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Hintergrund und Methodik

Die Niederlande und Danemark gelten als die fahr-
radfreundlichsten Lander in Europa. Im Vergleich mit
Deutschland werden immer wieder das gute Radver-
kehrsklima sowie die besonders attraktive und verkehrs-
sichere Radverkehrsinfrastruktur dieser Linder betont.
Grundsitzlich stellt sich die Frage, ob der Radverkehr in
den Niederlanden und Danemark objektiv sicherer als
in Deutschland ist und ob die in beiden Landern ein-
gesetzte Radverkehrsinfrastruktur in Deutschland fir
mebhr Sicherheit im Radverkehr sorgen konnte.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie
wurden vorhandene Rahmenbedingungen und verfig-
bare Datengrundlagen zu Radverkehrsinfrastrukturen
und Unfallgeschehen in Deutschland, Danemark und
Niederlande ermittelt. Ziel der Machbarkeitsstudie
war, eine Strategie zu erarbeiten, mit deren Hilfe ein
Vergleich in einer Hauptstudie wissenschaftlich ver-
tretbar gelingen kann.

Die Literaturanalyse umfasste die Zusammenstel-
lung der Rahmenbedingungen auf Staatsebene, der
vorhandenen Kenn- bzw. Bezugsgrofien, der Entwurfs-
vorgaben, der mafigebenden Informationen zum Unfall-
geschehen und zu den Unfalldatenbanken in den drei
Landern. Mit den vorliegenden Erkenntnissen konnte
eine Bewertung hinsichtlich einer Durchfiihrbarkeit
eines Vergleichs zur Verkehrssicherheit von Radfah-
renden vorgenommen werden.

Fir die Hauptstudie konnten Untersuchungsansatze
vorgeschlagen werden, die in geeigneten Stadten und an
typischen Streckenziigen erprobt werden kénnen.
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Gesetze und Regelungen

In den drei Landern Deutschland, Ddnemark und Nie-
derlanden gibt es jeweils ein Straflenverkehrsgesetz, in
dem allgemeine Anforderungen an den Verkehr gere-
gelt werden.

» Deutschland: Strafenverkehrsgesetz (StVG)

* Niederlande: Wegenverkeerswet (Minister van Jus-
titie 2019)

+ Danemark: Bekendtgerelse af ferdselsloven (Trans-
port-, Bygnings- og Boligministeriet 2018)

Regelwerke, Handbiicher und Leitfaden fiir die Planung
von Infrastrukturanlagen, welche Angaben zur Planung
und Ausstattung von Radverkehrsanlagen enthalten,
liegen in allen drei Landern vor. In Deutschland werden
diese von der FGSV, einem gemeinniitzigen technisch-
wissenschaftlichen Verein, erstellt und veroffentlicht. In
den Niederlanden werden die Dokumente von CROW
(ehem. Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de
Grond-, Water- en Wegenbouw en de Verkeerstechniek)
publiziert, einer gemeinniitzigen Stiftung, welche nach
eigenen Angaben als Unternehmen agiert und die Wis-
sensentwicklung hauptsachlich durch den Verkauf ihrer
Produkte und Dienstleistungen finanziert. Regelwerke
fir die Planung, das Design und den Bau von Strafien
werden in Danemark vom Vejdirektoratet, der Strafien-
verkehrsverwaltung, ein Teil des Ministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Wohnungswesen, herausgegeben und
heiflen “Vejregler”. An der Erstellung der Handbiicher
arbeitet eine Gruppe von Fachleuten aus Kommunen,
der Polizei, der Straf’enverkehrsverwaltung ,Vejdirek-
toratet” sowie aus Verkehrsplanungs- oder Beratungs-
biiros.

Die Regelwerke und Handbticher in Deutschland
sind detaillierter und umfangreicher als die vergleich-
baren Dokumente aus den Niederlanden und Danemark.
Demgegeniiber wird beispielsweise im niederlandischen
Ontwerpwijzer Fietsverkeer und im dénischen Regel-
werk Handbog om Tverprofiler i byer auf Studien zur
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Verkehrssicherheit hingewiesen, was in den vergleich-
baren deutschen Veroffentlichungen nicht der Fall ist.
In den dénischen Regelwerken lassen sich meist keine
Prinzipskizzen finden, dafiir jedoch Beispielbilder oder
ganze Beispielsammlungen. (CROW 2016; Vejdirekto-
ratet 2019)

In Deutschland werden die Regelwerke der FGSV als
anerkannte Regeln der Technik aufgefasst, teilweise sind
sie in der StVO verankert und fiir bestimmte Geltungs-
bereiche eingefiihrt. In den Niederlanden und in Dane-
mark bilden ausschliefllich Gesetze und Verordnungen
denjuristischen Rahmen. Die Regelwerke haben keinen
verbindlichen Charakter und werden als Empfehlungen
angesehen. (Ineke Spape 2019b; Michael Sgrensen (Via-
trafik) 2019)

KenngrofRen und Rahmenbedingungen

Eine Analyse der politischen Strategien zur Férderung
des Radverkehrs zeigt, dass auf staatlicher Ebene alle
drei Linder iiber ein Strategiepapier fiir den Radverkehr
verfligen.

* Deutschland: Nationaler Radverkehrsplan 2020
(Bundesministerium far Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung 2012)

* Niederlande: Agenda Fiets 2017-2020 (Tour de Force)
(Hendriks et al. 2016)

* Dinemark: Denmark - on your bike! - The national
bicycle Strategy (Transportministeriet 2014)

In den Niederlanden werden neue Radverkehrsstrate-
gien auf der kommunalen Ebene, auf Ebene von Met-
ropolregionen oder auf der Ebene der Provinz erstellt.
Haufigist die Forderung des Radverkehrs ein Bestandteil
einer iibergeordneten Strategie. In Danemark existieren
neben der nationalen Radverkehrsstrategie Forderstra-
tegien flr den Radverkehr auf kommunaler Ebene, vor
allem in den grofieren Stadten wie beispielweise Kopen-
hagen und Aarhus (Aarhus Kommune; Kebenhavns Kom-
mune - Teknik- og Miljeforvaltningen). Auf der Ebene
der Provinzen ist die Erstellung einer Forderstrategie
nicht dblich. In Deutschland sind die Zustdndigkeiten
fir die Finanzierung und den Bau der Radverkehrsan-
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lagen auf die Ebenen Staat (Radverkehrsinfrastruktur an
Bundesfernstrafien und Betriebswegen an Bundeswas-
serstrafien), Bundesldnder (Radinfrastruktur an Landes-
strafen) und Kommunen (Infrastrukturanlagen inner-
halb der Kommune) verteilt.

Ein Vergleich der Forderung bzw. Finanzierung mit-
tels Kenngrof3en ist diffizil. In Deutschland und in den
Niederlanden gibt es durchschnittliche Werte fiir die
Ausgaben in Stadten und Gemeinden, jedoch basiert
der verflighare niederlandische Durchschnittswert von
80 Euro pro Einwohner auf Daten von ambitionierten
Stadten, die Fahrradstadt des Jahres 2016 werden
wollten. Die Ambitionen spiegeln sich auch in Deutsch-
land in den Ausgaben fiir den Radverkehr der Lander
und Kommunen wider, wenn auch deutlich geringere
Durchschnittswerte erreicht werden, die oftmals nur
ein Zehntel der niederldndischen betragen.

Hinsichtlich vergleichbarer, allgemeiner Mobilitats-
kennzahlen aus den drei Landern bezogen auf das Jahr
2017 zeigt Tabelle 1, dass in Deutschland die hochste
Motorisierung mit 0,52 Pkw pro Einwohner zu ver-
zeichnen ist. In den Niederlanden ist die Verfiigbarkeit
von Fahrrddern mit 1,35 Fahrradern pro Einwohner sowie
einem Anteil von 8,7 Prozent an E-Fahrradern hoher als
in Deutschland. Die Recherchen haben ergeben, dass fiir
Dénemark keine entsprechenden Angaben verfiigbar
sind (Morten Lind Jensen (Viatrafik) 2019c).

Der Vergleich der Wegelidnge im Radverkehr zeigt,
dassin Deutschland und in Ddnemark im Durchschnitt
mit 3,9 bzw. 3,46 km eine dhnliche grofie Wegeldange
zurlickgelegt wird. In den Niederlanden ist die durch-
schnittliche Wegelange mit 2,43 km wesentlich geringer.
Die niederldndische Bevolkerung nutzt das Fahrrad fir
kiirzere Wege als die deutschen und die danische, legt
dabei allerdings mit 2,51 km mehr Kilometer pro Ein-
wohner und Tag zuriick als die Deutschen (1,36 km) und
die Dédnen (1,58 km). Ferner zeigt der Vergleich der tag-
lichen Verkehrsleistung, dass in den Niederlanden 8,3
Prozent der taglichen Verkehrsleistung mit dem Rad
erbracht wird, in Danemark hingegen nur 4,1 Prozent,
in Deutschland lediglich 3,5 Prozent. Vergleichbare Aus-
sagen zu der Anzahl der tdglich zurtickgelegten Wege
mit dem Fahrrad konnten nicht recherchiert werden.
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Mobilitatskennzahlen von Deutschland, den Niederlanden und

Danemark fiir das Jahr 2017

Tabelle 1

Deutschland Niederlande Danemark
Einwohner (Mio.) 82,5 17,1 5,7
Anzahl Pkw (Mio.) 43 8,2 2,5
Pkw pro EW 0,52 0,48 0,43
Anzahl der Fahrrader (Mio.) 77 23 —*
Fahrrader pro EW 0,93 1,35 -*
Anzahl der E-Fahrrader (Mio.) 4 2 —*
Anteil der E-Fahrrider (%) 52 8,7 —*
@ Wegelidnge im Radverkehr (km) 3,9 2,43 3,46
Y tégl. Verkehrsleistung (Mio. km) 3.214 520 218
tigl. Verkehrsleistung pro Einwohner (km) 39,0 30,4 38,2
tigl. Verkehrsleistung im Radverkehr (Mio. km) 112 43 9
tigl. Verkehrsleistung im Radverkehr pro Einwohner (km) 1,36 2,51 1,58

* Diese Werte sind nicht bekannt und werden bei der Mobilitatserhebung nicht abgefragt und hochgerechnet.

Eine Analyse der Regelwerke ergab, dass die Fihrungs-
formen entlang der Strecke nach unterschiedlichen
Kriterien und Mafistdben ausgewahlt werden. In allen
drei Landern ist die Wahl der Fithrungsform zunéchst
abhangig von der Verkehrsbelastung und der zulas-
sigen Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs. In
Deutschland werden die unterschiedlichen Moéglich-
keiten der Fiihrung in vier verschiedenen Belastungs-
bereichen zusammengefasst. Dabei sind die Grenzen
zwischen den Bereichen eher ,weich” bzw. “flieflend*. In
den Niederlanden kommt zusatzlich noch die Ebene des
Radverkehrsnetzes (Basisstruktur, Hauptverkehrsnetz

und Schnellwegenetz) hinzu, welche den Belastungsbe-
reich fir den Radverkehr widerspiegeln. Dabei entstehen
Jharte“ Grenzen zwischen den verschiedenen Fiithrungs-
formen. In Danemark bildet eine im Regelwerk abgebil-
dete Grafik fiir den innerortlichen Verkehr lediglich die
Fihrungsprinzipien Mischverkehr, Radfahrstreifen und
Radweg, nicht aber die Details der einzelnen Fiihrungs-
formen ab. Die Grenzen zwischen den Fiithrungsprinzi-
pien sind ,hart“ und mit steigender Geschwindigkeit
nimmt die vertragliche Verkehrsbelastung der jewei-
ligen Radverkehrsanlage ab.
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Tabelle 2 zeigt eine Ubersicht iiber die Fiihrungsformen,
welche in den drei Landern vorhanden sind. Dabei unter-
scheiden sich die Fihrungsformen haufig in Einsatzbe-
reichen und/oder Breiten. Teilweise sind in den Regel-
werken aus den Niederlanden und Dédnemark nur sehr
wenige Angaben fir den Vergleich vorhanden.

Ergebnisse m

Bei Knotenpunkten ist eine Gegeniiberstellung der Fiih-
rungsformen des Radverkehrs wie die in Tabelle 2 nicht
umsetzbar. Eine grobe Unterscheidung kann jedoch
zwischen den beiden Knotenpunktformen ,Kreisver-
kehr“und ,signalisierter Kreuzung bzw. Einmtndung*
erfolgen. An signalisierten Knotenpunkten kann zwi-

Ubersicht iiber die Fiihrungsformen des Radverkehrs in den drei Lindern

Tabelle 2

Deutschland

Niederlande

Danemark

Mischverkehr

Gemengd verkeer

Blandet trafik

Fahrbahnniveau Schutzstreifen

Fietsstrook

Radfahrstreifen

Fietsstrook

Cykelbane

Cykelstrimmel

Sonderformen

Vejtype 2 minus 1

Einrichtungsradweg

Fietspaden

Ensrettet cykelsti

Zweirichtungsradweg

Tweerichtingenfietspaden

Doppelttrettet cykelsti

Gehwegniveau Getrennter Geh- und Radweg

Del af delt sti

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Combipad

Ensrettet fallessti
Dobbeltrettet fzellessti

Fiets- - Bromfietspaden

FahrradstraRe

Fietsstraten

Cykelgade

Offnung von EinbahnstraBen in
Gegenrichtung

Rijbaan voor gemengd
verkeer

Ensrettet faerdsel

Sonderformen

Busstreifen

Vognban med cykel

- knallerttrafik

FulRgangerzone

Winkelstraten en
voetgangersgebieden

gagade med cykling
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schen Rechtsabbiegen, Geradeausfahren sowie Links-
abbiegen unterschieden werden. Ebenfalls kann ein
Vergleich fur Fihrungen an Furten sowie im Uber-
gangsbereich vom Seitenraum auf die Fahrbahn gezogen
werden.

Unfallstatistiken

Die Definition der Unfallschwere ist EU-weit defi-
niert und im Illustrated Glossary for Transport Statis-
tics (IGTS) aufgefihrt. Dennoch gibt es Unterschiede.
Tabelle 3 zeigt die Definitionen der Unfallschwere in
Deutschland, Niederlande und Danemark. Die Defi-
nition fur getotete und leichtverletzte Personen ist in
allen drei Landern gleich. Die der Schwerverletzten
weicht jedoch voneinander ab. In Deutschland und in

den Niederlanden ist sie definiert mit einem Aufenthalt
im Krankenhaus, der mehr als 24 Stunden dauert. In
den Niederlanden wird zusatzlich noch der Maximum
Abbreviated Injury Scale (MAIS) von mindestens zwei als
Bewertungskriterium der Schwere der Verletzung her-
angezogen. Der Wert einer Verletzung auf dieser Skala
gibt die Schwere der Verletzung an. Das MAIS lauft von
1 (leichte Verletzung) bis 6 (Maximum).

In allen drei Lindern findet eine Unfallaufnahme
durch die Polizei statt. Dabei nimmt die Polizei den
Unfall mit den Beteiligten, Datum, Ortlichkeit und
weiteren Merkmalen mittels eines Unfallbogens auf.
Ein weiteres Merkmal in der Unfallaufnahme ist der
Unfalltyp. In allen drei Landern gibt es vergleichbare
seinstellige“ Unfalltypen. Fiir einen detaillierteren Ver-
gleich der Unfalltypen in Danemark, Deutschland und
den Niederlanden eignet sich Tabelle 4.

Definition der Unfallschwere in den drei Landern

Tabelle 3

Deutschland

Danemark

Niederlande

Getotete Personen
versterben.

Personen, die aufgrund eines Verkehrsunfalls oder innerhalb von 30 Tagen im Krankenhaus

Schwerverletzte Personen 2 24 Std. im Krankenhaus

Intrakranielle Verletzung,
Schadelbruch, Gesichts-
oder Au-genverletzung;
Ver-letzung des Rump-fes;
Verletzung der Wirbelsdule
und/oder des Be-ckens;
Fraktur oder starke Verstau-
chung von Extremitaten;
schwere Verletzun-gen in
mehr als einer Hauptregion,
Ver-brennungen

2 24 Std. im Krankenhaus,
= MAIS 2

Leichtverletzte Personen
eingestuft.

Personen, die bei Verkehrsunfall nicht getétet oder schwer verletzt wurden.
Kleinere Schnittwunden und blaue Flecke werden dabei nicht als leichte Verletzungen

Vergleich der Radverkehrssicherheit | Deutschland « Niederlande » Didnemark | Unfallforschung kompakt Nr. 104



Ergebnisse m

Ubersicht iiber die Unfalltypen der drei Linder

Tabelle 4

Deutschland Niederlande DELTTET S

o
Abbiegeunfaille Typ 2 Typ 7 Code 3,4
EirZI:izeegne-r:J/nfall Typ 3 e 7 Code 5,6
Langsverkehr Typ 6 Typ 6,8 Code 1,2
Ruhender Verkehr Typ 5 Typ 2 Code 7
Zu FuB3 Gehende Typ 4 Typ 1l Code 8
Wild/ Gegenstinde Typ 7 Typ 3,4,5 Code 9
Sonstiger Typ 7 - -
unbekannt - Typ 10 -

Zusatzlich zu den einstelligen Unfalltypen existieren | ¢ Die dreistelligen Unfalltypen in Danemark sind
in Deutschland und in Dédnemark detaillierte dreistel- nicht so detailliert aufgeschliisselt wie in Deutsch-
lige Unfalltypen. Dabei gibt es zu jedem Typ bzw. Code land.

die Zuordnung einer dreistelligen Nummer zu einem | * InDdnemark gibt es in den Skizzen keine Differen-
bestimmten Fahrmanover. Fiir den Vergleich der drei- zierung zwischen dem Seitenraum und der Fahr-
stelligen Unfalltypen existieren die im Folgenden auf- bahn.

gelisteten Unterschiede zu den deutschen dreistelligen | « Die ddnischen Skizzen geben keine Informationen
Unfalltypen (Vejdirektoratet 2017; Forschungsgesell- zu Wartepflicht oder Unfallverursacher an.

schaft fir Straflen und Verkehrswesen 2012):
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In den Niederlanden werden seit 1996 keine Unfalldia-
gramme mehr erstellt, daher gibt es keine vergleichbaren
dreistelligen Unfalltypen (Peter Mak - Rijkswaterstaat
Water, Verkeer en Leefomgeving (WVL) 2019). Unfalle
mit Radverkehrsbeteiligung werden zudem haufig nicht
der Polizei gemeldet und fehlen in den amtlichen Unfall-
statistiken der drei Lander (Below 2016; Havarikommis-
sionen for vejtrafikulykker).

Der Vergleich von Studien zum Unfalldunkelfeld im
Radverkehr zeigt, dass in allen drei Laindern besonders bei
Alleinunfallen im Radverkehr eine hohe Dunkelziffer an
Unfallen besteht. Die Studien zeigen, dass die Unfalldun-
kelziffer im Radverkehr mindestens 60 Prozent betragt
(Below 2016) und je nach Quelle meist mit zwischen 70 und
90 Prozent (Elvik und Borger Mysen 1999) angegeben wird.

Seit 2010 wird in den Niederlanden nicht mehr ver-
lasslich nach Schwerverletzten und Leichtverletzten dif-
ferenziert. BRON enthilt keine verlasslichen Informati-
onen zur Schwere der Verletzung. Dies begriindet sich
darin, dass bis 2015 von der Polizei gemeldet wurde, ob
ein Verletzter ,wahrscheinlich oder ,definitiv* stationar
eingeliefert wurde, auch wenn dies nicht immer kor-
rekt war. Seit 2015 werden alle Verletzten, die ins Kran-
kenhaus eingeliefert werden, als schwerverletzt einge-
stuft. (SWOV 2018) Daher wird von SWOV eine jahrliche
Anzahl der Verletzten auf der Grundlage der Datenbank
der Polizei (BRON), der ,registered numbers“ und der
nationalen medizinischen Registrierung (,Landelijke
Basisregistratie Ziekenhuiszorg®, kurz: LBZ) abgeschatzt,
welche dann die ,real numbers“ darstellt. (SWOV 2018)

Die niederlédndische Polizei dokumentiert Unfalle in
ihrer Datenbank BRON. Diese enthalt Informationen zu
Unfallmerkmalen wie Straflenmerkmalen, Fahrzeugeigen-
schaften und den Umstidnden des Unfalls. Jedoch sind
Angaben zu Unterkategorien wie Altersgruppe oder Art
des Verkehrsteilnehmers liickenhaft. Beinur 40 % der regis-

trierten Unfalle ist angegeben, mit welchem Verkehrsmittel
die Unfallbeteiligten zu Schaden gekommen sind. Somit ist
es nicht mehr moglich, die Anzahl der Personenschaden
den Verkehrsmitteln der Unfallbeteiligten zuzuordnen.
Die nationale medizinische Registrierung LBZ ist eine
Datenbank in den Niederlanden, die von Dutch Hospital
Data (DHD) verwaltet wird. Diese Datenbank enthalt In-
formationen tber die Art der Verletzung, einschliefilich
Korperteile und Verletzungsart. Bei den Krankenhausbe-
richten entsteht jedoch das Problem, dass die Unfaller-
fassung oft unvollstandig bzw. schwer vergleichbar mit
der polizeilichen Unfallaufnahme ist. Dies liegt daran,
dass das Krankenhaus nur Patienteninformationen er-
fasst. Unbekannt bleibt dabei zum Beispiel, wie viele
Personen bei einem Unfall verletzt wurden und es wird
keine Unfallortlichkeit aufgenommen, sondern lediglich
ein Verweis auf die Kommune. (SWOV 2018)

Sowohl in BRON als auch in LBZ muss eine hinrei-
chend grofie Anzahl von Opfern gemeldet werden, um
Beobachtungen zur Entwicklung der Anzahl schwerer
Verkehrsunfille, die in Unterkategorien wie Altersgruppe
oder Art des Verkehrsteilnehmers unterteilt sind, vor-
nehmen zu konnen. Dies ist seit 2010 nicht der Fall. Basie-
rend auf den Daten aus der Krankenhausregistrierung ist
esjedoch moglich, einen Hinweis auf die Verteilung nach
diesen Merkmalen zu geben. (SWOV 2018)

Die ,registered numbers* der Getoteten (1 Zu Fuf
Gehender sowie 47 getotete Radfahrende in 2017) sind
unrealistisch und viel geringer, als die Angaben der ,real
numbers®. Da unterstellt werden kann, dass in Deutsch-
land und Danemark nahezu alle bei Verkehrsunféllen
Getoteten erfasst werden, konnen sie den ,real num-
bers“ in den Niederlanden gegentiibergestellt werden.
Tabelle 5 stellt unter Beachtung dieser Voraussetzungen
die Unfallzahlen fiir das Jahr 2017 gegentiber.
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Gegentiberstellung der Unfallzahlen fiir das Jahr 2017

Tabelle 5

il SE e Verkehrsmittel

m Radverkehr Kfz-Verkehr*

(in den Niederlanden

zusatzlich die Unterscheidung der
Erfassungsmethoden)

Getotete 483 382 2.076
Deutschland
Schwerverletzte 7.148 14124 41.996
Registered numbers 1 47 389
Getdtete
Real numbers 58 206 317
Niederlande
Registered numbers 71 1.613 8.409
Schwerverletzte
Real numbers** 900 13.100 6.200
Getotete 20 27 124
Danemark
Schwerverletzte 258 475 997

* |n Deutschland werden Pkw und Kraftrader unter Kfz gezahlt, in den Niederlanden sind es Pkw, Motorrader und Mopeds, und in Danemark wird ange-
geben, dass in der Kategorie ,Kfz" neben Pkw auch Taxis, Fahrzeuge bis 3,5 t, Motorrader und Mopeds gelistet werden.
** Dje Zahlen der schwerverletzten Personen (real numbers) werden prozentual aus der , Krankenhausstatistik" LBZ abgeleitet respektive abgeschatzt.

Bei der Anzahl getoteter Radfahrender pro eine Mio. | Einwohner um einen rd. 2,5-fach héheren Wert hervor.
Einwohner liegen Danemark und Deutschland fast | Die ddnischen Fallzahlen sind gleichwohl recht gering
gleichauf (vgl. Abbildung 1). Die Niederlande stechen | (27 getotete Radfahrende in 2017), so dass die statistische
hingegen mit 12,1 getoteten Radfahrenden pro eine Mio. | Signifikanz in Frage zu stellen ist.
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Getdtete Radfahrende pro 1 Mio. Einwohner (2017)

Abbildung 1

I Deutschiand | Niederlande W Dénemark

-

Deutschland Niederlande Danemark
(n=382) (n=206) (n=27)
©UDV 2019

Anzahl an getéteten Personen je 1 Mio. km tdgliche
Verkehrsleistung (2017)

Abbildung 2

I Deutschiand M Niederlande [ Dénemark

zu FuB Gehende Radfahrende Kfz-Verkehr
©®UDV 2019
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Aussagekraftiger sind Vergleiche, die die Verkehrsleis-
tung als Bezugsgrofie enthalten. Hier ist die Anzahl der
getoteten Radfahrenden pro Rad-km in den Nieder-
landen etwa 1,5-fach hoher als in Deutschland und in
Dénemark.

Aufgrund einer sehr tiberschligigen/ungenauen
Abschidtzung der Schwerverletzten in den Nieder-
landen und der fehlenden Berticksichtigung der vor-
handenen Krankenhausdaten wird die Vergleichbarkeit
mit Deutschland und Danemark als unzureichend ein-
geschatzt.

Fir die Ermittlung der konflikt- bzw. unfalltrachtigen
Verkehrssituationen bzw. Gestaltungselementen in Déne-
mark und Deutschland wurden Studien zu dreistelligen
Unalltypen analysiert. In den Niederlanden ist ein dreistel-
liger Unfalltyp nicht verfligbar. Daher wurde ein Vergleich
iiber Unfalltypen und Lage nach Radverkehrsbeteiligung
(in den Niederlanden: Getétete und Verletzte nach ,regis-
tered numbers*) vorgenommen. Die Auswertung der Daten
hat gezeigt, dass unabhdngig von dem ein- bzw. dreistel-
ligen Unfalltyp die Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung
zu ca. 60 Prozent (Danemark und Niederlande) bzw. 66
Prozent (Deutschland) an den Knotenpunkten stattfinden.

Ergebnisse des Pre-Tests

Ziel des Pre-Tests war die Vergleichbarkeit von vorhan-
denen Daten auf den Ebenen der Stadte und Infrastruk-
turelemente zu testen. Nach erfolgten Anfragen wurden
aus den deutschen Stadten Diisseldorf, Heidelberg und
Miinster sowie aus den ddnischen Kommunen Aalborg,
Aarhus und Horsens positive Antworten in Form von
Kooperationsbereitschaften erwidert. Weitere ange-
fragte Kommunen in Deutschland und Ddnemark sowie
alle angefragten Kommunen in den Niederlanden ant-
worteten entweder mit Absagen oder trotz Erinnerungs-
anfragen gar nicht.

Es wurden anschliefiend die Belastungszahlen, Pla-
nunterlagen und Unfalldaten sowie - falls vorhanden -
weiteres relevantes Datenmaterial bei den Kommunen
erfragt. Aufgrund der zeitlichen Verzogerungen der Ant-
worten und ungewisser Verfiigbarkeit und Validitat der
Daten wurden die Kommunen Horsens (Ddnemark)
und Heidelberg (Deutschland) vorerst auf3er Betracht

Ergebnisse

gelassen. Somit wurden die Kommunen Aalborg und
Aarhus in Danemark naher betrachtet. In Deutschland
ist eine hohe Datenverfiigbarkeit in den beiden NRW-
Stadten Dusseldorf und Minster (z. B. Unfalldaten, Pla-
nunterlagen) bekannt - die Wahl fiir einen Pre-Test fiel
auf Diisseldorf.

In Aalborg (DK) wurde auf die Anfrage nach Unfall-
daten auf eine Internetseite (https://drift.kortinfo.net/
Map.aspx?page=kortHjemmeside&Site=Aalborg) ver-
wiesen, auf der die Unfélle, sortiert nach allen Unfillen,
Radverkehrsunfalle und Unféllen mit Personenschaden,
verortet und dem Berichtszeitraum 2012-2016 aufge-
fihrtsind. Die Karten zeigen aber keine weiteren Infor-
mationen an (,Ingen fundne objekter®, keine gefundenen
Objekte). Ebenso wurde seitens der Kommune Aalborg
darauf verwiesen, dass keine weiteren und detaillier-
teren Daten vorliegen, die hatten iibermittelt werden
konnen.

Von Aarhus (DK) wurde innerhalb des Pre-Tests mit
einer ersten Riickmeldung ein Beispiel einer Unfallan-
zeige ibermittelt. Nach konkreter Nachfrage bzw. Unfall-
datenanfrage wurden vielversprechende Unfallanzeigen
zur Verfligung gestellt. Da diese zweite Rickmeldung
aber erst kurz vor Projektende einging, konnten diese
Daten im Pre-Test nicht mehr berticksichtigt werden.

Fir Disseldorf konnten weder von der Kommune
noch von der Polizei oder dem Land georeferenzierte
Unfalldaten fir die Durchfithrung eines Pre-Tests
zur Verfiigung gestellt werden. Mit Verweis auf den
Datenschutz hatten nur aggregierte Unfalldaten wei-
tergegeben werden kénnen. Unfille konnten nur fir
bestimmte Stadtteile/Stadtviertel Diisseldorfs ibermit-
telt werden, auch wenn diese Unfdlle bzw. Unfallpunkte
nur bis zu drei registrierten Beteiligten beinhalteten.

Der durchgefiihrte Pre-Test in Aalborg und Diissel-
dorf zeigte, dass trotz erfolgter Recherche und Nach-
fragen fiir diese Stadte keine geeignete Datenbasis ver-
figbar ist, um Sicherheitsbewertungen auf stadtischer
Ebene oder von Infrastrukturelementen auf Basis von
Unfallanalysen und Unfallkenngréfien durchfiithren zu
konnen. Allein die Informationslage aus Aarhus konnte
bei vertiefenden Analysen eine derartige Sicherheitsbe-
wertung ermoglichen.
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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Valide Vergleiche zur Verkehrssicherheit anhand von
Unfallkenngrofien lassen sich nur auf staatlicher Ebene
und nur unter Betrachtung von Getétetenzahlen vor-
nehmen. Im Bezugsjahr 2017 war hier die Zahl der Geto-
teten pro Rad-km in den Niederlanden um den Faktor
1,5 hoher als in Danemark und Deutschland. Valide Ver-
gleiche zu Schwer- und Leichtverletzten sind aufgrund
unterschiedlicher Dichte und Gute der Unfallaufnahme,
verschiedener Definitionen der Unfallfolge, fehlenden
Ressourcen bei der Datentibermittlung und aus Daten-
schutzgriinden auf allen Ebenen (Staat, Kommune, Inf-
rastrukturelement) nicht moglich.

Aufgrund bisheriger Erkenntnisse im Rahmen der
vorliegenden Vorstudie kann festgehalten werden, dass
ein Vergleich der Radverkehrssicherheit in den drei Lan-
dern auf Basis objektiver, belastbarer und hinreichender
Unfallkenngrofien nicht moglich ist, da die Datenverfiig-
barkeit und die Datenqualitatin den drei Laindern sowohl
auf staatlicher als auch kommunaler Ebene teilweise
nicht ausreichend ist oder nicht gewdahrleistet werden
kann. Deshalb wird auf eine Bewertung der Sicherheit
anhand von Unfallkenngrof3en in der Hauptstudie ver-
zichtet. Eine Hauptstudie kann daher nur anhand ver-
gleichender subjektiver Sicherheitsbewertungen reali-
siert werden.

Die Vorstudie hat jedoch gezeigt, dass Unfalle mit
Verletzten oder getoteten Radfahrenden zu ca. 60 Prozent
(Danemark und Niederlande) bzw. 66 Prozent (Deutsch-
land) an Knotenpunkten zu verzeichnen sind. Interesse
und Bereitschaft zur Unterstiitzung und Mitwirkung
bekundeten im Rahmen der Vorstudie in Deutschland
bereits Diisseldorf, Heidelberg und Miinster, in Déne-
mark bereits Aarhus. Positive Riickmeldungen erfolgten
zudem aus Breda und Zwolle in den Niederlanden. Es
bietet sich daher an, die Untersuchungsrdaume bevorzugt
in diesen Kommunen auszuwdahlen. Stadte mit beson-
ders hohen Radverkehrsfrequenzen und hier insbeson-
dere Kopenhagen und Amsterdam sollten zusatzlich mit
einbezogen werden.
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