei diesem Unfalltyp sechsmal haufiger als im
Gesamtunfallgeschehen.

Die Studie zeigt, dass sowohl beziiglich der Infrastrukturgestaltung als auch bezuglich der ver-
kehrssicheren Verhaltensweisen und Verbesserung der Regelkenntnis der Verkehrsteilnehmer
Handlungsbedarf besteht.

Auf Basis der Erkenntnisse des Projektes werden Empfehlungen fur die verkehrssichere Infrastruk-
turgestaltung und Radverkehrsfiihrung an innerortlichen Knotenpunkten sowie fir die Ansprache
und Aufklarung von Kraftfahrzeugflihrern und Radfahrern erarbeitet. Ferner werden Hinweise fur
die (Weiter-)Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen gegeben.
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4 Einleitung

1 Einleitung

Rund 27% aller in 2011 im innerdrtlichen
StralRenverkehr verungliickten Personen waren
Radfahrer. Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung
stellen somit, nach denen mit Pkw-Insassen,
die zweithaufigste Unfallsituation in Deutsch-
land dar [1]. Sehr haufig treten bei diesen Un-
fallen Personenschaden auf, haufig sind dabei
auch schwere oder todliche Verletzungen der
Radfahrer die Folge. In Bezug auf Unfalle mit
Personenschaden stellen Abbiegeunfalle mit
bis zu 20% nach Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen
die haufigste Konstellation im Unfallgesche-
hen mit Radverkehrsbeteiligung dar. Dies
zeigte sich bereits in mehreren, zum Thema
Radverkehrsunfalle durchgeflihrten, Untersu-
chungen (u.a. [2], [3], [4] und [5]).

Innerortliche Abbiegeunfalle zwischen Kraft-
fahrzeugen und Radfahrern wurden daher im
Rahmen des Forschungsprojektes ,, Abbiegeun-
falle Pkw/Lkw und Fahrrad“ der UDV genauer
untersucht. Im Zentrum der Betrachtungen
standen Rechts- sowie Linksabbiegeunfalle
mit abbiegenden Kraftfahrzeugen und gleich-
zeitig geradeausfahrenden Radfahrern (im Fol-
genden als Abbiegeunfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung bezeichnet).

In Bezug auf die Strallenverkehrssicherheit

missen sowohl die Verkehrsinfrastruktur
als auch das Verhalten aller Verkehrsteilneh-
mer berlcksichtigt werden. Bei der Vielfalt
vorhandener Fihrungsformen von Radver-
kehrsanlagen an Knotenpunkten stellt sich
die Frage, welche davon aus Sicht des vorhan-
denen Unfallgeschehens eine hohe Verkehrs-
sicherheit gewahrleisten bzw. welche sich als
besonders unglnstig oder sogar ungeeignet

erweisen.

Auch das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
spielt eine wesentliche Rolle fir das Unfall-

geschehen bei Abbiegevorgangen. In der
StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) ist das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer in diesen
Situationen eindeutig geregelt. Demnach muss
ein abbiegendes Fahrzeug dem geradeausfah-
renden Radfahrer die Vorfahrt gewahren. Das
Unfallgeschehen zeigt jedoch, dass diese Vor-
fahrtsregelung haufig missachtet wird.

Die vorliegende Veroffentlichung legt die Er-

gebnisse des Projektes ,Abbiegeunfalle Pkw/

Lkw und Fahrrad” dar. Ziel des Projektes war

die Ausarbeitung von Empfehlungen fur:

= die verkehrssichere Infrastrukturgestaltung
an innerortlichen Knotenpunkten,

= die Ansprache und Aufklarung von Kraftfahr-
zeugfuhrern und Radfahrern sowie

= die (Weiter-)Entwicklung von Fahrerassistenz-
systemen.

2 Methodik

Zur Untersuchung des Unfall- und Konflikt-
geschehens zwischen abbiegenden Kraft-
fahrzeugen und geradeausfahrenden Radfah-
rern wurden im Projekt eine Literaturanalyse,
makroskopische und mikroskopische Unfall-
analysen, Verhaltensbeobachtungen, Vor-Ort-
Befragungen und Telefoninterviews durchge-
fuhrt (Tabelle 1).

Nach einer umfangreichen Literaturanalyse
wurden die vier Kommunen Munster, Magde-
burg, Darmstadt und Erfurt, welche sich in der
Auspragung des Radverkehrsanteils und des
Stellenwertes des Radverkehrs unterscheiden,
als Untersuchungsstadte fur das Projekt aus-
gesucht. Aus insgesamt ca. 6.300 Abbiegeun-
fallen in den vier Untersuchungsstadten in den
Jahren 2007 bis 2009 wurden im Projekt 873
Unfalle mit abbiegenden Kraftfahrzeugen und
geradeausfahrenden Radfahrern identifiziert
und makroskopisch ausgewertet.
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Tabelle 1:
Methodik

Untersuchungsfeld

Problemanalyse und Vorarbeiten

Makroskopische Unfallanalyse

Infrastrukturbezogene Unfallanalyse

Arbeitsschritt

= Literaturanalyse
= Auswahl der Kommunen

= Beschaffung polizeilicher Unfalldaten

= Bereinigung der Unfalldatensatze

= Ermittlung angepasster Unfallkostensatze
= Makroskopische Unfallanalyse

= Bestandsermittlung der Infrastruktur

= Clusterung der Knotenpunktarme

= Erhebung von Verkehrsstarken und Flachennutzung
= Infrastrukturbezogene makroskopische Unfallanayse
= Infrastrukturbezogene mikroskopische Unfallanalyse

= Auswahl der zu untersuchenden Knotenpunktarme

Verkehrsverhaltensuntersuchung

= Verhaltensbeobachtung
= Vor-Ort-Befragung

= Telefon-Befragung

Verschneidung und Interpretation der Ergebnisse, Ableitung von Empfehlungen

Die Untersuchungen zum Einfluss der Infra-
struktur auf das Unfall- und Konfliktgesche-
hen wurden auf der Ebene einzelner Knoten-
punktarme durchgefuhrt. In Vorbereitung
fir die weitergehenden Analysen wurde eine
luftbildbasierte Bestandsaufnahme der Rad-
verkehrsinfrastruktur an Knotenpunkten im
innerstadtischen Hauptverkehrsstralen- und
Hauptradroutennetz der vier Untersuchungs-
stadte durchgefihrt. Hierbei wurden die in-
frastrukturellen Eigenschaften von mehr als
8.000 Knotenpunktarmen aufgenommen.

Um infrastrukturelle und betriebliche Gemein-
samkeiten der in Bezug auf Abbiegeunfalle mit
Radverkehrsbeteiligung unfallauffalligen Kno-
tenpunktarme herauszuarbeiten, wurde eine
Clusterung der Knotenpunktarme vorgenom-
men. Dabei wurde nach Knotenpunktarmen
mit und ohne Lichtsignalanlage, nach den
Fihrungsformen des Radverkehrs, nach der
Weite der Furtabsetzung sowie nach der Fur-

1)

tausfuhrung (eingefarbt und nicht eingefarbt)
unterschieden (Abbildung1). Hierbei konnten
etwa 5.000 Knotenpunktarme einem der Infra-
strukturcluster zugeordnet werden und stell-
ten gleichzeitig die Referenz fur die Ermittlung
der Unfallquoten) im Rahmen der infrastruk-
turbezogenen Unfallanalyse dar.

Im Rahmen einer mikroskopischen Unfallun-
tersuchung sowie von Vor-Ort-Begehungen
aller Knotenpunktarme mit mindestens zwei
Abbiegeunfallen mit Radverkehrsbeteiligung
wurden weiterhin 453 Unfdlle an 151 Knoten-
punktarmen mikroskopisch untersucht.

An 43 Knotenpunktarmen erfolgten erganzend
Verhaltensbeobachtungen mit Unterstitzung
von drei synchronisierten Videokameras, wo-
bei auch das Geschwindigkeitsverhalten der
Kfz- und Radfahrer erfasst wurde (Abbildung 2
und Abbildung 3). Untersucht wurden 23 Kno-
tenpunktarme mit mehr als zwei Abbiegeun-

Die Unfallquote setzt die Unfallzahlen an Knotenpunktformen eines Clusters zur Haufigkeit des Vorkommens von

Knotenpunktarmen dieses Clusters in den Untersuchungsstadten ins Verhaltnis. Die Unfallkostenquote berticksich-

tigt anlaog die Unfallkosten.
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Eigenschaften der Knotenpunktarme
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Das Cluster ,,Radweg, gemeinsamer Geh- und Radweg" schlieBt entsprechende Radverkehrsanlagen unabhdngig

Aus Griinden der einfachen Lesbarkeit wurde die Bezeichnung ,Mischverkehr auf Fahrbahn genutzt®. Gemeint
ist hierbei die Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne gesonderte Markierungen fiir den Radverkehr (im
Gegensatz zu Radfahrstreifen oder Schutzstreifen).

Abbildung 1:

Clusterung der Knotenpunktarme (KPA) an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalanlage (LSA)?)

Zone 3:
Konfliktbereich

Abbildung 2:
Aufbau der Verhaltensbeobachtung

2)

fallen mit Radverkehrsbeteiligung sowie 17
unfallunauffallige
zwischen Kfz-Fahrern und Radfahrern wurden
fir etwa 12% aller Abbiegevorgange festge-
stellt. Bei den 708 Interaktionen kam es in 10 %
der Falle zu Konflikten.

Pendants. Interaktionen

Darliber hinaus wurde eine reprasentative Te-
lefonbefragung von jeweils 200 Autofahren
und Radfahrern in den Untersuchungsstadten
zum subjektiven Sicherheitsempfinden unter-
schiedlicher Radverkehrsfiihrungen, zum eige-
nen Verhalten und zu den Kenntnissen tber die
Verkehrsregeln durchgefihrt.

Aus der Analyse ausgeschlossen und damit bei der Clusterung nicht berticksichtigt wurden: Radverkehrsanlagen an

Knotenpunktarmen mit Lichtsignalanlage, die tiber keine markierte Radwegefurt verfiigen (im Zuge von Vorfahrt-
stralRen nicht regelkonform), Knotenpunktarme mit freiem Rechtsabbiegefahrstreifen (negative Wirkung in Bezug
auf die Radverkehrssicherheit aus vorhergehenden Forschungsprojekten bekannt) sowie Kreisverkehre und Grund-
stuickszufahrten (besondere verkehrliche Rahmenbedingungen).




Unfallgeschehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrern 7

Abbildung 3:
Videobilder der Verhaltensbeobachtung und Geschwindigkeitsmessung

3 Unfallgeschehen zwischen
abbiegenden Kfz und gerade-
ausfahrenden Radfahrern

Etwa 43% der Unfalle mit Personenschaden,
die sich in den vier Untersuchungsstadten in
den Jahren 2007 bis 2009 ereigneten, waren
Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung. Davon
ereigneten sich etwa 15 % zwischen gerade-
ausfahrenden Radfahrern und rechts- oder
linksabbiegenden Kraftfahrzeugen. Diese Un-
fallkonstellation stellte somit nach Einbiegen-/
Kreuzen-Unfallen die zweithaufigste Unfallur-
sache bei Radverkehrsunfallen mit Personen-
schaden dar.

Das Risiko eines Personenschadens bei Ab-
biegeunfadllen mit Radverkehrsbeteiligung ist
dabei sechsmal hoher als im gesamten Unfall-
geschehen und insgesamt um 10% hoher als
generell bei Radverkehrsunfallen. Werden nur

Abbiegeunfalle betrachtet, so ist etwa jeder
dritte Abbiegeunfall mit Personenschaden ein
Unfall zwischen geradeausfahrenden Radfah-
rern und rechts- oder linksabbiegenden Kraft-
fahrzeugen.

Die Auswertung der 873 Abbiegeunfalle mit
Radverkehrsbeteiligung der Untersuchungs-
stadte ergab, dass mit knapp 71 % der grofite
Anteil der Abbiegeunfalle auf die Unfallkate-
gorie 3 (Unfall mit Leichtverletzten) entfallt.

Der Kraftfahrzeugfuhrer ist zu 91% der
Hauptverursacher eines Unfalls mit Rad-
verkehrsbeteiligung und zu 77 % ist der Kfz-
Fahrer Alleinverursacher. Der haufigste Un-
fallgegner bei diesen Unfallen ist mit 86 %
der Pkw. Weitere 11 % entfallen auf Lkw und
Lieferwagen. Das entspricht der Verteilung
der Fahrzeugarten bei den im Projekt durch-
gefihrten Verkehrszahlungen. Unfalle sind
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jedoch schwerer, wenn der Unfallgegner ein
Lkw oder Lieferwagen ist.

Bei den Kfz mit mindestens Teilschuld wurde
in der Uberwiegenden Zahl der Abbiegeunfal-
le mit Radverkehrsbeteiligung die Unfallursa-
che ,Fehler beim Abbiegen“ angegeben (95 %).
Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfluss
spielte mit 1% eine eher untergeordnete Rolle.

Als haufigste Unfallursachen bei den be-
teiligten Radfahrern konnten die ,verbotswid-
rige Benutzung einer (Richtungs-)Fahrbahn
oder anderer StrafRenteile” (u.a. illegales Links-
fahren, Nutzung des Gehwegs 0.3.), ,andere
Fehler beim Fahrzeugfiihrer (Radfahrer) und
die ,Missachtung der Verkehrsregelung durch
Polizeibeamte oder an Lichtsignalanlagen” (in
der Regel Rotlichtfahrten) festgestellt werden.
Mangelnde Beleuchtung wurde bei 7 % der Un-
falle mit mindestens Teilschuld des Radfahrers
angegeben. Das entspricht 9% aller Unfalle,
die sich bei Dunkelheit oder Dammerung ereig-
neten. Fahren unter Alkohol- oder Drogenein-

fluss machten bei unfallbeteiligten Radfahrern
knapp 7 % aus.

Das Verhaltnis zwischen Rechts- und Linksab-
biegeunfallen variierte je nach Stadt. Uber alle
vier Untersuchungsstadte betrachtet, machen
Unfalle mit rechtsabbiegenden Fahrzeugen
etwa zwei Drittel des Unfallgeschehens bei
Abbiegeunfallen mit Radverkehrsbeteiligung
aus (Abbildung4). Unfdlle mit linksabbie-
genden Fahrzeugen waren im Durchschnitt
schwerer als Rechtsabbiegeunfalle, was auch
auf hohere Geschwindigkeiten beim Linksab-
biegen zurlckzufihren ist.

Die Analyse demographischer Merkmale der
Unfallbeteiligten bei Abbiegeunfallen mit
Radverkehrsbeteiligung zeigte, dass sich das
fahrleistungsbezogene Unfallrisiko von mann-
lichen und weiblichen Radfahrern nicht we-
sentlich voneinander unterscheidet. Bei den
beteiligten Kfz-Fahrern ist das fahrleistungsbe-
zogene Unfallrisiko von Frauen etwas hoher als
das der Manner. Wahrend Frauen in kleineren

Anzahl der
Unfille AB-Rf

Unfall-
kosten

1)

Magdeburg (n =331 U AB-Rf) 27 2
Mdinster (n = 362 U AB-Rf) 36 1
Erfurt (n = 49 U AB-Rf) 27 0
Darmstadt (n =131 U AB-Rf) 41 2
Uber alle Stadte (n = 873 U AB-Rf) 33 1
lber alle Stadte (n =16.450T €) 36 1
1
0% 20 % 40 % 60 % 80% 100 %
B Rechtsabbiegeunfall [0 Linksabbiegeunfall B Sonstige?®
Abweichungen von 100 % sind rundungsbedingt
,Sonstige” entsprechen den Unfalltypen 25 - ,abknickende Vorfahrt®, 26 -, Abbieger - Wartepflichtiger”
und 29 - ,sonstige Abbiege-Unfalle®.

Abbildung 4:

Anzahl der Abbiegeunfille mit Radverkehrsbeteiligung (U Ab-Rf) und Unfallkosten nach Abbiegevor-

gang und Stadten (2007 - 2009)
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GroRstadten etwa 35 % der Fahrleistungen mit
dem Pkw erbringen, sind sie dagegen in den
Untersuchungsstadten zu 39 % Uberproportio-
nal haufig als Pkw-Fahrer an Abbiegeunfallen
mit Radverkehrsbeteiligung beteiligt.

Die Auswertungen zum Alter der Unfallbe-
teiligten lieBen ein ausgepragtes, erhohtes,
fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko bei Ab-
biegeunfallen mit Radverkehrsbeteiligung fur
Radfahrer der Altersklassen der 25- bis 34-Jah-
rigen sowie der 21- bis 24-Jahrigen erkennen.
Bei den Kfz-Fahrern tragen die 18- bis 20-Jah-
rigen sowie die ab 65-Jahrigen ein besonders
hohes fahrleistungsbezogenes Unfallrisiko.

Uber alle Untersuchungsstadte hinweg be-
trachtet, konnte festgestellt werden, dass sich
die Unfallzeitpunkte und Unfallumstande (Wit-
terung und Lichtverhéltnisse) im Wesentlichen
mit den charakteristischen Verlaufen der Ver-
kehrsstarken im Rad- und Kfz-Verkehr decken.

4 Einfluss der Infrastruktur
auf das Unfall- und
Konfliktgeschehen

4.1 Verteilung der Rechts-
und Linksabbiegeunfalle

Insgesamt sind mit 63 % knapp zwei Drittel al-
ler Abbiegeunfalle mit Radverkehrsbeteiligung
Rechtsabbiegeunfalle (Abbildung5). Beson-
ders auffallig ist dagegen der sehr hohe Anteil
der Linksabbiegeunfalle an Knotenpunktarmen
mit Radverkehrsfihrung im Mischverkehr.
Dieser betragt 56% bei signalisierten und
68% bei nicht signalisierten Knotenpunkt-
armen. Weiterhin fallt auf, dass insbesondere
an Knotenpunktarmen mit Lichtsignalanlage
und Radfahrstreifen, sowie an Radwegen mit
Lichtsignalanlage bei geringer bzw. mittlerer
Furtabsetzung der Anteil der Linksabbiegeun-
falle deutlich geringer ist als im Durchschnitt
uber alle Cluster. An den vergleichbaren Kno-

E & 2 D o 56
£ '_g b4 mit Furt (n = 26) “ 27
2EE o TRt 0-2m (n=125) | 7 M 28
g 3 £ mitfurt,2-4m(n=72) 8 B
g 5 = mitFurt >4 m (n=72) | 36
3 (n=60) |INNErIEE 68
E % mit Furt (n=4) | 25
] 0 2
£,3 ohne Furt (1 2) T N 50
3EE mit Furt, 0-2m (n=67) | 45
£°% it Furt 2 4 (n-2¢) T AR 33
g = it Furt,> 4 m (0= 16) | 7 A 13
ohne Furt (n ~5) | R 28
Mittelwert tiber alle Cluster (n = 587) “ 37
0% 20 % 40 % 60 % 80% 100%
B Anteil der Rechtsabbiegeunfille ~ [] Anteil der Linksabbiegeunfille
MV = Mischverkehr
RS = Radfahrstreifen oder Schutzstreifen
Abweichungen von 100 % sind rundungsbedingt

Abbildung 5:

Verteilung der Abbiegeunfille mit Radverkehrsbeteiligung auf Rechts- und Linksabbiegeunfélle nach Clustern (2007 - 2009)
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tenpunktarmen ohne Lichtsignalanlage ist die-
ses dagegen nicht der Fall. Der geringe Anteil
der Linksabbiegeunfdlle an Radwegen ohne
Lichtsignalanlage mit groRer Furtabsetzung ist
aufgrund der relativ geringen Fallzahlen nicht
reprasentativ.

4.2 Rechtsabbiegeunfille

Als besonders unfallauffallige Infrastrukturen in
Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle haben sich Rad-
wege mit Lichtsignalanlage und mittlerer Furt-
absetzung (2 -4 m) sowie Radwege ohne Licht-
signalanlage mit weiter Furtabsetzung (24 m)
herausgestellt. Knotenpunktarme mit Lichtsi-
gnalanlage und Radfahr- bzw. Schutzstreifen
zeigen ebenso auffallige Unfallkennwerte.

Das unfallauffalligste Cluster stellen Radwege
mit Lichtsignalanlage und mittlerer Furtab-
setzung zwischen 2 und 4 m dar. Dabei handelt
es sich um eine verhaltnismaRig haufige Fuh-
rungsform des Radverkehrs im Radhauptrou-
ten- sowie innerstadtischem Hauptverkehrs-
stralRennetz der Untersuchungsstadte. Dieses
Cluster weist hohe Unfallzahlen, Unfalldichten
und Unfallquoten auf und ist durch ein hohes,
auf die Radverkehrsstarke bezogenes, Unfallri-
siko gekennzeichnet. Ebenso hat dieses Cluster
hohe Unfallkostenraten zu verzeichnen. Trotz

Abbildung 6:
Radweg mit Lichtsignalanlage und mittlerer Furtabsetzung

der auffalligen Unfallkennziffern konnte im
Rahmen der weiteren Analysen kein besonders
haufiges Auftreten regelwidrigen Verhaltens
festgestellt werden. So wurde fir dieses Clu-
ster im Rahmen der mikroskopischen Analyse
bei Rechtsabbiegeunfallen weder besonders
haufiges Linksfahren noch die falsche Flachen-
nutzung durch den Radfahrer festgestellt.

Im Rahmen der Verhaltensbeobachtungen
wurde weiterhin ermittelt, dass die Kfz-Fahrer
bei mittlerer Furtabsetzung am haufigsten den
Schulterblick ausfiihrten und am haufigsten
ihr Fahrzeug vor dem Abbiegen abbremsten.
Trotz des besonders vorsichtigen Verhaltens
der Kfz-Fahrer ist dieses Cluster also besonders
unfallauffallig. Unfallbegiinstigend kdnnten
sich bei der Vor-Ort-Begehung festgestellten,
sehr haufig vorkommenden Sichthindernisse
(64 % der Knotenpunktarme in diesem Cluster)
bei dieser Fihrungsform ausgewirkt haben.

Weiterhin unfallauffallig ist das Cluster Rad-
weg ohne Lichtsignalanlage mit weiter Furt-
absetzung > 4 m, welches eine vergleichsweise
seltene Fuhrungsform darstellt. Die Knoten-
punktarme dieses Clusters weisen insgesamt
geringe  Unfallzahlen, Unfalldichten
und Unfallkostendichten auf, zeigen aber fir

eher

Rechtsabbiegeunfalle das hochste Unfallrisi-

Abbildung 7:

Radweg ohne Lichtsignalanlage und weiter Furtabsetzung



ko fur Radfahrer und rechtsabbiegende Kfz
(hochste Unfallraten). Auch die ermittelten
Unfallkostenraten sind insgesamt am hoch-
sten. Die durchgefiihrten Verkehrszahlungen
haben gezeigt, dass im Vergleich zum Unfall-
geschehen an Knotenpunktarmen dieses Clu-
sters verhaltnismaRig geringe Verkehrsstarken
im Kfz- und Radverkehr vorherrschen.

Ein Zusammentreffen von Radfahrern und ab-
biegenden Kfz ist ein eher seltenes und damit
flr die Verkehrsteilnehmer gegebenenfalls un-
erwartetes Ereignis. Der Kfz-Fahrer rechnet an
Knotenpunktarmen dieses Clusters eventuell
nicht mit einem Radfahrer, was sich im ho-
hen Unfallrisiko fur beide Verkehrsteilnehmer
widerspiegelt. Weiterhin unfallbeglinstigend
werden sich vor allem die sehr hohe Anzahl
an Sichtbehinderungen (an 80% der Knoten-
punktarme dieses Clusters wurden im Rahmen
der Vor-Ort-Begehung Sichthindernisse festge-
stellt) aber auch der erhohte Linksfahreranteil
(im Rahmen der Verkehrszahlung aber auch in
den Unfallhergéngen) in diesem Cluster ausge-
wirkt haben.

Knotenpunktarme mit Lichtsignalanlage und
Radfahr- bzw. Schutzstreifen zeigen ebenfalls
auffallige Unfallkennwerte. So weist dieses
Cluster sehr hohe Unfallquoten und Unfall-

Abbildung 8:
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage und Radfahrstreifen

kostenquoten auf, d.h. es handelt sich in den

Untersuchungsstadten mit insgesamt nur
42 Knotenpunktarmen um eine eher seltene
Flhrungsform, bei hierzu unverhaltnismaRig
hohen Unfallzahlen und Unfallkosten in Bezug
auf Rechtsabbiegeunfdlle. Dies spiegelt sich
entsprechend in hohen Unfalldichten und Un-
fallkostendichten wider.

Im Gegensatz dazu ist das Unfallrisiko fur Rad-
fahrer und rechtsabbiegende Kfz jedoch sehr
gering (sehr niedrige Unfallraten). Auch die ent-
sprechenden Unfallkostenraten sind sehr nied-
rig. Die verhaltnismaRig hohen Unfall(kosten)
dichten und Unfall(kosten)quoten werden
durch die in diesem Cluster vorhandenen ho-
hen Rad- und Kfz-Verkehrsstarken stark rela-
tiviert. Gemall der mikroskopischen Unfalla-
nalyse wurde bei allen Rechtsabbiegeunfallen
dieses Clusters vom Radfahrer die vorgesehene
Radfahrerfurt genutzt und es wurde aus-
schlieBlich in Fahrtrichtung, also nicht links ge-
fahren. Die hohen Unfallquoten und -dichten
kénnen also auch nicht durch ein regelwidriges
Verhalten der Radfahrer erklart werden.

Aufgrund der geringen Fallzahlen (verhaltnis-
maRig seltenes Vorhandensein dieser Fih-
rungsform in den Untersuchungsstadten) kann
die Interpretation dieser Kennwerte nicht als
abgesichert gelten. Diese Flhrungsform sollte
im Zuge weiterfihrender Analysen mit groRRe-
ren Fallzahlen vertieft untersucht werden.

4.3 Linksabbiegeunfille

In Bezug auf die Unfallkennziffern fur Linksab-
biegeunfdlle hat sich die Radverkehrsfihrung
im Mischverkehr an Knotenpunktarmen ohne
Lichtsignalanlage als auffallig herausgestellt.
Daruber hinaus weisen Knotenpunktarme mit
Lichtsignalanlage und Radfahr- bzw. Schutzstrei-
fen auch bei Linksabbiegeunfallen mit Radver-
kehrsbeteiligung auffallige Unfallkennwerte auf.
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Abbildung 9:
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage und Radverkehrsfiih-
rung im Mischverkehr

In Bezug auf Linksabbiegeunfalle weisen Kno-
tenpunktarme ohne Lichtsignalanlage mit
Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr ein
besonders hohes Unfallrisiko fir Radfahrer
und linksabbiegende Kfz auf. Da diese Fih-
rungsform in den Untersuchungsstadten auch
mit Abstand am hdufigsten vorzufinden war,
wird die hohe Zahl an Linksabbiegeunfallen
durch entsprechend niedrige Unfallquoten
und Unfallkostenquoten relativiert. Auch die
Unfalldichte und Unfallkostendichte sind sehr
niedrig. Unfalle an Knotenpunktarmen dieser
Flhrungsform stellen demnach grundsatzlich
ein sehr seltenes Ereignis dar.

Im Gegensatz dazu weist dieses Cluster fir
Linksabbiegeunfdlle jedoch das mit Abstand
hochste Unfallrisiko fir Radfahrer und links-
abbiegende Kfz (hochste Unfallraten) sowie
hochste Unfallkostenraten auf. Begrindet
werden kann dies dadurch, dass aufgrund des
seltenen Zusammentreffens von Linksabbie-
gern und Radfahrern bei dieser Flihrungsform
(geringe Verkehrsstarken) der Kfz-Fahrer gege-
benenfalls nicht mit einem Radfahrer rechnet
und diesen auf der Fahrbahn Ubersieht. Be-
gunstigt wird dies dabei zusatzlich durch vom
Kfz-Fahrer unerwartete sowie z.T. regelwidrige

Flachennutzung, das Linksfahren der Radfah-
rer sowie durch die Freigabe des Gehweges fur
den Radverkehr (,Gehweg - Radfahrer frei").
Obwohl bei dieser Fiihrungsform bei den Ver-
kehrszahlungen jeder vierte Radfahrer links ge-
fahren ist und mehr als jeder vierte nicht die
Fahrbahn, sondern den Seitenraum genutzt
hat, wurde bei Linksabbiegeunfallen innerhalb
dieses Clusters das Linksfahren oder die falsche
Flachennutzung nicht besonders haufig als
Unfallursache benannt.

Einen Einfluss auf die Ergebnisse der Unfall-
analyse zu diesem Thema hat dabei jedoch
die z.T. vorhandene Regelung ,Gehweg - Rad-
fahrer frei“, welche aber aufgrund unvoll-
standiger Daten hierzu nicht zweifelsfrei er-
mittelt werden konnte. Hintergrund ist, dass
an Knotenpunktarmen, an denen diese Re-
gelung gilt, der Radfahrer bei einem Unfall
nicht regelwidrig auf dem Gehweg gefahren
und somit auch nicht die falsche Flachen-
nutzung in den Unfalldaten als Ursache be-
nannt ist. Dennoch rechnet ein Kfz-Fahrer bei
dieser Fihrungsform gegebenenfalls nicht mit
einem Radfahrer auf dem Gehweg.

Wie bei Rechtsabbiegeunfallen weisen auch
bei Linksabbiegeunfallen mit Radverkehrsbe-
teiligung Knotenpunktarme mit Lichtsignal-
anlage und Radfahr- bzw. Schutzstreifen
auffallige Unfallkennwerte auf. Die Unfall-
kennwerte stellen sich dabei sehr ahnlich dar.
Gemal der mikroskopischen Unfallanalyse ist
der Radfahrer bei allen untersuchten Linksab-
biegeunfallen dieses Clusters ausschlieBlich
in Fahrtrichtung, also nicht links gefahren, bei
einem von vier Unfallen wurde vom Radfah-
rer anstatt der Radwegfurt die FuRgangerfurt
genutzt. Auch fir Linksabbiegeunfalle konn-
te aufgrund der geringen Fallzahlen keine
abschlieRende Interpretation der makrosko-
pischen Unfallkennwerte erfolgen. Diese Fiih-
rungsform sollte demnach im Zuge weiter-



flhrender Analysen mit grolleren Fallzahlen
auch fur Linksabbiegeunfalle nochmals ver-
tieft untersucht werden.

4.4 Weitere infrastrukturelle
Einfliisse auf das Unfall-
geschehen

Im Rahmen der durchgefiihrten Unfallanaly-
sen konnte festgestellt werden, das das Links-
fahren und eine abweichende Flachennutzung
durch die Radfahrer vermehrt zu Abbiegeun-
fallen mit Radverkehrsbeteiligung fuhrt. Insbe-
sondere im Mischverkehr sowie auf Radwegen
mit weiter Furtabsetzung sind diese Verhal-
tensweisen der Radfahrer besonders haufig
zu beobachten und finden sich uberpropor-
tional haufig in den Unfallhergangen wieder.
Problematisch ist dabei, dass die Kfz-Fahrer
gegebenenfalls nicht mit Radfahrern rechnen,
die nicht auf den offensichtlich vorgesehenen
Radverkehrsinfrastrukturen fahren. Dies kann
unter Umstanden auch ein Gehweg sein, auf
dem das Radfahren erlaubt ist (,Gehweg - Rad-
fahrer frei“). Dementsprechend ist es beson-
ders wichtig, die vorgesehene Radverkehrsfuh-
rung fur alle Verkehrsteilnehmer entsprechend
eindeutig erkennbar zu gestalten und mog-

lichst auf die Losung ,,Gehweg - Radfahrer frei*
zu verzichten.

Besonders auffallig ist der sehr hohe Anteil der
Linksabbiegeunfdlle an Knotenpunktarmen
mit Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr:
Dieser betrug 56 % an Knotenpunktarmen mit
Lichtsignalanlage und 68% an Knotenpunkt-
armen ohne Lichtsignalanlage. Darlber hinaus
zeigte sich, dass insbesondere bei Radwegen
mit Lichtsignalanlagen links fahrende Radfah-
rer besonders haufig in Linksabbiegeunfalle
verwickelt sind.

Als ein wesentliches Problem an Knoten-
punktarmen mit Radwegen haben sich lokale
Sichthindernisse herausgestellt, die sich vor
allem an Knotenpunktarmen mit Radwegen
und mittlerer sowie weiter Furtabsetzung
haufen (Tabelle 2). Insbesondere bei Rechtsab-
biegevorgangen ist an diesen Knotenpunkt-
armen nicht zu jedem Zeitpunkt des Abbie-
gevorganges der freie (Schulter-)Blick auf den
Radfahrer moglich.

Der Einfluss der Rotmarkierung auf die Ver-
kehrssicherheit konnte auf Grund zu geringer
Fallzahlen nicht untersucht werden.

;?c:ett:ﬁi'nderungen an unfallauffdlligen Knotenpunktarmen der Vor-Ort-Begehung mit Rechtsabbie-
geunfillen
Cluster (nur Radwege) KF:;‘L\If;rA\-IS J S‘i’:l:ic%ri‘nlgﬁi:::etn Quote [%]
mit Furt,0-2m 38 11 29 %
ﬁla’:v::l%el.sa: mit Furt,2-4m 14 9 64 %
mit Furt, > 4 17 10 59 %
mit Furt,0-2 m 13 1 8%
Radwege an mit Furt,2-4m 2 1 50 %
KPAohnelLSA itfurt,>4 5 4 80%
ohne Furt 1 1 100 %
Gesamt 90 37 41%
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Bei der Vor-Ort-Begehung (VOB) konnten an
den unfallauffalligen  Knotenpunktarmen
verschiedene weitere Auffalligkeiten festge-
stellt werden, die das Unfallgeschehen beein-
flusst haben kénnten, wie z.B. Gefallestrecken
im Radverkehr, eine sehr zlgige Rechtsab-
biegerfiihrung (groRe Abbiegeradien) oder
grolRe und unubersichtliche Knotenpunkte.

5 Verkehrsverhalten
und Verkehrssituationen

5.1 Situative Einflussfaktoren

Neben den infrastrukturellen Einflussfaktoren
wurde eine Reihe von weiteren Faktoren iden-
tifiziert, die das Konflikt- und damit auch das
Unfallgeschehen beeinflussen kdnnen. Durch
Beeinflussung der individuellen Verkehrssitua-
tion konnen Konflikte beglinstigt oder weitest-
gehend vermieden werden.

An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage ist
die Signalisierungsphase fir Kfz- und Radfah-
rer entscheidend. Fahren beide Verkehrsteil-
nehmer bei Grlnbeginn an, ist mit einer sehr
geringen Konfliktwahrscheinlichkeit zwischen
Kfz- und Radfahrer zu rechnen. Diese verdrei-
facht sich, wenn beide Verkehrsteilnehmer
gleichzeitig bei Griunsignal, also ohne vorhe-
rigen Halt, die Lichtsignalanlage erreichen. Eine
neunfach erhohte Konfliktrate konnte festge-
stellt werden, wenn Kfz-Fahrer bei Grinbe-
ginn anfuhren und Radfahrer gleichzeitig von
hinten kommend, ohne Anhalten geradeaus
durchfuhren. Bei dieser Konstellation nahert
sich der Radfahrer im Vergleich zur sehr gerin-
gen Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Fahrers
zligig von hinten, was auffallig haufig zu Kon-
flikten fuhrt.

Ebenfalls auffallige Verkehrssituationen wa-
ren bei Abbiegekolonnen zu beobachten.

Befinden sich abbiegende Kfz-Fahrer in ei-
ner Abbiegekolonne, d.h. sie konnen ihre
Geschwindigkeit nicht frei wahlen sondern
mussen diese dem vorausfahrenden Fahrzeug
anpassen, erhoht sich die Konfliktrate um das
Sechsfache im Vergleich zu Kfz-Fahrern, die
sich nicht in einer Abbiegekolonne befinden.
In dieser Situation scheinen die Kfz-Fahrer auf
den vor ihnen stattfindenden Verkehr zu ach-
ten und sich annahernde Radfahrer wurden
ubersehen oder deren Geschwindigkeit falsch
eingeschatzt.

Diese Erkenntnis spiegelt sich auch in den vor-
handenen Sichtbeziehungen zwischen Kfz-
und Radfahrern wieder. Im Gegensatz zur Vor-
Ort-Begehung, bei der lokale Sichthindernisse
(wie z.B. parkenden Fahrzeuge) erhoben wur-
den, wurde in Bezug auf die Sichtbeziehung
ermittelt, ob sich ein querender Radfahrer di-
rekt im Sichtfeld des abbiegenden Kfz-Fahrers
befand. Ist dies der Fall, sind die beobachteten
Konfliktraten sehr niedrig. Wenn sich dagegen
der Radfahrer in der Annaherungsphase stets
hinter oder hochstens auf gleicher Hohe des
Fahrzeuges befindet und dessen Anwesenheit
nur mit einem Schulterblick festzustellen ist,
erhoht sich die Konfliktrate um das Achtfache.

Abbildung 10:

Erhohte Konfliktwahrscheinlichkeit bei Eintreffen beider Ver-

kehrsteilnehmer bei Griinsignal



5.2 Einstellungen
und Regelkenntnis
der Verkehrsteilnehmer

Zusatzlich zu den Beobachtungen wurde in
einer reprasentativen Telefonbefragung in
den vier Kommunen die Einstellung der Ver-
kehrsteilnehmer Regelkennt-
nis und -treue ermittelt. Von den Befragten

sowie deren

wurde die Konfliktsituation zwischen einem
rechtsabbiegenden Kfz- und einem geradeaus-
fahrenden Radfahrer am haufigsten genannt.
Die in diesem Zusammenhang geltenden Ver-
kehrsregeln wurden durchgangig korrekt an-
gegeben. Allerdings bestehen Wissenslicken
beziiglich der Benutzungspflicht von Rad-
verkehrsanlagen. 85% der Befragten gaben
an, eine Radverkehrsanlage laut StVO immer
nutzen zu mussen, wenn sie vorhanden ist.
Signifikante Unterschiede zwischen Kfz- und
Radfahrern bestanden hierbei nicht. Deutliche
Unterschiede zwischen den Kommunen gab
es nur bei der Befragung zur Achtsamkeit und
Rucksichtnahme der Verkehrsteilnehmer. In
Minster wurden die Kfz-Fahrer besonders posi-
tiv wahrgenommen und Radfahrer vergleichs-
weise unachtsam und weniger riicksichtsvoll
beurteilt. Bei der berichteten Regelbefolgung
schnitten in allen Kommunen ebenfalls die Kfz-
Fahrer besser ab.

5.3 Regelverstof3e

Auch bei der Verhaltensbeobachtung konn-
ten unterschiedliche RegelverstofRe der Rad-
fahrer dokumentiert werden. So fuhren 17 %
aller Radfahrer in die falsche Richtung und
13% Uberquerten beim Geradeausfahren den
Knotenpunkt nicht auf der vorgesehenen
Radverkehrsanlage, sondern rechts davon in
Hohe des Gehweges. Letzteres wurde im Kon-
fliktfall signifikant haufiger (24 %) beobachtet.
Es ist davon auszugehen, dass die Kfz-Fahrer
Radfahrer in diesem Fall auf der Radverkehrs-

anlage erwarten wurden und werden ,uber-
rascht®, wenn diese andere Flachen benutzen.
Ein Problem besteht auBerdem darin, dass der
Kfz-Fahrer in der Regel nicht wissen kann, ob
es sich bei dem Radweg gegebenenfalls um ei-
nen Zweirichtungsradweg handelt. Aus diesem
Grund muss dieser beim Abbiegen generell mit
Radfahrern aus beiden Richtungen rechnen.
Zweirichtungsradwege sollten dennoch stets
besonders gekennzeichnet werden (z.B. durch
Pfeile und Piktogramme auf der Radfahrer-
furt), so dass alle Verkehrsteilnehmer wissen,
dass sie hier auf jeden Fall mit Radverkehr aus
zwei Richtungen rechnen mussen.

RotlichtverstoBe der Radfahrer wurden sehr
selten beobachtet, sind aber tberproportional
in der Unfallstatistik vertreten.

Ein Teil der Radfahrer zeigte ein klares Defen-
sivverhalten (wie z.B. Pedalierstopp, Bremsen
und Ausweichen), obwohl sie ein Vorfahrtrecht
zum Uberqueren besaRen.

Auf Seiten der Kfz-Fahrer wurde beobachtet,
dass jeder Flnfte auch dann keinen Schulter-
blick machte, wenn sich mindestens ein Rad-
fahrer in unmittelbarer Nahe befand und die
untergeordnete Knotenpunktzufahrt tiberque-

Abbildung 11:
Regelwidriges Linksfahren
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ren wollte. Unter den beobachteten Konflikt-
fallen fehlte bei jedem dritten Kfz-Fahrer der
Schulterblick, so dass das Fehlen des Schulter-
blicks die Wahrscheinlichkeit in einen Konflikt
mit einem querenden Radfahrer zu geraten,
signifikant erhoht.

6 Stellenwert des Radverkehrs
und Verkehrssicherheit

Fir die im Rahmen des Projektes durch-
gefihrten Untersuchungen wurde bei der
Auswahl der Untersuchungsstadte
entsprechende Bandbreite des Stellenwertes
des Radverkehrs sowie des Radverkehrsanteils
am Modal Split berlicksichtigt.

eine

Zur subjektiven Bewertung des Stellenwertes
des Radverkehrs in den Kommunen wurden
die Ergebnisse des Fahrradklimatests des
ADFC aus dem Jahre 2005 herangezogen [6].
Darliber hinaus wurden die stadtischen Plan-
werke systematisch zu Aussagen zum Radver-
kehr untersucht sowie eine Internetrecherche
zum Thema durchgefiihrt. Im Ergebnis ist der
subjektive Stellenwert des Radverkehrs in
Mdinster am hochsten, gefolgt von Magde-
burg, Darmstadt und Erfurt. Die drei letztge-
nannten Stadte weisen untereinander jedoch
eher geringe Unterschiede im Stellenwert
auf.

Tabelle 3:

Die Auswertung der makroskopischen Unfall-
kennwerte ldsst in den untersuchten Kom-
munen einen Zusammenhang zwischen dem
Unfall- bzw. Konfliktgeschehen und dem Stel-
lenwert des Radverkehrs bzw. dem Radver-
kehrsanteil am Modal Split erkennen. Dem-
nach bedeutet ein hoherer Stellenwert des
Radverkehrs bzw. ein héherer Radverkehrsan-
teil am Modal Split in den Stadten eine hohere
Verkehrssicherheit fur die untersuchte Unfall-
bzw. Konfliktsituation ,abbiegendes Kfz und
geradeausfahrender Radfahrer”.

Bei den Telefonbefragungen und Verhaltensbe-
obachtungen konnte festgestellt werden, dass
die Regeltreue und Achtsamkeit der Kfz-Fahrer
in Munster signifikant hoher ist als in den ande-
ren untersuchten Kommunen. Darlber hinaus
spiegelt sich der Stellenwert des Radverkehrs
sowie die Hohe des Radverkehrsanteils am
Modal Split in den Stadten in der Zufriedenheit
der Radfahrer, in niedrigeren Unfallkostenraten
bezogen auf die Anzahl der geradeausfahren-
den Radfahrer und in niedrigeren Konfliktraten
wider (Tabelle 3).

Imagekampagnen flur den Radverkehr und
damit in der Regel verbundene Erhchung des
Radverkehrsanteils am Modal Split kdnnen die
Verkehrssicherheit in der Kommune in zwei-
erlei Hinsicht verbessern. Einerseits zeigte
die Querung von mehreren Radfahrern am

Stellenwert des Radverkehrs, Radverkehrsanteil und Verkehrssicherheit fiir abbiegende Kfz und ge-

radeausfahrende Radfahrer

Kommune Ranking Stellenwert Radverkehrsant.eil Konfliktrate UKR (Rf)*
des Radverkehrs am Modal Split

Miinster 1 37,6 % 58% 27,6

Magdeburg 2 14,6 % 11,5 % 339

Darmstadt 3 14,4 % 139% 39,1

Erfurt 4 8,8 % 132 % 72,1

* Unfallkostenrate (Unfallkosten in € je 1.000 geradeausfahrende Radfahrer)
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Knotenpunkt eine Reduzierung der Konflikte.
Andererseits werden bei hohem Radverkehrs-
aufkommen die Kfz-Fahrer fir den Radverkehr
sensibilisiert und es ist mit einer erhohten
Rucksichtnahme und Achtsamkeit der Kfz-Fah-
rer zu rechnen.

7 Zusammenfassung
und Empfehlungen

7.1 Infrastruktur

Als besonders unfallauffallige Infrastrukturen
in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle haben sich
Radwege mit mittlerer und weiter Furtab-
setzung herausgestellt. In diesen Fallen sind
besonders haufig lokale Sichthindernisse im
StraBenraum vorhanden, die den Blickkontakt
zwischen Kfz-Fahrer und Radfahrer erschwe-
ren oder verhindern.

In Bezug auf die Unfallkennziffern fur Links-
abbiegeunfalle hat sich die Radverkehrsfuh-
rung im Mischverkehr an Knotenpunkten ohne
Lichtsignalanlage als auffallig herausgestellt.
Obwohl Linksabbiegeunfalle bei dieser Fulh-
rungsform sehr selten sind, wurde fir diese
Flhrungsform ein sehr hohes Unfallrisiko flr
geradeausfahrende Radfahrer und Kfz-Fahrer
beim Linksabbiegen festgestellt. Ein Erkla-
rungsansatz ist, dass aufgrund des seltenen
Zusammentreffens von Linksabbiegern und
Radfahrern bei dieser Fihrungsform der Kfz-
Fahrer nicht mit einem Radfahrer rechnet und
diesen gegebenenfalls Ubersieht. Beglinstigt
wird dieses dabei zusatzlich durch vom Kfz-
Fahrer unerwartete sowie z.T. regelwidrige
Flachennutzung oder das Linksfahren der Rad-
fahrer bei dieser Fiihrungsform (unter Umstan-
den auch ,Gehweg - Radfahrer frei").

Im Bereich Infrastruktur lassen sich folgende
Empfehlungen zur verkehrssicheren Gestal-

tung von innerortlichen Knotenpunkten ab-

leiten:

= Sichthindernisse  im  Knotenpunktbereich
sind konsequent zu beseitigen. Dazu gehdren
u.a. Pflanzenbewuchs, Einbauten, Werbeele-
mente und parkende Fahrzeuge.

= Entsprechende Sichtfelder muissen auch fir
den Schulterblick freigehalten werden.

= Aufgrund der besseren Sichtbarkeit der Rad-
fahrer wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
oder eine fahrbahnnahe Fiihrung empfohlen.

= Zur Steigerung der Aufmerksamkeit sind die

Radverkehrsanlagen und vor allem die Furten

entsprechend sichtbar zu gestalten. Generell

sollte eine Furtmarkierung vorgesehen wer-

den. Zusatzlich sollte, wie in den ERA 2010

empfohlen, eine Roteinfarbung bei entspre-

chender Unfallauffalligkeit vorgenommen
werden.

Die Fuhrung der Radfahrer im Knotenpunkt

und dessen Zulauf muss eindeutig und ver-

standlich sein. Hierzu gehort vor allem:

-das Vermeiden von ,Gehweg - Radfahrer
frei,

-das Ausschopfen des Malnahmenspek-
trums der ERA 2010 zur Vermeidung des
Linksfahrens und der falschen Flachen-
nutzung durch Radfahrer.

Radwege fehlender Be-

nutzungspflicht verkehrssicher zu gestalten

und instand zu halten, gegebenenfalls mus-
sen sie aus- oder rickgebaut werden.

Die vollstandig getrennte Lichtsignalisierung

der Abbieger und geradeausfahrenden Rad-

fahrer wird empfohlen, vor allem bei:

- hohen Abbiegeverkehrsstarken,

- zigiger LinienfUhrung der Abbieger
(groRe Radien),

- hohen Geschwindigkeiten des Radverkehrs
(z.B. Gefallestrecken),

- komplexen oder unubersichtlichen Knoten-
punkten sowie

- Sichthindernissen, die nicht beseitigt wer-
den kénnen (z.B. Gebaudevorspriinge).

sind auch bei
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7.2 Verkehrsverhalten

Mit Blick auf die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit ist ein regelkonformes Verhalten von
allen Verkehrsteilnehmern erforderlich. Durch
geeignete MaRRnahmen und Kampagnen im
Rahmen der Verkehrserziehung und Fuhrer-
scheinausbildung mussen die Verkehrsteilneh-
mer Uber folgende sicherheitsrelevante Sach-
verhalte aufgeklart werden:

Autofahrer:

= Der Schulterblick beim Abbiegen ist unerldss-
lich! Sowohl in der Fuhrerscheinausbildung
als auch in Kampagnen ist auf die unfallredu-
zierende Wirkung hinzuweisen.

= Grundsatzlich muss beim Abbiegen immer
mit Radfahrern aus beiden Richtungen ge-
rechnet werden.

=Beim Linksabbiegen muss dartber hinaus
auch mit entgegenkommenden Radfahrern
auf der Fahrbahn gerechnet werden.

Radfahrer:

= Fir Radfahrer sollte die Benutzung des Geh-
weges aufgrund der erhohten Wahrschein-
lichkeit in einen Konflikt zu geraten, durch
gezielte MaBBnahmen unterbunden werden.
Selbiges gilt fur illegales Linksfahren. Radfah-
rer sind aufzufordern, die vorgesehenen Rad-
verkehrsanlagen zu nutzen. Ist keine geson-
derte Radverkehrsanlage vorhanden, sollten
Radfahrer die Fahrbahn und nicht den Geh-
weg nutzen3).

= Ohne den Radfahrern den Vorfahrtsanspruch
abzusprechen, muss auch auf eine gesteiger-
te Achtsamkeit der Radfahrer hingewirkt wer-
den. Kfz-Fahrern ist es in einigen Fallen, auf-
grund ortlicher Gegebenheiten (z.B. parkende
Fahrzeuge, Griinstreifen, Bebauung, etc.) oder
des Kfz-Typs (z.B. Lkw), nur eingeschrankt

3)
(vgl. StVO §2 Abs. 5).

moglich, einen sich von hinten anndhernden
Radfahrer frihzeitig zu erkennen. Durch er-
hohte Achtsamkeit der Radfahrer und Kennt-
nis kritischer Verkehrssituationen koénnen
Konflikte und damit auch Unfalle vermindert
werden.

Generell:

= Kfz- und Radfahrer mussen Uber die Proble-
matik von besonders kritischen Abbiege-
situationen aufgeklart werden. Dazu zahlen
vor allem Situationen, in denen sich der Rad-
fahrer von hinten nahert und sich nicht im
Sichtfeld des Kfz-Fahrers befindet sowie
wenn der Kfz-Fahrer in einer Abbiegekolonne
fahrt.

= Sowohl Kfz-Fahrer als auch Radfahrer sind
uber die Benutzungspflicht von Radverkehrs-
anlagen aufzuklaren, da ein Grof3teil der Be-
fragten diese nicht kannte.

7.3 Fahrerassistenzsysteme

Beim Abbiegen in bestimmten Situati-

onen konnen kritische Konflikte zwischen
Kfz und Radfahrern auftreten, die zu einem
Unfall fihren konnen (z.B. das gleichzei-

tige Erreichen des Knotenpunktes von Kfz
und Radfahrer bei Grinsignal). Fir die Ent-

wicklung von Fahrerassistenzsystemen, die
den Kfz-Fahrer bei gefahrlichen Abbiege-
situationen mit Radfahrern unterstiitzen, wer-
den folgende Empfehlungen gegeben:

= Erforderlich ist die Detektion von Rad-
fahrern, die sich mit vergleichsweise hohen
Geschwindigkeiten bei oft gleichzeitig eher
geringer Abbiegegeschwindigkeit des Kfz von
hinten nahern.

= Ebenso sollte das System auch linksfahrende
Radfahrer erkennen kénnen und auch beim
Linksabbiegen unterstutzen.

Die Benutzung des Gehwegs sollte, wie in der StVO geregelt, Kindern bis zum 10. Lebensjahr vorbehalten bleiben
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= Die Systeme sollten der Aufmerksamkeitser-
hohung dienen.

8 Schlussbemerkung

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass
bei Abbiegevorgangen grundsatzlich ein um-
sichtiges und riicksichtsvolles Verhalten aller
Verkehrsteilnehmer erforderlich ist. Durch
gegenseitige Rilcksichtnahme und eine ge-
steigerte Aufmerksamkeit in diesen Situati-
onen konnen Konflikte und Unfalle vermieden
werden und damit die Verkehrssicherheit an
Kreuzungen und Einmindungen verbessert
werden.
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