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1. Hintergrund

Unfille zwischen zu Fufd Gehenden und Radfahrenden (Fuf3-Rad-Unfille) erwe-
cken leicht den Eindruck, eine Randerscheinung im Unfallgeschehen zu sein.
Doch auch bei diesen Unfillen erleiden jedes Jahr zahlreiche Menschen schwere

Verletzungen. So wurden in Deutschland im Jahr 2022 bei 4.517 Fuf3-Rad-Unfillen

mit zwei Beteiligten und Personenschaden 724 Personen schwer verletzt, 13 davon

sogar todlich 1. Die unter Umstidnden als gering empfundene Unfallzahl tiuscht
im Hinblick auf das reale Ausmafi der Problematik, da insbesondere bei Unféllen

ohne Verletzungsfolgen von einer hohen Dunkelziffer auszugehen ist.

In der Unfallstatistik der letzten Jahre zeigt sich dariiber hinaus eine deutliche

Zunahme der Fuf3-Rad-Unfélle. Den 4.517 Unféllen im Jahr 2022 stehen 3.647 im

Jahr 2002 gegeniiber 1.2. Dieser Anstieg ist unter anderem als Folge einer ebenfalls

deutlich steigenden per Fahrrad erbrachten Verkehrsleistung zu sehen. Wurden

im Jahr 2002 82 Millionen Personenkilometer pro Tag mit dem Fahrrad erbracht,
war es im Jahr 2017 mit 112 Millionen Personenkilometern pro Tag schon ein

Drittel mehr3. Durch die in vielen Stddten Deutschlands betriebene und aus

Klimaschutzgriinden anzustrebende Férderung des Radverkehrs als Form der
nachhaltigen Mobilitat ist mit einer weiteren Zunahme der per Fahrrad erbrachten

Verkehrsleistung und damit auch der Fuf3-Rad-Unfélle zu rechnen. Die Erschlie-
Bung neuer Fahrradnutzerschaften durch Pedelecs und Lastenrdder wird ebenfalls

zu der zu erwartenden Entwicklung beitragen bzw. sie durch die schnelleren und

schwereren Fahrrader hinsichtlich der Unfallfolgen zusétzlich verschirfen.

Vor dem beschriebenen Hintergrund wurde im Auftrag der Unfallforschung der
Versicherer am Institut fiir Verkehrsplanung und StrafRenverkehr der Technischen
Universitidt Dresden eine detaillierte Analyse des Unfallgeschehens zwischen zu
Fufd Gehenden und Radfahrenden erarbeitet. Die folgenden Erkenntnisse basieren
auf dem Forschungsbericht des Projektes.
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2. Methodik

Das Ziel der Untersuchung war zum einen, die Entwicklung der spezifischen
Unfallkonstellation iiber die letzten Jahre, typische Konfliktsituationen und

ch

arakteristische Merkmale im Hinblick auf betroffene Personen, Unfallfolgen,

Unfallortlichkeiten etc. zu analysieren. Zum anderen lag ein besonderer Schwer-
punkt darauf, unfallbegiinstigende Infrastrukturmerkmale zu isolieren und Maf3-
nahmenempfehlungen fiir die Praxis abzuleiten, mit denen Fuf3-Rad-Unfille

be

stmoglich vermieden werden konnen. Zur Erreichung der Untersuchungsziele

wurden folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt:

eine Literaturanalyse der Regelwerke zur Gestaltung der relevanten Verkehr-
sanlagen sowie von Publikationen zu Unfillen und Konflikten zwischen dem
Fuf3- und Radverkehr,

eine Analyse der Bundesunfallstatistik des Zeitraums 2001 bis 2020 zur Bewer-
tung der historischen Entwicklung und der Daten des Unfallatlas (Jahre 2019
und 2020 aller Bundesldnder aufier Mecklenburg-Vorpommern) zur Einordung
der spezifischen Unfallkonstellation in das Gesamtunfallgeschehen,

eine Analyse polizeilicher Einzelunfalldaten (3.067 Fuf3-Rad-Unf#lle mit Perso-
nenschaden (Fuf3-Rad-U(P)) der Jahre 2016 bis 2020 der Bundesldnder Hessen,
Sachsen und Sachsen-Anhalt sowie der Grofistadt Hannover) zur Ableitung
typischer Unfallkonstellationen und besonderer Risikofaktoren wie Altersgrup-
pen oder Ortlichkeiten,

eine vertiefte Analyse von Unfallhergéngen (1.610 Fuf3-Rad-Unfélle mit Perso-
nen- und Sachschaden (Fuf3-Rad-U(P,S)) der Jahre 2016 bis 2020 in den Grof3-
stddten Dresden, Frankfurt/Main, Halle, Hannover, Leipzig und Magdeburg) zur
Erlangung einer systematischen Ubersicht iiber typische Konfliktsituationen
einschlief3lich der Flichennutzung und Bewegungsrichtung der Beteiligten,

eine mit Infrastrukturmerkmalen verkniipfte Unfalldatenanalyse zur Identi-
fikation unfallbeglinstigender Merkmale an 206 unfallauffélligen Bereichen
(441 Fuf’-Rad-U(P,S)) aus dem zuvor durchgefiihrten Arbeitsschritt sowie eine
flichendeckende Betrachtung unfallfreier und unfallbelasteter (205 Fuf3-Rad-
U(P,S)) Abschnitte im Hauptverkehrsstrafdennetz der Stadt Dresden,

erginzende Verkehrszdhlungen an 39 der 206 unfallauffilligen Bereiche, um
Informationen zum Fuf3- und Radverkehrsaufkommen beriicksichtigen zu
kénnen und

eine Verhaltens- und Konfliktanalyse an zehn sowie eine Befragung an acht
unfallauffilligen Bereichen zur Erlangung erginzender Erkenntnisse wie der
Wahrnehmung der zu Fufy Gehenden und Radfahrenden (Auswertung von 40
Stunden datenschutzkonformen Videomaterials und Befragung von 74 zu Fuf}
Gehenden und 71 Radfahrenden).
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3. Literaturanalyse

Im Hinblick auf gemeinsam genutzte Flichen beschreiben die Vorschriften in
der StraRenverkehrs-Ordnung das erwartete Verhalten. Dort, wo Gehwege oder
Fuf’gdngerzonen fiir den Radverkehr freigegeben sind, muss der Radverkehr
Schrittgeschwindigkeit einhalten4. Auch auf gemeinsamen Geh-/Radwegen muss
die Geschwindigkeit erforderlichenfalls an den Fufdverkehr angepasst werden4.
Grundsatzlich hat der Radverkehr auf den Fufdverkehr Riicksicht zu nehmen4. Die
Anordnung gemeinsamer Geh-/Radwege und die Freigabe von Fufdverkehrsfla-
chen kommt allerdings geméf} Allgemeiner Verwaltungsvorschrift zur Strafden-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO) nur in Betracht, wenn dies unter Beriicksichtigung
der Belange der zu Fufy Gehenden vertretbar ist5. Der Einsatz von Geh- und Rad-
wegen muss zudem mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar
sein5. Als Voraussetzung fiir die Anordnung eines benutzungspflichtigen Geh- und
Radwegs schreibt die VwV-StVO eine lichte Breite von durchgehend mindestens
2,50 Metern innerorts (2,00 m auf3erorts) vor 5. Benutzungspflichtige Radwege im
Seitenraum kommen zudem nur dort in Frage, wo ausreichende Flichen fiir den
Fufdverkehr verbleiben und es die Verkehrssicherheit bzw. der Verkehrsablauf
erfordert, die Breite muss in der Regel mindestens 1,50 Meter betragens.

Auch die entwurfstechnischen Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Strafden-
und Verkehrswesen e. V. (FGSV) enthalten Informationen zum Einsatz und zur
Gestaltung gemeinsamer Fiihrungsformen. So kommen gemeinsame Geh- und
Radwege mit Zeichen 240 nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien
(RASt 06) nur bei schwachem Fuf3- und Radverkehrsstiarken in Frage und auch
nur dann, wenn getrennte Fiihrungen nicht realisierbar sind und die Fiihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn aus Sicherheitsgriinden fiir nicht
vertretbar gehalten wird 6. Wenn Radverkehr auf der Fahrbahn vertretbar ist, ist
die Freigabe der Gehwege nach den RASt 06 zwar die zu favorisierende Lésung, in
bestimmten Situationen ist die gemeinsame Fithrung von Fuf$- und Radverkehr
jedoch generell ungeeignet (z. B. in Strafden mit intensiver Geschaftsnutzung oder
bei stark frequentierten OPNV-Haltestellen in Seitenlage)s. GemifR RASt sollen
zudem Fufdgingeriiberquerungen bei einer hohen Parkdichte gebiindelt und die
Reihe parkender Fahrzeuge zur Verbesserung der Sichtbeziehungen unterbro-
chen werden6. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) entsprechen im
Wesentlichen den RASt 06. Die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)
sprechen sich auf Grund der schlechten akustischen Ortbarkeit von Radfahrenden
generell gegen gemeinsame Fiihrungen aus?.

International (Osterreich, Niederlande, Vereinigtes Konigreich) ist wie auch in
Deutschland der Einsatz gemeinsamer Fiithrungen von der Fuf3- und Radverkehrs-
stiarke abhingig. Die Grundbreiten entsprechen mit 2,50 Metern entweder den deut-
schen Regelungen bzw. liegen mit 3,00 Metern in Osterreich und im Vereinigten
Konigreich etwas dariiber 89. In Bezug auf Gestaltungselemente wird international
teilweise auf zusétzliche Schrigborde zuriickgegriffen.

In der bisherigen Forschung wurden in einigen Untersuchungen spezifische
Aspekte von Unféllen und Konflikten zwischen zu Fufd Gehenden und Radfah-
renden beleuchtet, auf die Beteiligtenkonstellation fokussierte Untersuchungen
gibt es bisher jedoch kaum. Von Below konnte ermitteln, dass zu Fufd Gehende
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fiir Radfahrende als Unfallgegner eher von nachrangiger Bedeutung sind 10. Im
Kontext der Untersuchung wurde eine hohe Dunkelziffer bei Radverkehrsunfillen
bestétigt 10, Gerlach und Boenke beschrieben bereits 2011 das deutlich héhere
Risiko fiir todliche Unfélle zu Fuf} gehender Seniorinnen und Senioren liber 65
Jahre (bezogen auf den Bevolkerungsanteil viermal so hoch wie in der Altersgruppe
zwischen 25 und 64 Jahren)1t, Nach Schleinitz et al. werden Konflikte zwischen
zu Fufd Gehenden und Radfahrenden héaufig durch Kreuzungssituationen aus-
geldst12, Hinsichtlich infrastruktureller Aspekte konnten Mesiméki und Luoma
iiber Befragungen zeigen, dass sich auf gemeinsam genutzten Wegen deutlich
mehr Konflikte zwischen zu Fufy Gehenden und Radfahrenden ereignen als auf
getrennten Fiihrungen 13.
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4. Unfallanalyse

4.1 Entwicklung und Relevanz von FuB-Rad-Unféllen

Die Auswertung der Bundesunfallstatistik (Destatis Fachserie 8 Reihe 7) zeigt,
dass Fuf3-Rad-Unfélle mit Personenschaden zwar nur einen geringen Anteil am

Gesamtunfallgeschehen mit Personenschaden haben, jedoch an Bedeutung gewin-
nen. Im Jahr 2001 ereigneten sich 3.626 Fuf3-Rad-Unfille mit Personenschaden,
im Jahr 2020 schon 4.156. Dieser Entwicklung steht eine riickliufige Entwicklung

im Gesamtunfallgeschehen im gleichen Zeitraum von 333.598 Unfillen mit Perso-
nenschaden auf243.400 Unfélle gegeniiber, der Anteil der Fuf3-Rad-Unfille steigt
somit erkennbar (1,1 % im Jahr 2001 ggii. 1,7 % im Jahr 2020). Die zunehmende

Relevanz von FufR-Rad-Unfillen wird abermals verdeutlicht bei Fokussierung auf
das Unfallgeschehen zu Fufd Gehender. Unfille des Fufdverkehrs mit Personen-
schaden gingen im betrachteten Zeitraum deutlich zuriick von 35.388 Unfillen
auf23.417, der Anteil der Fuf3-Rad-Unfille an den Unféllen zu Fufy Gehender stieg
somit deutlich (10,2 % im Jahr 2001 ggii. 17,7 % im Jahr 2020). Im Unfallgeschehen
desRadverkehrs haben Fuf3-Rad-Unfille eine gleichbleibende Bedeutung (Anteile

um 5 %), da auch die Unfille mit Radverkehrsbeteiligung von 69.449 im Jahr 2001
auf 89.042 im Jahr 2020 anstiegen.

4.2 Charakteristika des FuB-Rad-Unfallgeschehens

Die Bundesunfallstatistik zeigt, dass schwere Verletzungsfolgen bei Fuf3-Rad-
Unfillen kaum seltener sind als in anderen Unfallkonstellationen (Abb. 1).

FuB-Rad-Unfille sind &hnlich schwerwiegend wie andere Konstellationen

Abbildung 1- Verletzungsfolgen verunglickter Beteiligter im Vergleich (Unfalle mit Personenschaden, zwei Beteiligte)

100 %
86,1 86,8 80,3 87,2
80 %
60 %
40%
20%
18,5
13,3 I 12,8 12,6
0% I/ 0,6 0,4 12 I: 0,2
Gesamtunfallgeschehen Radverkehrsunfalle FuBverkehrsunfalle FuB-Rad-Unfalle
(195.795 Unfalle, (66.977 Unfalle, (26.203 Unfélle), (4.517 Unfélle,
245.732 Verungllckte) 72.249 Verunglickte) 28.161 Verunglickte) 5.651 Verunglickte)
® Getdtete @ Schwerverletzte Leichtverletzte

Unfalldatenbasis: Destatis, Verkehrsunfélle, Jahresbericht 2022, Tab. 3.1.2
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AufBasis der polizeilichen Einzelunfalldaten wird erkennbar, dass bei Fufs-Rad-Un-
fallen mit Personenschaden vor allem zu Fuf3 Gehende von Verletzungsfolgen
betroffen sind. 69 Prozent der beteiligten zu Fufl Gehenden werden verletzt (Abb. 2),
hingegen nur 55 Prozent der Radfahrenden (Abb. 3). Besonders schwerwiegend
sind die Verletzungsfolgen bei dlteren Unfallbeteiligten ab 65 Jahren. In den hohen
Altersgruppen liegen die Anteile schwerer Verletzungen bei tiber 20 Prozent, bei
alteren zu Fuf’ gehenden Seniorinnen und Senioren tiber 75 Jahre sogar bei fast
einem Drittel.

Besonders altere zu FuB Gehende verletzen sich haufig schwer
Abbildung 2 - Verletzungsfolgen zu FuB Gehender nach Altersgruppe

100 %
I 11,8 26,5 41,6 33,8 16,1 - 6,3 31,2
61,0
T4
80% 0 63,0
67,3
’ M
60% 57.5 57,0
52,8
40%
68,8
32,3
20%
20,9
14,2 11.8
0% B 6o TR . 8.1 0,3 I J
bis 9 Jahre 10 bis 17 Jahre 18 bis 27 Jahre 28 bis 64 Jahre 65 bis 74 Jahre ab 75 Jahre  gesamtinkl. unbek.
(n=346) (n =306) (n=322) (n=1.403) (n=316) (n=331) (n=3.242)
® Getdtete @ Schwerverletzte Leichtverletzte ® Unverletzte
Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten
Die Verletzungsfolgen bei Radfahrenden sind weniger schwerwiegend
Abbildung 3 - Verletzungsfolgen Radfahrender nach Altersgruppe
100 %
63,3 54,2 52,7 29,8 16,1 I 17,0 44,6
80 % 59,1 61,0
58,4
60 %
46,0 )
40% 41,5 42,5
36,7
55,4
20% 24,2 213
11,7 93
0% - 42 w4 01 0,5 0,7 .; 01 )

bis 9 Jahre 10 bis 17 Jahre 18 bis 27 Jahre 28 bis 64 Jahre 65 bis 74 Jahre ab 75 Jahre  gesamt inkl. unbek.
(n=49) (n=236) (n=421) (n=1.687) (n=186) (n=141) (n=3.248)

® Getdtete @ Schwerverletzte Leichtverletzte ® Unverletzte

Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten
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Aus der Analyse der Unfallfolgen auf Grundlage der polizeilichen Einzelunfallda-
ten ergibt sich ebenfalls, dass im Mittel 2,1 Beteiligte involviert sind. Die eingangs
beschriebene Bundesunfallstatistik beschriankt sich auf Unfille mit maximal zwei
Beteiligten und unterschitzt somit die Folgen der Unfallkonstellation.

Jiingere Altersgruppen werden in Bezug auf den Anteil der jeweiligen Altersgruppe
in der Bevolkerung iiberproportional hdufig als Unfallverursacher dokumentiert
(Abb. 4). Bei Radfahrenden, die 59 Prozent der Unfille verursachen, sind dies
vor allem die Altersgruppen der Jugendlichen und jungen Erwachsenen (18 bis
27 Jahre). Bei zu Fuf Gehenden, die 41 Prozent der Unféille verursachen, sind
insbesondere Jugendliche (10 bis 17 Jahre) auffillig.

FuB-Rad-Unfélle werden iiberproportional haufig durch Jugendliche und junge Erwachsene verursacht
Abbildung 4 - Unfallverursachende nach Altersgruppe und Verkehrsbeteiligung

bis 9 Jahre (9,1 %
159 Jahre ( ’ho.z

10 bis 17 Jahre (7,1 %)

18 bis 27 Jahre (9,8 %)

28 bis 64 Jahre (50,1 %)

Altersgruppe und Anteil an der
Bevdlkerung nach Destatis

65 bis 74 Jahre (11,5 %)

® zu FuB Gehende verursachend (41 % der Falle)
0,5 ® Radfahrende verursachend (59 % der Falle)

ab 75 Jahre (12,5 %)

— 03

0 0,5 1,0 15

seltener verursachend <— haufiger verursachend
Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten Verursachung bezogen auf Bevolkerung (1,0 = entsprechend Bevolkerungsanteil)

Radfahrende verursachen die Unfille insbesondere durch falsches Verhalten gegen-
liber zu Fuf? Gehenden. Dies geschieht an Fufdgingeriiberwegen, an Fuf3gingerfur-
ten, an Haltestellen oder beim Abbiegen. Das falsche Verhalten an anderen Stellen
(Unfallursache 42 nach Destatis Fachserie 8 Reihe 7) ist jedoch mit 33,2 Prozent
das am haufigsten dokumentierte Fehlverhalten. Die verbotswidrige Benutzung
von nicht fiir den Radverkehr angedachten Strafenteilen (Unfallursache 10) stellt
das zweithaufigste (bei 15,5 % der Unfille) Fehlverhalten von Radfahrenden dar.
Auch die von zu Fufl Gehenden verursachten Unfélle gehen oft auf ein falsches
Verhalten zuriick. Hiufigstes Fehlverhalten ist mit 22,1 Prozent das Uberschreiten
der Fahrbahn, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten (Unfallursache 64 nach
Destatis Fachserie 8 Reihe 7). Das plotzliche Hervortreten hinter Sichthindernis-
sen (Unfallursache 63) ist, in 6,7 Prozent der Unfille dokumentiert, ein weiteres
héaufiges Fehlverhalten zu Fufd Gehender.

Besonders auffillig ist der hohe Anteil an Unfallflucht bei den Unfillen mit Perso-
nenschaden. So wird in den polizeilichen Daten der Fuf3-Rad-Unfélle bei mehr als
jedem vierten Unfall (28,3 %) eine Unfallflucht dokumentiert. Der Anteil liegt damit
in dieser spezifischen Konstellation sogar noch héher als bei Unfillen des Fufdver-

© GDV 2023
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kehrs (23,2 %) und deutlich iiber den Anteilen bei Radverkehrsunfillen (12,6 %) oder
im Gesamtunfallgeschehen (10,3 %). Bei den Fuf3-Rad-Unféllen mit Unfallfluchten
werden dabei in 73 Prozent der Fille Radfahrende als unfallfliichtig dokumentiert,
zu Fuf’ Gehende hingegen nur in 27 Prozent der erfassten Unfallfluchten.

Bei den Unfalltypen zeigt sich, dass das Unfallgeschehen der Fuf3-Rad-Unfélle
von Uberschreiten-Unfillen (auf der Strecke und im Bereich von Knotenpunkten)
und Unféllen im Langsverkehr dominiert wird (Abb. 5). Knotenpunkttypische
Abbiege-Unfille treten hingegen im Fuf$-Rad-Unfallgeschehen sehr selten auf.

Uberschreiten- und Lingsverkehrsunfille dominieren das FuB-Rad-Unfallgeschehen

Abbildung 5 - Unfalltypenverteilung im Vergleich

100 % — i 4.0
1,7
\2s
80% B 42,0
60 %
0,3
40 % 21,0
28,1
20%
0%
Gesamtunfallgeschehen Radverkehrsunfélle FuBverkehrsunfalle FuB-Rad-Unfélle
(501.937 U(P)) (151.259 U(P)) (45.056 U(P)) (6.352 U(P))
® Fahrunfall Abbiegeunfall @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall Uberschreiten-Unfall @ Unfall durch ruhenden Verkehr

® Unfallim Langsverkehr @ Sonstiger Unfall

Unfalldatenbasis: Unfallatlas

Die detaillierte Auswertung der Unfallhergangstexte zeigt, dass sich Fuf3-Rad-
Unfille vor allem auf der freien Strecke (80,8 % der Fille) ereignen und somit nur
relativ selten im Bereich von Knotenpunkten.

4.3 Infrastrukturaspekte

Hinsichtlich der infrastrukturellen Randbedingungen zeigen sich auf Grundlage
der Analyse der unfallauffilligen Bereiche einige unfallbegiinstigende Faktoren.

Fuf3-Rad-Unfille ereignen sich mit 54 Prozent zwar mehrheitlich auf Flichen des
Radverkehrs (Fahrbahn, Schutzstreifen, Radfahrstreifen und Radwege), jedoch
mit 46 Prozent fast ebenso oft auf Flichen, die priméir zu Fufd Gehenden dienen
(Gehwege mit und ohne Freigabe, gemeinsame Geh- und Radwege, selbststindige
Wege, Fufdgdngerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche) (Abb. 6).
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Die Unfalle ereignen sich mehrheitlich auf Flichen des Radverkehrs
Abbildung 6 - Unfallorte von FuB-Rad-Unféllen

selbststédndige Wege, FuBgangerzonen,
verkehrsberuhigte Bereiche
22%
Fahrbahn, Schutzstreifen,
Radfahrstreifen, Radwege
54 %

Gehwege mit Freigabe,

. 1482
Geh-und Rad
gemeinsame Geh- und Ra Weg; ' Fus-Rad-U(P, S)

Gehwege ohne Freigabe
16 %

Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten mit Unfallhergdngen

Wird der Unfallort auf den Straf’enteil bezogen, ereignen sich 38 Prozent der
Unfille auf der Fahrbahn (Fahrbahn, Schutzstreifen, Radfahrstreifen), 40 Pro-
zent im Seitenraum (Radwege, Gehwege mit und ohne Freigabe, gemeinsame
Geh- und Radwege) und 22 Prozent auf den {ibrigen Wegen (selbststindige Wege,
Fufigdngerzonen, verkehrsberuhigte Bereiche).

Getrennte Fiihrungsformen zeigen sich dabei als sicherer, die Unfalldichte liegt
hier stets bei etwa einven Unfall pro Bereich in fiinf Jahren. Gemeinsame Geh- und
Radwege und vor allem Fufdgdngerzonen fallen mit Unfalldichten von 1,6 und 3,4
Unfillen pro Bereich in fiinf Jahren hingegen negativ auf (Abb. 7). Bei gemeinsamen
Geh-und Radwegen entfallen dabei 85 Prozent der Unfélle auf selbststindige Wege
als Teilkollektiv dieser Fiihrungsform.

Gemeinsame Geh- und Radwege und vor allem FuBgéngerzonen sind unfallauffallig
Abbildung 7 - Unfalldichten nach Fihrungsform

keine RVA (RV auf Fahrbahn) _ 0,9
SOzt Cife | 1 4
RS 14

Getrennter Geh-/Radweg _ 1,2
Gemeinsamer Gen-/Raducy . -
Gehweg Radfanrer o] | 1 4

e I, .

SIS A A A IS S S S S S S S S SIS S S S S S > 5

0 1 2 3
Unfalldichte

Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten mit Unfallhergdngen
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Bei Radwegen zeigt sich das Teilkollektiv der Zweirichtungsradwege mit einer
Unfalldichte von 1,5 Unféllen pro Bereich in fiinf Jahren deutlich unfallanfalliger
als klassische Einrichtungslosungen (0,9 Unfille pro Bereich und fiinf Jahre).

In Bezug auf Anlagenbreiten ldsst sich vor allem eine Haufung von Fuf3-Rad-Un-
fillen bei geringen Radwegbreiten beobachten. 38 von 100 Fuf3-Rad-Unfillen im
Seitenraum auf getrennten Geh- und Radwegen ohne Abstand lassen sich mit
schmalen Radwegen von unter 1,60 Meter Breite in Verbindung bringen, bei Rad-
wegbreiten von 2,50 Metern und mehr werden selbst bei direkt angrenzenden
Gehwegen kaum noch Unfille dokumentiert (Abb. 8).

Viele Unfalle ereignen sich an Stellen mit schmalen Radwegen

Abbildung 8 - Unfalle im Seitenraum auf getrennten Geh- und Radwegen ohne Abstand nach Radwegbreite
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Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten mit Unfallhergédngen

Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen und freigegebenen Gehwegen lassen sich
bis zu einer Breite von 4,00 Metern keine eindeutigen Tendenzen ermitteln. Breiten
von tiber 4,00 Metern fallen jedoch mit einer hohen Unfallbelastung (36 der 63
sich nachweislich auf diesen Fiihrungsformen ereignenden Unfille) auf, wobei
besonders selbststindige Wege (27 der 36 Unfille) betroffen sind.

Anlagen des ruhenden Verkehrs zeigen sich in den unfallauffilligen Bereichen
bereits tendenziell unfallbegiinstigend. Deutlicher wird der Effekt des Parkens bei
Betrachtung des Strafdennetzes der Stadt Dresden, hier fallen Netzabschnitte mit
Anlagen des ruhenden Verkehrs stark auf. Auf Netzabschnitten mit einseitigem
oder beidseitigem Parken ist die Unfalldichte der Uberschreiten-Unfille mit 0,21
und 0,25 Unfillen pro Kilometer und fiinf Jahre zweieinhalb- bis dreimal so hoch
wie auf Netzabschnitten ohne Parkmdglichkeiten (0,08 Unfille pro km und fiinf
Jahre) (Abb. 9).



14

Anlagen fiir parkende Kfz wirken unfallbegiinstigend
Abbildung 9 - Unfalldichten nach Parkmaoglichkeit
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Unfalldatenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten Dresden

Ebenfalls unfallbegiinstigend kénnen Haltestellenbereiche des OPNV wirken, mit
denen 21 Prozent der 441 Fuf3-Rad-Unfille mit Personen- bzw. Sachschaden im
Kollektiv der untersuchten unfallauffilligen Bereiche in Verbindung gebracht
werden konnten. Im Strafdennetz Dresden ist die Unfalldichte auf Netzabschnit-
ten mit einer hohen Anzahl von iliber acht Teilhaltestellen pro Kilometer mit 0,9
Unfillen pro Kilometer und fiinf Jahre dreimal so hoch wie bei haltestellenfreien
Abschnitten oder jenen mit wenigen (bis zu vier) Teilhaltestellen pro Kilometer
(Abb. 10).

Mit steigender Haltestellenanzahl nehmen auch die Unfélle zu
Abbildung 10 - Unfalldichten nach Anzahl von OPNV-Haltestellen
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5. Verhaltens- und Konfliktanalyse

Im Hinblick auf die Geschwindigkeiten des Radverkehrs zeigt sich anhand der
Auswertungen von je etwa 100 Radfahrenden pro Standort, dass auf gemeinsam
genutzten Flichen zwar etwas langsamer (im Mittel 19,3 km/h) gefahren wird als
auf getrennten Anlagen, die Geschwindigkeitsdifferenzen zum Fufdverkehr aber
nach wie vor relativ hoch sind. Insbesondere liefden sich auch bei den gemeinsam
genutzten Flachen vereinzelt sehr hohe Radverkehrsgeschwindigkeiten (liber
30 km/h) beobachten. Die héchsten mittleren Geschwindigkeiten wurden bei
Radfahrstreifen (23,1 km/h) erfasst. Radfahrende reagieren dabei jedoch auch
innerhalb gleicher Fiihrungsformen auf Aspekte wie die Anlagenbreite und das
Verkehrsaufkommen. So wurden an einem besonders schmalen Radweg redu-
zierte mittlere (17,8 km/h) und maximale Geschwindigkeiten detektiert, auf einem
freigegebenen Gehweg mit geringem Fufdverkehrsaufkommen hingehen héhere
Werte fiir Mittel (20,9 km/h) und Maximum.

Bei der Auswertung der Uberholabstinde (an vier der zehn Standorte) zeigte sich
ein positiver Zusammenhang zwischen Anlagenbreite und Uberholabstand. So
lag der mittlere Uberholabstand auf einer breiten (5,60 m) gemeinsam genutzten
Flache im Seitenraum bei 1,74 Metern, auf einer schmalen getrennten Fithrung
mit Geh- und Radweg (1,65 m Radweg neben 1,50 m Gehweg) hingegen nur bei
1,13 Metern. Mit zunehmender Anlagenbreite nahm jedoch auch die Streuung
der Absténde zu.

Neben den Geschwindigkeiten und Uberholabstinden des Radverkehrs lag der
Fokus bei den videobasierten Analysen vor allem auf der Erfassung und Auswer-
tung potenziell sicherheitskritischer Interaktionen zwischen zu Fufd Gehenden

und Radfahrenden. Als solche wurden Situationen aufgenommen, in denen eine

beteiligte Person aufgrund von fremdem oder eigenem Fehlverhalten gegeniiber
der StVO (z.B. Missachtung des Vorranges oder Rotlichtverstof}) zu einer erkenn-
baren Verhaltensanpassung (z. B. Abbremsen oder Ausweichen) gezwungen wurde.
In 40 Stunden wurde dies jedoch nur vereinzelt und bei der Hilfte der Standorte

gar nicht beobachtet. Es zeigt sich dennoch, dass Konflikte bei der gemeinsamen

Fiihrung von Fuf3- und Radverkehr deutlich hdufiger auftreten als bei getrennten

Fiihrungen. Von den 20 erfassten Konflikten entfielen 16 auf gemeinsame Fiih-
rungen. Acht Konflikte ereigneten sich auf formal gemeinsamen Fiihrungen und

weitere acht auf einer Untersuchungsstrecke mit derartigem Charakter — eine

schmale Nebenstrafde mit dichtem Geschéftsbesatz und geringem Kfz-Aufkom-
men, aber sehr hoher Fuf3- und Radverkehrsbelastung und Nutzung der Fahrbahn

durch zu Fuf’ Gehende auch in Langsrichtung. Lediglich vier Konflikte wurden in

Bereichen mit klarer Trennung des Fuf3- und Radverkehrs beobachtet. Ortlichkei-
ten und Charakteristika der beobachteten Gefahrensituationen entsprechen den

Ergebnissen der Unfallanalyse. So waren mehrheitlich Konflikte zu beobachten, die

im Falle eines Unfalles als Uberschreiten-Unfall zu klassifizieren gewesen wiren.
Zuriickzufiihren waren die Situationen dabei meist auf mangelnde Beachtung des

Vorranges beim Queren (Abb. 11 links) sowie in einigen Fillen auch Rotlichtver-
stofde — sowohl durch zu Fufd Gehende als auch Radfahrende (Abb. 11 rechts). Es

fielen jedoch auch Konflikte auf, die zu Lingsverkehrsunfillen fiihren konnten

und mit der Freigabe eines Gehweges fiir den Radverkehr trotz dafiir deutlich zu

hoher Fuf’- und Radverkehrsstirken in Verbindung standen.
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Fehlverhalten auf beiden Seiten tragt viel zum Unfallgeschehen bei

Abbildung 11 - Die mangelnde Beachtung des Vorranges und RotlichtverstoBe sind Quelle vieler Konfliktsituationen
zwischen FuB- und Radverkehr
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6. Befragung

Die Befragungen der 74 zu Fufd Gehenden und 71 Radfahrenden zeigen vor allem bei

den Einschétzungen der zu Fufl Gehenden Effekte infrastruktureller Gestaltung. So

wirkt sich das Vorhandensein von Radverkehrsanlagen und die damit verbundene

Trennung der Fuf’- und Radverkehre tendenziell positiv auf das Sicherheitsgefiihl

und die wahrgenommene Bewegungsfreiheit aus, am Befragungsstandort in einer
Fuf3gingerzone wurde sich hingegen negativer gedufiert. Es zeigt sich ferner, dass

der Geschwindigkeit und Verkehrsstédrke des Radverkehrs bei gemeinsam genutz-
ten Flichen ein grofRerer Einfluss auf die empfundene Sicherheit beigemessen

wird als bei getrennten Fiihrungen.

Auf Seiten der Radfahrenden wirkt eher ein geringes Kfz-Aufkommen positiv auf
das Sicherheitsgefiihl, die grundsitzliche Fiihrungsform des Radverkehrs selbst
weniger. Unabhéingig vom Sicherheitsempfinden sehen jedoch auch Radfahrende
vorhandene Flichentrennung als besser an. Die Aussagen der Radfahrenden las-
sen als Trend ferner erkennen, dass die Anlagenbreite als tendenziell wichtiger
Einflussfaktor auf die Sicherheitswahrnehmung gesehen wird.

Neben der infrastrukturellen Einschitzung wurden die befragten Personen gebeten,
erlebte Unfélle in den letzten drei Jahren zu schildern. Bezogen auf die Anzahl

befragter Personen ist die Zahl genannter Unfélle (drei von zu Fufl Gehenden, drei

von Radfahrenden) hoch, etwa jede 25. befragte Person hatte einen Fuf3-Rad-Unfall

erlebt. Die berichteten Unfélle spiegeln dabei grundséatzlich die Unfallkonstella-
tionen der Unfalldatenanalyse wider. Auffillig ist zudem, dass nur zwei der sechs

Unfille eine drztliche Behandlung nach sich zogen und nur ein einziger polizeilich

aufgenommen wurde.
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7. Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Untersuchungsergebnisse belegen, dass dem Unfallgeschehen zwischen zu
Fuf} Gehenden und Radfahrenden eine zunehmende Bedeutung zukommt. Der
Anstieg der per Fahrrad erbrachten Verkehrsleistung zeigt sich ebenfalls in stei-
genden Unfallzahlen, perspektivisch ist durch den steigenden Radverkehr und
die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und Lastenrddern mit einer weiteren
Zunahme von Konflikten und Unféllen zwischen zu Fufd Gehenden und Radfah-
renden zu rechnen. Insbesondere fiir den Fufdverkehr stellen diese Unfélle eine
zunehmende Problematik dar. Radfahrende sind mittlerweile deutlich hdufiger die
Unfallgegner, als dies noch zur Jahrtausendwende der Fall war, und insbesondere
dltere zu Fufd Gehende verletzen sich dabei hiufig schwer.

Die Analyse der polizeilichen Einzelunfalldaten zeigt, dass Unfélle zwischen Rad-
und Fufdverkehr in etwas mehr als der Hélfte der Félle von Radfahrenden verur-
sacht werden. Jugendliche und junge Erwachsene treten dabei gegeniiber ihrem
Bevolkerungsanteil iiberproportional hdufig unfallverursachend in Erscheinung.

Hinsichtlich der Ortlichkeiten und Charakteristika des Unfallgeschehens zeigt sich,
dass Fuf3-Rad-Unfille insbesondere abseits der Knotenpunkte entlang der freien
Strecke auftreten. Das Unfallgeschehen ist geprigt von Uberschreiten-Unfillen
und Unfillen im Lingsverkehr, die sich in etwas mehr als der Hilfte der Fille auf
Radverkehrsflichen ereignen. Im Umkehrschluss bedeutet dies aber auch, dass
sich fast die Halfte der Unfélle auf Flichen ereignet, die eigentlich dem Fufdverkehr
dienen sollen und durch den Radverkehr genutzt werden — entweder regelwidrig
oder nach einer erfolgten Freigabe flir den Radverkehr auch regelkonform.

In Bezug auf infrastrukturell unfallbegiinstigende Faktoren fallen bestimmte Fiih-
rungsformen wie vom Radverkehr frequentierte Fufigdngerzonen oder gemein-
same Geh- und Radwege auf. Insbesondere Fu3gidngerzonen weisen im Vergleich
mit anderen Fliihrungsformen eine sehr hohe Unfallbelastung auf und werden
von den zu Fufd Gehenden auch als unsicherer empfunden. Daneben zeigen die
Untersuchungsergebnisse spezifische Randbedingungen im Strafdenraum als
unfallbegiinstigend. Zu diesen zéhlen vor allem Anlagen des ruhenden Verkehrs,
schmale Radwege und Zweirichtungsradwege im Seitenraum und eine hohe Dichte
von Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs.

Um dem Unfallgeschehen zwischen zu Fuff Gehenden und Radfahrenden und
insbesondere einer weiteren Verschirfung der Situation zu begegnen, werden auf
Basis der Untersuchung folgende Mafnahmen empfohlen:

Die Freigabe von Flachen des Fufdverkehrs fiir den Radverkehr sollte sowohl bei
strafdenbegleitenden Fiihrungen als auch bei selbststindigen Wegen in Griin-
anlagen und Parks kritisch hinterfragt und vor allem bei hohem Fuf3- und/oder
Radverkehrsaufkommen vermieden werden.

Die Freigabe von Fuf3gidngerzonen sollte vor dem Hintergrund der erwartbaren
Radverkehrsgeschwindigkeiten genau abgewogen werden.
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Schmale Radwege im Seitenraum sollten zuriickgebaut und durch sicherere
Losungen (breitere Radwege oder Fahrbahnfiihrungen) ersetzt werden.

Zweirichtungsradwege sollten besonders bei vielen querenden zu Fufy Gehenden
keine Verwendung finden.

Auf Abschnitten mit unvermeidbarem Zweirichtungsradverkehr sollte fiir den
Fufverkehr sehr deutlich auf den Radverkehr aus beiden Richtungen hinge-
wiesen werden.

Insbesondere in Bereichen mit einer hohen Anzahl querender zu Fufs Gehender
sind gute Sichtbeziehungen zwischen Fuf’- und Radverkehr erforderlich. Dies
kann unter Umstdnden auch eine Reduzierung des ruhenden Kfz-Verkehrs
erforderlich machen.

An Haltestellen sollte eine regelwerkskonforme Fithrung des Fuf3- und Radver-
kehrs mit Minimierung der Konfliktpotenziale (Rad-Kfz-Konflikt vs. Fuf3-Rad-
Konflikt) angestrebt werden.

Der Fuf3-Rad-Unfallkonstellation kann und sollte jedoch nicht nur mit Hilfe von

infrastrukturbasierten Ansétzen begegnet werden. Auch durch eine bessere Riick-
sichtnahme zu Fuf} Gehender und Radfahrender aufeinander und ein besseres

Verstdndnis fiir den Blickwinkel des potenziellen Unfallgegners lief3e sich die

Situation verbessern. Eine gezielte polizeiliche Uberwachung kann insbesondere

an problematischen Stellen der Infrastruktur (z. B. an auffialligen Haltestellen) zur
Verbesserung der Sicherheit beitragen. Zudem konnen auf den Rad- und Fufdver-
kehr abgestimmte Kampagnen das Bewusstsein der Beteiligten fiir die Thematik

stirken und erwiinschte Verhaltensmuster fordern.
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