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VORWORT

Im Bemiihen um mehr Verkehrssicherheit beschédftigt sich die 18.
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung mit den Problemen des Radfahrens
und der Radfahrer. Entscheidend fiir die Wahl dieses Themas war
nicht nur die wachsende Popularitét des Fahrrads sondern auch

die vermehrte Diskussion von Radfahrerproblemen in Medien und

Offentlichkeit.

Da die Radfahrer in Europa sehr unterschiedliche Rahmenbe-
dingungen vorfinden, erschien es angeraten, einen Blick iiber
die Grenzen zu werfen und die Untersuchung einzelner Fragen
international vergleichend anzulegen. Dabei lag es nahe, zum
einen ein Land zu widhlen, das einen hohen Entwicklungsstand des
Radverkehrs repridsentiert. Hier fiel die Wahl auf die Nieder-
lande. Zum anderen sollten aber auch die Konsequenzen unter-
schiedlicher baulicher Rahmenbedingungen und Mentalit&dten deut-
lich werden. Hier fiel die Wahl auf Frankreich und Italien.

Bei der Arbeit in den genannten Ladndern wurden die Autoren
nachhaltig von nationalen Institutionen und Forschungsein-
richtungen unterstiitzt. Bei der Beschaffung der Daten aus

Frankreich half uns Bernard Durand von der "Direction de la
Sécurité et de la Circulation Routiéres" des "Ministére de

1’Equipment, des Transports et du Tourisme".

In Italien sind wir dem Radverkehrsexperten Prof. Mamoli von
der Universitdt Venedig zu Dank verpflichtet und fiir die Nie-
derlande danken wir dem SWOV Institute for Road Safety Research
und dort vor allem dem Direktor M. J. Koornstra sowie Frau A.

van der Vorst.

Unser besonderes Dankeschdn gilt aber auch Dr. Claudio Guidi
der UNIROYAL-ENGLEBERT Reifen GmbH, der uns wdhrend unserer
Arbeit mit vielfdltigen Anregungen ermuntert und vielfdltige
Kontakte erst mdglich gemacht hat.
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Das Fahrrad gilt allgemein als Verkehrsmittel mit Zukunft. In
Deutschland haben wachsende Verkehrsprobleme, vor allem in den
Ballungszentren, aber auch ein gewisser modischer Trend, zu
einer Renaissance des Fahrrads gefiihrt. Die Zunahme des Rad-
verkehrs verl&uft allerdings keineswegs konfliktfrei. Die Zahl
der pro Jahr in der Europidischen Gemeinschaft bei Verkehrsun-
fdllen getdteten Radfahrer bel&uft sich auf knapp 3.000, mehr
als 30% dexr Opfer sterben auf deutschen Strafen.

In der Offentlichkeit werden die Radfahrer jedoch vielfach
weniger als Opfer sondern eher als Tédter gesehen und weniger
deren Risiken als vielmehr deren riskante Verhaltensweisen
diskutiert. Beide Perspektiven zu analysieren, die des Téters
wie die des Opfers, ist das zentrale Anliegen der vorliegenden
Untersuchung.

Um einen Einblick in das Konfliktgeschehen zu gewinnen, reicht
es dabei nicht aus, verfiigbare Unfallstatistiken auszuwerten.
Dies gilt umsomehr, als gerade bezogen auf die Radfahrunfdlle
mit einer hohen Dunkelziffer gerechnet werden mufl. Aus diesem
Grunde stiitzt sich die Untersuchung in weiten Teilen auf eigene
empirische Erhebungen, die Beobachtungen in ausgewdhlten L&n-

dern und Befragungen in Deutschland umfassen.

Mit Hilfe der Beobachtungen ist es m&glich, die Bedeutung si-
tuativer Aspekte und der Verkehrsregelung sichtbar zu machen.
Die ausgewidhlten Stiddte aus vier Landern sind dabei eher als
prototypische Beispiele und nicht als reprédsentativer Quer-
schnitt ihrer Heimatl&nder zu betrachten.

Die Befragungen, die sich ausschlieflich auf die Bundesrepublik
beziehen, erginzen und vertiefen die Beobachtungsergebnisse. In
Anbetracht vielfdltiger Diskussionen in der Offentlichkeit bil-
det der Umgang mit Verkehrsregeln seitens der Radfahrer einen

der Schwerpunkte der Untersuchung. Die Befragungen von Radfah-

rern, Kraftfahrern und FuBgdngern geben zudem Auskunft iiber
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deren Erleben der Konflikte, wobei der Sichtweise der verschie-
denen Verkehrsteilnehmergruppen grofle Bedeutung zukommt. Dies
gilt um so mehr, als Radfahrer gegeniiber Fufigdngern h&ufig eher
in der Rolle des Jdgers und im Verhdltnis zum Kraftfahrer in
der Rolle des Gejagten sind.

DaB sich die Sicherheit im Radverkehr verbessern 1dBt, steht
auBer Frage. Einige Vorschldge, wie dies zu erreichen sei,
bietet das SchluBkapitel. Dieses nimmt jedoch nicht fiir sich in
Anspruch, das Thema ersch&pfend zu behandeln. Diese Einschrén-

kung gilt im dbrigen fiir die gesamte Untersuchung.
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2. RADFAHRUNFALLE IN DEUTSCHLAND

Auf den ersten Blick erscheint es einfach, anhand amtlicher
Zahlen, wie sie beispielsweise das Statistische Bundesamt ver-
S8ffentlicht, ein zutreffendes Bild zur Unfallverwicklung von
Radfahrern zu zeichnen. Dafl dies insbesondere fiir diese Ver-
kehrsteilnehmergruppe keineswegs zutrifft, liegt an der hohen
Dunkelziffer bei der Exfassung von Radfahrunfillen. Aus diesem
Grunde liefert der erste Abschnitt dieses Kapitels nicht nur
einen kurzen Einblick in den Umfang des Radverkehrs in Deutsch-
land sondern berichtet auch iiber den Umfang von Radfahrunfdllen
auf der Basis einer Reprédsentativbefragung.

Hieran schlieBt sich dann eine Analyse der Unfalldaten des
statistischen Bundesamts an, die auf den Unfallerhebungen derxr
Polizei beruhen, wobei diese amtlichen Zahlen nicht fiir sich in
Anspruch nehmen k&nnen, ein komplettes Bild des Unfallgesche-
hens zu zeichnen.

2.1 Radfahren in Deutschland

Radfahren ist in Deutschland ein verbreitetes Phénomen. Nach
Angaben des Verbandes der Fahrrad- und Motorrad-Industrie in
Bad Soden verfiigten die Bundesbiirger 1992 im wiedervereinigten
Peutschland iiber mehr als 60 Millionen Fahrrdder. Knapp acht
von zehn Personen im Alter iiber 14 Jahre besitzen nach Umfragen
des SPIEGELS!) ein Fahrrad. Diese Quote ist bei Jiingeren hdher
als bei dlteren Personen und in Ost (77%) und West (79%) nahezu
gleich hoch.

Der Besitz eines Fahrrads ist selbstverstdndlich nur eine not-
wendige aber keine hinreichende Bedingung fiir dessen tatsdch-
liche Nutzung. Aus diesem Grunde haben wir im Rahmen der zu

dieser Untersuchung durchgefilhrten Reprédsentativbefragung er-

1) SPIEGEL-Dokumentation: Auto, Verkehr und Umwelt, Hamburg
Februar 1993, S. 138

10
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mittelt, wie hoch der Anteil der tatsd@chlichen Fahrradnutzung
in der Bevdlkerung ist. Es zeigt sich, dafi 52% der Bevdlkerung
im Alter iber 14 Jahre Fahrrad f&ahrt. Von denen, die angeben,
nicht oder nicht mehr Fahrrad zu fahren, ist die iiberwiegende
Mehrzahl in der Vergangenheit Fahrrad gefahren. Der Anteil
derer, die nie Rad gefahren sind, erweist sich mit 8% als sehr

gering.

Tabelle 1 verdeutlicht in diesem Zusammenhang, dafB der gréBte
Teil des Radverkehrs dem Vergniigen dient. Aber immerhin jeder
sechste Bundesbiirger nutzt das Fahrrad auch fiir andere als
Freizeitzwecke und 3% sind auf das Fahrrad als Verkehrsmittel
zwingend angewiesen. Nach den Daten der SPIEGEL-Dokumentation
stellt das Fahrrad fiir 9%1) aller Personen iiber 14 Jahre das

Hauptverkehrsmittel dar.

Tabelle 1: Radfahren in Deutschland

Umfang der Radverkehrsbeteiligung Haufigkeit
Ich fahre nicht Fahrrad und bin auch frither nie Fahrrad gefahren 8%
Ich bin frithcr Fahrrad gefahren, fahre aber jetzt nicht mehr 39%
Ich fahre dann und wann Fahrrad, aber nur zu meinem Vergniigen 24%
Ich fahre regelmiBig zu meinem Vergniigen Fahrrad 8%

Ich benutze das Fahrrad regelmifig nicht nur zum Vergniigen, sondern

auch [{ir Fahrten zur Arbeit, zur Schule, zum Einkaufen oder dhnlichem 16%
Ich bin im tiglichen Leben auf das Fahrrad unbedingt angewiesen 3%
Keine Angabe 1%
N = 2.469 100%

1) SPIEGEL-Dokumentation: Auto, Verkehr und Umwelt, Hamburg
Februar 1993, S. 72-73

11




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer®

Die in Tabelle 1 ausgewiesene Nutzungsstruktur erweist sich fir
Minner und Frauen als sehr &hnlich. Unterschiede ergeben sich
jedoch bei einer altersbezogenen Betrachtung. Hier zeigt sich
zundchst das eher triviale Ergebnis, daf mit steigendem Alter
und insbesondere jenseits der Altersgrenze von 60 Jahren die
Zahl derer, die das Fahrradfahren aufgegeben hat, stark zu-
nimmt. Gleichzeitig wird deutlich, daB die Zahl derjenigen, die
das Fahrrad nicht ausschlieBlich zum Freizeitvergniigen nutzt,
bei den Jiingeren besonders hoch ist. Dies ergibt sich aus dem
hohen Radfahranteil im Bereich des Ausbildungsverkehrs.

Tabelle 2: Radfahren / Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u.i.

Ich bin frither Fahr-
rad gefahren, aber
jetzt nicht mehr 32% 30% 38% 63%

Ich fahre dann und

wann Fahrrad, aber

nur zu meinem Ver-

gniigen 30% 28% 28% 12%

Ich benutze das Fahr-

rad regelmaBig nicht

nur zum Vergniigen, son-

dern auch fiir Fahrten

zur Arbeit, zur Schule,

zum Einkaufen oder dhn-

lichem 20% 19% 13% 10%

Ich bin im téglichen
Leben auf das Fahrrad un-
bedingt angewiesen 7% 2% 3% 1%

N = 279 N = 902 N = 528 N = 621

Gewisse Unterschiede im Nutzungsumfang des Fahrrads lassen sich

auch zwischen Ost und West ausmachen. Wihrend im Westen der

12
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Anteil der Radfahrer bei 49% der Bevdlkerung (iiber 14 Jahre)
liegt, betrdgt er im Osten 62%. AuBerdem wird in den &stlichen
Bundeslédndern das Fahrrad in std&rkerem Mafie fiir Fahrten zur
Arbeit, zur Schule oder zum Einkaufen eingesetzt (Ost: 23%,
West: 15%).

Im Rahmen der Reprédsentativbefragung wurde nun auch ermittelt,
in wieviele Unfélle die Radfahrer widhrend der letzten 12 Monate
verwickelt waren. Als Unfdlle sollten in diesem Zusammenhang
alle Alleinunfdlle (Stiirze) sowie alle Zusammenstdfe mit Fuf-

gédngern, anderen Radfahrern und Kraftfahrzeugen genannt werden.

Als erstes Ergebnis zeigt sich dabei folgendes: Von 1.277 be-
fragten Radfahrern erlitten 324 (25,4%) wdhrend der letzten 12
Monate einen oder mehrere Unfdlle. Insgesamt berichteten die

324 Radfahrer, die in einen Radfahrunfall verwickelt waren,
iiber 765 Unfdlle.

Wie die folgende Tabelle 3 zeigt, handelt es sich dabei in der
Mehrzahl der Fdlle um Alleinunfédlle (Stiirze), gefolgt von 2Zu-
sammenstdfBen mit FuBgédngern und Radfahrern. Nur der geringste
Teil der Unfdlle (8,5%) entfdllt auf Kollisjionen mit Kraftfahr-
zeugen.

Tabelle 3: Berichtete Unfdlle von Radfahrern

Anzahl

abs. %

Alleinunfall 427 55,8

FuBginger als Unfallgegner 148 19,3

Radfahrer als Unfallgegner 125 16,3

Kralftfahrzeug als Unfallgegner 65 8,5
Basis: 324 Radfahrer, die in

Unfille verwickelt waren 765 100%

13
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{iberraschend ist dabei, daB unter den 324 Radfahrern, die in
Unfdlle verwickelt waren, ein hoher Anteil ist, die mehrere
Unfidlle innerhalb eines Jahres hatten. Eine genauere Analyse
der Daten zeigt, daB einzelne Radfahrer eine Vielzahl von Stir-
zen und Kollisionen aufweisen. So finden sich unter den 324
Radfahrern, die in Unfdlle verwickelt waren, 6 Personen, die
fiinf und mehr Zusammenst®fe mit FuBgdngern hatten. Die Zahl
derer, die drei und mehr Stiirze erlitten haben, liegt bei 43.
Diese Zahlen deuten an, daB einzelne Radfahrer eine hohe Sturz-
und Unfallbelastung aufweisen.

Hiermit stellt sich die Frage, ob sich bestimmte Merkmale fin-
den lassen, die die Unfalldisposition beeinflussen. Wir haben
in diesem Zusammenhang die Faktoren Geschlecht, Alter und Fiih-~
rerscheinbesitz untersucht.

Als Ergebnis zeigt sich folgendes: Frauen sind weniger hdufig
in Radfahrunfidlle verwickelt als Minner. Der Unfallquotient der
Frauen (%Zahl der Unfdlle bezogen auf die Teilgruppengrifie)
liegt bei 0,502, der der Minner bei 0,695. Auch das Alter
spielt fiir das Unfallgeschehen eine wesentliche Rolle. So weist
die jlingste Altersklasse der 14-17jdhrigen die mit Abstand
héchste Unfallbelastung auf, die jedoch auch in der Altersgrup-
pe 18-24 noch relativ hoch liegt. Die Unfallbelastung sinkt
dann bis zum sechsten Lebensjahrzehnt, um dann wieder zu stei-
gen. Gleichzeitig ist eine altersabhdngige Verschiebung in der
Unfallstruktur feststellbar: Jiingere Radfahrer berichten h&ufi-
ger {iber Zusammenst®Be mit Kraftfahrzeugen. In der mittleren
Altersklasse von 25 bis 44 Jahre erreichen die Alleinunfdlle
(Stiirze) ihr Minimum. Ab 60 Jahren steigen dagegen die Allein-
unfille deutlich an, ZusammenstdBe von Fahrern dieser Alters-
gruppe mit Kraftfahrzeugen sind dagegen weniger hdufig, aber,
wie wir spidter zeigen werden, oft besonders folgenschwer. Die
folgende Tabelle 4 zeigt die Unfallquotienten der verschiedenen

Altersgruppen.

14
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Tabelle 4: Unfallguotienten verschiedener Altersgruppen

Altersgruppe Zahl der Zahl der Unfall-
Radfahrer Unfille quotient

14-17 119 155 1,302

18-24 174 144 0,827

25-44 559 301 0,538

45-59 260 85 0,326

60 u. dlter 165 80 0,439

1.277 765

Neben Geschlecht und Alter spielt auch der Fiihrerscheinbesitz
fiir die Unfallverwicklung der Radfahrer eine wesentliche Rolle.
Radfahrer mit Fiihrerschein sind in weitaus weniger Unf&dlle ver-
wickelt als solche, die keinen Fiihrerschein besitzen. Der Un-
fallquotient der Fiihrerscheinbesitzer unter den Radfahrern
liegt bei 0,439, der der Nichtbesitzer bei 1,01! Hier scheinen
die systematische Fahrausbildung und die Erfahrung als Kraft-
fahrer einen positiven EinfluB auf die Unfallgef&hrdung als
Radfahrer auszuliben. Gleichzeitig ist allerdings zu bedenken,
daf3 ein groBer Anteil der Nicht~Fiihrerscheinbesitzer sich aus

AngehSrigen der jilingsten Altersklasse rekrutiert.

Nach diesem ersten Einblick in das Unfallgeschehen von Radfah-
rern auf der Basis von Befragungsdaten wollen wir nun das Un-
fallgeschehen systematisch anhand der amtlichen Unfallstatistik
analysieren. Hierbei erweist es sich allerdings als erforder-
lich, zundchst einen Blick auf die Hintergriinde des Zustande-
kommens der amtlichen Daten zu werfen, da diese gerade bezogen

auf Radfahrunfdlle fehlerhaft sind.

15
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2.2 Das Problem der fehlerhaften Statistik

Statistiken haben auf den ersten Blick etwas Bestechendes, sie
fassen Massenphinomene in Maf und Zahl und tragen zum besseren
Verstindnis von Ursachen und Hintergriinden bei. Diese Aufgabe
kénnen sie allerdings nur erfiillen, wenn die Zahlen, die den
Statistiken zugrunde liegen, korrekt die Wirklichkeit erfassen.
Eben diese Erfassung der Realit#t erweist sich h&ufig als weit-
aus schwieriger als vielfach vermutet. So erscheint es dem
Laien unzweifelhaft, daB ein Sachverhalt wie die Zahl der bei
Verkehrsunfdllen Getdteten relativ leicht und prdzise erhoben
werden kann. DaB jedoch selbst hier die amtliche Statistik er-
hebliche Fehler aufweist, ist in der Vergangenheit wiederholt
belegt worden.l)

Fiir Nordrhein-Westfalen wurden bei intensiven Nachforschungen
Abweichungen von 4,2% (fiir 1979) und 7,6% (fiir 1984) in der
Statistik festgestellt, d.h. die Zahl der durch Verkehrsunfidlle
zu Tode gekommenen Personen ist grdfier als in der amtlichen
Statistik ausgewiesen. Die Fehler in der Statistik ergeben sich
im wesentlichen aus Erfassungsfehlern, wobei es sowohl neben
der Nichterfassung zu Fidllen fehlerhafter Uber-Erfassung kommt.
So finden sich in den zitierten Untersuchungen Félle, in denen
Personen als gestorben in der Statistik gefiihrt werden, obwohl
sie den Unfall iiberlebt haben. Die Fehler der statistischen Be-
richterstattung entstehen dabei sowohl bei der polizeilichen
Unfallaufnahme wie bei den medizinischen Einrichtungen. Letz-
tere sind verpflichtet, Unfallopfer, die innerhalb der im Sta-
tistikgesetz festgelegten 30-Tage-Periode versterben, den Am-
tern als Verkehrsunfallopfer zu melden.

1) Vgl. METZNER, G., BRINKMANN, B.,
Retrospektivanalyse tédlichex Verkehrsunfdlle unter dem
Aspekt einer Fehlerfassung der Verkehrstoten, ZVS 4/92, S.
150-152,
oder: METZNER, G., FECHNER, G., BRINKMANN, B.,
Dunkelziffer der Verkehrsunfall-Totenstatistik, Internatio-
nales Verkehrswesen, Heft 1/2 1992 S. 25-29.

16
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Bei den hier geschilderten statistischen Fehlern, die zu einer
Dunkelziffer im Unfallgeschehen fiihren, handelt es sich um ein
generelles Problem, unabhdngig von der Art der Verkehrsteilneh-
mergruppe. Bei Radfahrern verschdrft sich diese Problematik
nachhaltig durch eine Reihe von Faktoren.l)

Zundchst ist zu beachten, daB alle Unfille, die sich nicht im
&ffentlichen Straflenraum ereignen, auch nicht als StraBenver-
kehrsunfédlle registriert werden. Bezogen auf die Radfahrer, und
dies betrifft insbesondere Kinder und Jugendliche, bedeutet
dies, daB Radfahrunfdlle bei Spiel und Freizeit, die sich auf
privaten Wegen und Fldchen, z.B. auf Schulh®fen, ereignen,
nicht in die Statistik eingehen.

Aber auch solche Unfdlle, die sich auf 6ffentlichen StraBen er-
eignen, werden keineswegs alle registriert. Eine Ursache hier-
flir ist die Tatsache, daB Unfallbeteiligte den Unfall nicht
melden, bzw. keine Polizei einschalten. Bei Alleinunf&dllen mit
dem Fahrrad (Stiirzen) diirfte das Nichtmelden der Regelfall
sein, selbst wenn der Radfahrer sich bei dem Sturz verletzt.
Von den der Polizei gemeldeten Unf&dllen werden zudem die als
Bagatellunfédlle klassifizierten F&dlle nicht in die amtliche
Verkehrsunfallstatistik aufgenommen. Bagatellunfdlle sind sol-
che, bei denen die Schadenshthe bei keinem Gesch3digten die
Grenze von DM 4.000,- ﬁbersteigt.z)

Der Erfassungsgrad der Radfahrunfdlle hdngt dabei von der Art
der Kollision, bzw. dem Unfallgegner ab. Generell gilt, daB mit
zunehmender Unfallschwere der Erfassungsgrad in der Statistik
steigt. Flir Verkehrsunfdlle mit tédlichem Ausgang liegt der Er-
fassungsgrad bei 95% - 100%, bei Schwerverletzten zwischen 65%

1) vgl. ALRUTZ, D., FECHTEL, H. W., KRAUSE, J.,
Dokumentation zur Sicherung des Fahrradverkehrs, Unfall- und
Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 74, Bergisch-Glad-
bach 1989, S. 37 und S. 41 ff

2) Der Grenzwert von DM 4.000,- gilt seit dem 1.1.1991. Wihrend

des Zeitraums 1.1.1983-31.12.1990 lag der Grenzwert bei DM
3.000,- und vor 1983 bei DM 1.000,-.
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und 80% und fiir Leichtverletzte nochmals deutlich darunter.l)
Flir ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer, also fiir FuBgdnger und
Radfahrer schitzt die genannte Studie die Dunkelziffer fiir Un-
fdlle mit Leichtverletzten auf 42% und fiir solche mit Schwer-
verletzten auf 25%.

Hinsichtlich der Erfassung unterschiedlicher Kollisionen gilt,
daB ZusammenstdBe von Radfahrern mit Personenkraftwagen und
Lastkraftwagen vollstdndiger erfafBt werden als solche mit an-
deren, insbesondere schwidcheren Verkehrsteilnehmern, wie bei-
spielsweise mit anderen Radfahrern oder Fuflgdngern.

Nur in Ausnahmefdllen kommt es zur Erfassung von Alleinunf&dllen
von Radfahrern. Untersuchungen schétzen den Erfassungsgrad der-
artiger Alleinunfdlle auf 3% - 18%.2) stiirze von Kindern diirf-

ten dabei noch seltener registriert werden als die von Erwach-

senen.

Das hier beschriebene Phidnomen der Unterschédtzung der Unfall-
verwicklung von Radfahrern beschrdnkt sich dabei keineswegs auf
Deutschland. ALRUTZ u.a.3) verweisen in ihrer Untersuchung auf
Erfahrungen aus den USA, England und den skandinavischen Lén-
dern, von wo teilweise noch betrdchtlich hShere Dunkelziffern
berichtet werden. So liegen nach Untersuchungen in England und
USA die Dunkelziffern von Radverkehrsunfédllen bei rund 80%.
Vergleichbar hohe Dunkelziffern stellen auch holl&ndische Un-
tersuchungen fiir die Niederlande fest. Dort geht man davon aus,
daB die Zahl der in der Statistik ausgewiesenen Radfahrunfélle
mit dem Faktor neun multipliziert werden muB, um die Zahl der
tatsdchlichen Unfdlle zu erhalten und fiir Kinder und Jugend-

liche bis zum Alter von 15 Jahren liegt dieser Faktor sogar in

1) Zu diesem Ergebnissen kommen SIEGENER und LENHART bei einer
Analyse von Unfalldunkelziffern.

2) vgl. ALRUTZ, D. u.a.
a.a.0., S. 42

3) ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S.42
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der GroBenordnung von 20,1) d.h. nur 5% der Kinder, die bei
Radfahrunfdllen in Holland verletzt werden, erscheinen auch in
der Statistik.

Fiir die folgenden Abschnitte bedeutet dies, daB die dort ausge-
wiesenen Zahlen, die allesamt amtlichen Verkehrsunfallstatisti-
ken entstammen, mit Sicherheit ein zu positives Bild der Un-—
fallsituation zeichnen. In Wirklichkeit ist sowohl die Zahl der
Radfahrunfédlle wie auch die Zahl der bei diesen Unfédllen Ver-
letzten wesentlich héher. Diese Aspekte gilt es zu bedenken,
wenn in den folgenden Abschnitten Unfall- und Verletztenzahlen
auf der Basis der amtlichen Unfallzahlen dargestellt und inter-

pretiert werden.

2.3 Die quantitative Entwicklunq der letzten Jahrzehnte

Von 1961 bis 1991 starben auf den Strafen der alten Bundesrepu-
blik 40.609 Radfahrer. Die hochste Getdtetenzahl datiert aus
dem Jahr 1968. Damals kamen 1.808 Radfahrer im Straflenverkehr

zu Tode.

Selbstverstidndlich gelten fiir diese Zahlen und fiir die, die im
verlaufe dieses Kapitels noch dargestellt werden, die im vor-
rangehenden Abschnitt beschriebenen Einschrénkungen. Wie wir
dort gezeigt haben, sind die Abweichungen zwischen der tatsdch-
lichen Zahl der Opfer und den in der Statistik ausgewiesenen
Getdtetenzahlen geringer als im Bereich der Verletzten. Aus
diesem Grunde werden wir uns in diesem Abschnitt vorrangig mit
der Zahl getBteter Radfahrer befassen. Dies soll allerdings
nicht bedeuten, daB wir den Unfdllen, bei denen Radfahrer ver-
letzt werden, keine oder nur eine untergeordnete Bedeutung
zumessen wiirden. Dies gilt umso mehr, als die Frage des {iber-
lebens nicht nur vom Unfall selbst sondern nicht zuletzt von

den betroffenen Personen abhdngt. So haben jlingere Unfallbetei-

1) NOORDZI1J, P.C.,
Nederland Fietsland, Overzicht van Kennis over de Veiligheid
van fietsers, SWOV, Leidschendam, 1991, S. 4
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ligte aufgrund ihrer jugendlichen Konstitution einfach bessere
Chancen, schwere Unfdlle zu iiberleben.

In den Jahren von 1961 bis 1991 hat sich die Zahl der im Ver-
kehr getdteten Radfahrer etwas mehr als halbiert. Wdhlt man das
Jahr mit der hdchsten GetStetenzahl (1968: 1.808 getdtete Rad-
fahrer) als Referenzjahr, hat sich die Opferrate auf ca. 39%
verringert. Vergleicht man diesen Riickgang mit dem einer ande-
ren ungeschiitzten Verkehrsteilnehmergruppe und zwar mit der der
FuBlgdnger, zeigt sich, daB bei diesen der Opferriickgang weitaus
grbBer gewesen ist. 1991 starben nur noch 22% der Zahl der im
schwdrzesten Jahr der Verkehrssicherheit (1970) getdteten FuB-~
génger.

Bezogen auf die Gesamtzahl aller Verkehrstoten stellten die
Radfahrer in den 60er Jahren etwa 10,6% der Verkehrstoten. Die-
ser Anteil verringerte sich bis zur Mitte der achziger Jahre
auf circa 9,2%. Im Jahr 1991 war er jedoch wieder auf 9,5%
angestiegen. Diese Zahlen spiegeln nicht zuletzt Schwankungen
im Umfang der Fahrradnutzung wieder.

Der Riickgang in den GetStetenzahlen ist dabei wdhrend des letz-
ten Jahrzehnts nicht vé6llig stetig verlaufen. In 1982, 1986,
1989 und 1991 waren die Ergebnisse jeweils schlechter als im
Vorjahr. Der Gesamttrend ist allexrdings eindeutig und weist
eine langfristige Verringerung der Zahl der getdteten Radfahrer

aus.

Ganz anders sieht die Entwicklung der Verletztenzahlen im Zeit-
raum 1961-91 aus. Wihrend bei den GetSdtetenzahlen ein bedeuten-
der Riickgang zu verzeichnen ist, ist die Zahl der Verletzten in
dem Zeitraum nicht gesunken sondern sogar leicht gestiegen. Ta-
belle 5 macht diese Entwicklung deutlich, wobei an dieser Stel-
le nochmals darauf hinzuweisen ist, daB insbesonders die Zahl
der Leichtverletzten in der Realitdt erheblich gréBer ist als
von der amtlichen Statistik ausgewiesen. Die Zahlen der Tabel-
le 5 deuten insoweit an, daB das Unfallgeschehen der Radfahrer
eher an Bedeutung zunimmt. Dieses Ergebnis wird bestdtigt, wenn
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man einen Blick auf die Beteiligtenzahlen an Unfdllen mit Per-

sonenschaden wirft.

Tabelle 5: Entwicklung der GetSteten- und Verletztenzahlen fir
Radfahrer von 1961 bis 19911)
(Frithere Bundesrepublik)

Radfahrer
getdtet schwer verletzt fcicht verletzt
1961 1.559 14.698 37.029
1971 1.733 13.661 27.298
1981 1.069 15.706 37.523
1991 714 15.099 47.583

Hier wird deutlich, daB in den sechziger Jahren die Zahl der
unfallbeteiligten Radfahrer nicht nur absolut sondern auch

relativ abgenommen hat. Seit Mitte der siebziger Jahre steigt
das AusmaP der Beteiligung jedoch wieder, sowohl absolut wie

auch relativ.

Tabelle 6: Entwicklung der Beteiligtenzahlen von Radfahrern an
Personenschadensunfédllen von 1961 bis 19911)

(Frithere Bundesrepublik)

Beteiligte Radfahrer Beteiligte Verkehrsteilnehmer
absolut relativ insgesamt
1961 60.112 9,3% 646.527
1971 45.088 6,4% 705.327
1981 58.571 8,4% 695.816
1991 68.756 10,8% 635.436

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe
7, Verkehrsunfdlle 1991
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Wdhrend die bisher beschriebenen Zahlen ausschlieBlich die Ver-
hdltnisse in der frilheren Bundesrepublik widerspiegeln, wollen
wir im folgenden die Entwicklung mit Blick auf die letzten 10
Jahre fiir Gesamtdeutschland analysieren. Beginnen wir auch hier
mit den Getdtetenzahlen. Wie Tabelle 7 zeigt, starben in 1991
auf deutschen StraBen 925 Radfahrer, dies waren 8,2% aller Ver-
kehrstoten. Fast 23% der Opfer kamen auf den Strafen der neuen
Bundeslander und Berlin-Ost zu Tode. Dort hat sich der nach der
Wiedervereinigung stattgefundene Risikoanstieg auch bei den
Radfahrern deutlich niedergeschlagen.

Tabelle 7: Getétete Radfahrer/alte Bundesrepublik - neue
Bundeslénder zwischen 1982 und 1991

Alte Bundes- Neue Lander Gesamt-
rcpublik + Berlin-Ost deutschland

1982 1.085 176 1.261
1983 1.068 171 1.239
1984 979 169 1.148
1985 768 163 931
1986 819 145 964
1987 730 130 860
1988 734 164 898
1989 808 159 967
1990 711 197 908
1991 714 211 ‘ 925

Es wird deutlich, daB in den westlichen Bundesldndern 1991 das
Risiko, als Radfahrer bei einem Verkehrsunfall getdtet zu wer-
den, geringfiigig unter dem des Jahrs 1987 liegt wdhrend sich im
gleichen Zeitraum das Risiko in den &stlichen Landern um tiiber
60% erhsht hat.

Auch bei den Verletzten wird diese unterschiedliche Entwicklung

deutlich: In den Ostlichen Bundesldndern hat sich die Zahl der
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bei Verkehrsunfdllen verletzten Radfahrer von 2.810 (1986) auf
7.323 (1991) erhdht. In den westlichen Lidndern ist im gleichen
Zeitraum nur ein geringfligiger Anstieg von 61.917 (1986) auf
62.682 (1991) zu verzeichnen.

Besonders deutlich wird die unterschiedliche Entwicklung, wenn
man die beiden besonders betroffenen Altersgruppen, die Kinder
und die Senioren, betrachtet. Tabelle 8 und 9 machen dies deut-
lich:

Tabelle 8: Getdtete Radfahrer im Alter unter 15 Jahren/alte

Bundesrepublik - neue Bundesldnder

Alte Bundcs- Neuc Linder Gesamt-
republik + Berlin-Ost deutschland
1981 216 34 250
1986 128 18 146
1991 71 31 108

Wiahrend sich im Westen die Zahl der getdteten Kinder seit 1981
auf etwas mehr als ein Drittel verringert hat, haben sich die
Zahlen in den O&stlichen Ldndern nur um 10% verringert. Etwas

weniger krass f£&11t der Unterschied in der Entwicklung bei den

Senioren aus.

Tabelle 9: Getdtete Radfahrer im Alter ab 65 Jahren/alte

Bundesrepublik - neue Bundesl&nder

Alte Bundes~ Neue Linder Gesamt-

republik + Berlin-Ost deutschland
1981 416 72 488
1986 301 46 347
1991 261 55 316
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Gleichzeitig macht ein Vergleich der Tabellen 8 und 9 deutlich,
daBl die Opferrate bei den Kindern deutlich stidrker zuriickgegan-
gen ist als bei den Senioren. Dies hdngt zum Teil mit Verschie-
bungen in der Altersstruktur in der Bevdlkerung zusammen, zum
Teil schlagen sich hier jedoch auch die Erfolge entsprechender
Fahrrad-Programme fiir Kinder nieder.

Bevor wir auf die Frage nach den betroffenen Gruppen ndher ein-
gehen, wollen wir die wichtigsten Tendenzen der Entwicklung des
letzten Jahrzehnts kurz zusammenfassen:

Wahrend die Zahl der bei Verkehrsunfdllen getdteten Radfahrer
in den letzten zwei Jahrzehnten in der alten Bundesrepublik
nachhaltig, wenngleich nicht stetig, abgenommen hat, ist in den
neuen Bundeslédndern seit der Wiedervereinigung ein deutlicher
Anstieg der Zahl der im Verkehr get&teten Radfahrer zu ver-
zeichnen.

Anders als die Getdtetenzahlen ist die Zahl der Verletzten
nicht zuriickgegangen, insofern erscheint es berechtigt, der
Gruppe der Radfahrer nachdriickliche Aufmerksamkeit zu schenken.
Dies gilt umsomehr, als die ausgewiesenen Verletztenzahlen nur
einen Teil des Unfallgeschehens widerspiegeln, das in Wirk-
lichkeit wesentlich umfangreicher ist.

2.4 Betroffene Gruppen

Die beiden zentralen Merkmale, anhand der die amtliche Unfall-
statistik die Identifikation von besonders gefdhrdeten Gruppen
erméglicht, sind Geschlecht und Alter. Wie die folgenden Aus-
fiihrungen zeigen, haben beide Aspekte einen bedeutsamen Einfluf}
auf die Unfallverwicklung von Radfahrern.

Beginnen wir mit der Betrachtung des Faktors Alter. Wie Tabel-
le 10 zeigt, ist mehr als ein Drittel der als Radfahrer Getdte-
ten iiber 65 Jahre alt. Bezieht man Personen ab einem Alter von
55 Jahren in die Gruppe der Senioren ein, entstammt jeder zwei-
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te getbtete Radfahrer dieser Altersklasse. Kinder zwischen 6
und 14 Jahren stellen ebenso wie Jugendliche (15 - 24 Jahre)
jeweils rund 10% der Todesopfer.

Tabelle 10: GetOtete Radfahrer nach Altexrsklasse in Deutschland

19911)
absolut %-Anteil

Alter...

..unter 6 Jahre 10 1,1
6 -~ 14 Jahre 96 10,4
15 - 24 Jahre 98 10,6
25 -34 Jahre 62 6,7
35 - 44 Jahre 77 8,3
45 - 54 Jahre 119 12,9
55 - 64 Jahre 143 15,5
65 Jahre u. dlter 316 34,2
ohne Angabe 2 0,2
Gesamt 923 100%

Etwas anders stellt sich die Situation dar, wenn man die al-
tersbezogene Verteilung der schwer- und leichtverletzten
Radfahrer betrachtet. Tabelle 11 macht deutlich, daB hier die
Kinder im Alter von 6 bis 14 Jahren besonders hdufig betroffen
sind. DaB das tatsdchliche AusmaB der Zahl der jugendlichen
Verletzten noch wesentlich gréfier ist und gerade hier eine er-
hebliche Dunkelziffer besteht, wurde bereits in Abschnitt 2.1
dargelegt. Diesen Hinweis gilt es bei der Analyse von Tabel-

le 11 nachdriicklich zu beachten.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 244
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Tabelle 11: Schwer- und leichtverletzte Radfahrer nach
Altersklassen in Deutschland 19911)

schwer verletzt leicht verletzt
absolut %-Anteil absolut %-Anteil
Alter...
..unter 6 Jahre 228 13 591 1,1
6 - 14 Jahre 3.859 22,0 11.796 22,8
15 - 24 Jahre 3.232 18,4 12.256 23,7
25 - 34 Jahre 2172 12,4 8.561 16,6
35-44 Jahre 1.508 8,6 4933 9,6
45 - 54 Jahre 2.039 11,6 5.460 10,6
55 - 64 Jahre 1.927 11,0 4.102 7,9
65 Jahre u. dlter 2.549 14,5 3718 72
ohne Angabe 26 0,1 233 0,5
Gesamt 17.540 100% 51.650 100%

Ein weiterer interessanter Aspekt ergibt sich, wenn man die
Altersverteilung getdteter Radfahrer iiber einen grdBeren Zeit-
raum betrachtet. Wie Tabelle 12 deutlich macht, ist der Anteil
der Kinder unter den get&teten Radfahrern von 27,3% im Jahre
1975 auf 10,7% in 1991 zuriickgegangen. Zwar hat sich auch die
absolute Zahl der Getdteten in den anderen Altersgruppen ver-
ringert, relativ betrachtet ist jedoch die Zahl der GetSteten
in der mittleren Altersklasse nachhaltig gewachsen. Dieser
relative Anstieg der GetStetenzahlen in der mittleren Alters-
klasse diirfte nicht zuletzt auf die wachsende Nutzung des Fahr-
rads in dieser Altersgruppe in dem betrachteten Zeitraum zu-
riickzufiihren sein.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 244
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Tabelle 12: GetStete Radfahrer in der ehemaligen Bundesrepublik
1975, 1986 und 1991 nach Altersklassenl)

1975 1986 1991
abs. % abs. % abs. %
Alter...
...bis 14 Jahre 384 273 128 15,6 76 10,7
15 - 64 Jahre 527 374 390 416 375 52,7
65 Jahre u. alter 498 353 301 36,8 261 36,6
Gesamt 1.409 100% 819 100% 712 100%

Um jedoch das altersspezifische Risiko als Radfahrer noch bes-
ser beurteilen zu k&nnen, ist es zum einen erforderlich, die
Zahl der getdteten oder verletzten Radfahrer auf die Gr&Be der
Altersgruppe zu beziehen. Zum anderen gilt es, die Gefahrenex-
position der jeweiligen Altersgruppen zu beriicksichtigen, d.h.
es gilt zu priifen, in welchem Umfang sich die Mitglieder der
entsprechenden Altersgruppe am Radverkehr beteiligen. Wdhrend
die erste Fragestellung am Beispiel der ehemaligen Bundesrepu-
blik (Tabelle 13) noch relativ leicht zu beantworten ist, st&Bt
die Frage nach der altersbezogenen Gefahrenexposition auf er-
hebliche Schwierigkeiten.

Tabelle 13 zeigt, daB das Risiko, bei einem Radfahrunfall ge-
totet zu werden, fir Kinder zwischen 6 und 14 Jahre mehr als
doppelt so hoch ist wie fiir die Personen im Alter zwischen 25
und 44 Jahren. Das entsprechende Risiko der Senioren (iiber 65
Jahre) liegt allerdings noch wesentlich héher. Es erreicht den
Faktor 6, wenn man es mit dem der gilinstigsten Jahrgdnge (25-34

Jahre) vergleicht.

1) Quelle: ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S. 46 und Statistisches
Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 247
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Tabelle 13: Altersgruppenbezogenes Risiko, als Radfahrer im
StraBenverkehr get&tet zu werden, dargestellt am
Beispiel der Ldnder der ehemaligen Bundesrepublik

fir 19911)
getbtete GroBer der- getdtete Radfahrer
Radfahrer Altersgruppe pro 1 Million der
(in 1.000) Altersgruppe

Alter...

..unter 6 Jahre 7 4.125 1,7
6 - 14 Jahre 69 5.665 122
15 - 24 Jahre 86 8.688 9,9
25 - 34 Jahre 45 10.712 42
35 - 44 Jahre 58 8.596 6,7
45 - 54 Jahre 81 8.970 9,0
55 - 64 Jahre 105 7.226 14,5
65 Jahre u. dlter 261 9.744 26,8

An der besonderen Gefdhrdung der jungen und vor allem der alten
Radfahrer #dndert sich auch nichts, wenn man die Gefahrenexposi-
tion, also die mit dem Rad erbrachte Verkehrsleistung oder die
mit dem Fahrrad im StraBenverkehr verbrachte Zeit beriicksich-
tigt. ALRUTZ u.a.2) haben in diesem Zusammenhang deutlich ge-
macht, daB insbesondere fiir sehr alte Radfahrer (iiber 75 Jahre)

ein gravierender Gefdhrdungsanstieg zu verzeichnen ist.

Als Erxkldrung fiir die besondere Gefdhrdung von Kindern und
dlteren Radfahrern bieten sich deren Defizite beim Erkennen
schwieriger Verkehrssituationen an. Hinzu kommt, daB die psy-
chomotorische Koordination, insbesondere bei Notreaktionen, bei
beiden Gruppen nicht optimal ablauft.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 247 und
S. 364

2) vgl. ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S. 60
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Wie zu Beginn dieses Abschnitts bereits dargelegt wurde, spielt
jedoch nicht nur das Alter eine wesentliche Rolle fiir das Aus-

maB der Unfallbeteiligung. Eine geschlechtsbezogene Analyse der
Unfalldaten zeigt, daB die Risiken fiir Jungen und Mddchen, bzw.
Mi&nner und Frauen deutliche Unterschiede aufweisen.

Wie Tabelle 14 zeigt, verteilen sich die get&teten Radfahrer zu
etwa einem Drittel auf die Frauen und zu zwei Dritteln auf die
Manner. Bei der Verletztenzahl verschiebt sich das Bild ein
wenig in Richtung einer ausgeglicheneren Bilanz, aber auch hier
gilt, daB mehr als 6 von 10 verletzten Radfahrern mdnnlichen
Geschlechts sind.

Tabelle 14: GetStete und verletzte Radfahrer/Geschlecht
(Deutschland 1991)1)

Als Radfahrer...
..getotet ...schwer verletzt ..leicht verletzt
abs. % abs. % abs. %
minnlich 625 67,6 10.654 60,3 31.866 61,1
weiblich 299 324 7.018 39,7 20.250 38,9
924 100% 17.672 100% 52.116 100%

Die Opferverteilung auf Minner und Frauen ist dabei in der
ehemaligen Bundesrepublik und in den neuen L&ndern nahezu
identisch. Erginzend ist allerdings festzustellen, daB die
stirkere Beteiligung der mdnnlichen Radfahrer nicht in allen
Altersklassen gleich ausgepridgt ist. Wie Tabelle 15 ausweist,
ist die Uberreprdsentation der ménnlichen Radler bei den ganz
jungen Fahrern im Vorschulalter besonders ausgeprdgt und in dex

Seniorengruppe der 65-74jdhrigen v6llig verschwunden.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 253
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Tabelle 15: GetStete Radfahrer nach Alter und Geschlecht
(Deutschland 1991) 1)

miinnlich weiblich
abs. % abs. %
- 5 Jahre 11 91,7 1 83
6 - 14 Jahre 70 729 26 27,1
15 - 64 Jahre 352 70,7 146 293
65 - 74 Jahre 66 478 72 522
75 Jahre u. dlter 125 70,2 53 29,8

In der breit zusammengefaften Altersklasse der 15-64jdhrigen
liegt der Anteil der mdnnlichen Opfer relativ homogen verteilt

um die ausgewiesenen 70,7%.

Die geringere Risikorate der weiblichen Radfahrer wizd in der
Literatur mit deren geringerer Risikobereitschaft erkldrt. Wie
es allerdings zu der Verschiebung in der Altersklasse der 65 -
74j8hrigen kommt, kann an dieser Stelle nicht endgliltig gekldrt
werden. Moglicherweise iibersteigt in dieser Altersgruppe der
Anteil radelnder Frauen den der radelnden Ménner bei weitem und

filhrt zu dem beschriebenen Ergebnis.

Eines hat dieser Abschnitt jedoch nachdriicklich verdeutlicht:
Altere Leute und Kinder, letztere vor allem im schulpflichtigen
Alter und hier vor allem die Jungen, sind als Radfahrer beson-

ders gefdhrdet.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 253
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2.5 Unfallorte und Unfallcharakteristika

StrafBenverkehrsunfdlle hdufen sich zu bestimmten Zeiten, an be-
stimmten Orten und unter spezifischen Rahmenbedingungen. DaB
diese Aussage auch fiir das Unfallgeschehen der Radfahrer zu-
trifft, wollen wir im folgenden zeigen.

Bevor wir uns der Ortslage und anderen Rahmenbedingungen dexr
Strafle zuwenden, wollen wir einen kurzen Blick auf die jahres-
zeitliche Verteilung von Radfahrunfédllen werfen. Die Zahlen der
amtlichen Unfallstatistikl) belegen zundchst einmal den trivia-
len Sachverhalt, dafl wdhrend der Sommermonate weitaus mehr Rad-
ler an Unf&llen beteiligt sind als in den Monaten Dezember bis
Februar. Das Ausmall des Unterschieds zwischen dem unfalltrdch-
tigsten Monat Juli (14,6%) und dem Februar als dem Monat mit
der geringsten Zahl an unfallbeteiligten Radfahrern (2,4%)
zeigt die Bedeutung des jahreszeitlichen Einflusses. Die sai-
sonalen Schwankungen diirfen aber nicht dariiber hinwegt&duschen,
daB Gldtte und Dunkelheit der Wintermonate risikoerh&hende Fak-
toren sind. Dies schldgt sich nicht zuletzt darin nieder, daB
die jahreszeitliche Verteilung der bei Unfdllen getdteten Rad-
fahrer zwar auch fiir die Sommermonate ihr Maximum ausweist, im
Winter aber der relative Anteil der Getdteten an den Unfallbe-
teiligten hSher liegt als im Sommer. Dies bedeutet nichts an-
deres, als daB die Unfdlle insbesondere im Januar und Februar
schwerer sind als die, die sich im Sommer ereignen. In der Ten-
denz gilt diese Saisonabhdngigkeit von Radfahrunf&@llen sowohl
im Innerorts- wie im Auflerortsbereich. Ergdnzend ist allerdings
anzumerken, dafB auferorts die Unterschiede zwischen dem Monat
mit den meisten Verungliickten (Juli: 17,3%) und dem Monat mit
der niedrigsten Verungliicktenzahl (Februar: 2,0%) tendenziell
noch ausgeprédgter ist als im Innerortsbereich (Juli: 14,2%;
Februar 2,5%).

Generell gilt in diesem Zusammenhang, daB Radfahrunf&lle sich

in der {iberwiegenden Mehrzahl im Innerortsbereich ereignen. So

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 159 und
273
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verungliickten 1991 auf deutschen StraBen von 70.1131) Rad-
fahrern 61.497 (87,7%) auf innerdrtlichen StralBen und 8.616
(12,3%) auBerorts. In der letztgenannten Gruppe finden sich im
librigen 16 Fédlle, in denen Radfahrer auf Autobahnen verungliickt
sind. AuBlerortsunfdlle sind dabei auch fiir Radfahrer im Durch-
schnitt schwerer als Innerortsunfdlle. Dies spiegelt sich nicht
zuletzt in Tabelle 16 wieder, die Getdtete und Verletzte im
Innerorts- und Ausserortsbereich gegeniiberstellt.

Tabelle 16: Getdtet und verletzte Radfahrer (ohne Mitfahrer)

/innerorts - auBerorts (Deutschland 1991)2)

Unfallort
innerorts auBerorts gesamt
abs. % abs. %

Radfahrer...
..getdtet 486 52,7 437 473 923 (100%)
..schwer verletzt 14.086 80,3 3.456 19,7 17.540 (100%)
.Jeicht verletzt 46.927 90,9 4.723 10,1 51.650 (100%)

61.497 81,7 8.616 12,3 70.113 (100%)

wdhrend 9 von 10 Verungliickten im Innerortsbereich den Unfall
erlitten haben, verteilen sich die Todesfdlle zu fast gleichen
Teilen auf den Innerorts- und den AuBerortsbereich.

Uber die Trennung zwischen Innerorts- und AuBerortsunfé@llen
hinaus gibt die verdffentlichte amtliche Unfallstatistik leider
keine Auskunft dariiber, wo Radfahrer schwerpunktmd&fig in Unfdl-

le verwickelt sind. Hinweise auf die Beantwortung dieser Frage

1) Zu dieser Zahl sind weitere 817 Personen hinzuzurechnen,
die als Mitfahrer auf dem Fahrrad verungliickten. An der
prozentualen Verteilung auf innerorts und auflerorts Ver-
ungliickte &ndert diese Zusatzgruppe nichts.

2) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 245-247
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finden sich jedoch in der Literatur. Hiernach ereignet sich
rund die H&lfte der Unfdlle auf dexr Fahrbahn, 30 - 40% auf dem
Radweg und ca. 10% der Radfahrunfidlle passieren auf Gehwegen,
auf denen das Radfahren verboten ist.l)

Das Unfallgeschehen der Radfahrer konzentriert sich dabei vor-
nehmlich auf innerdrtliche HauptverkehrsstraBen und dort vor
allem auf die Verkehrsknoten. Innerorts liegt der Anteil dex
Knotenpunktunfédlle bei 50 - 60%. Uberdurchschnittlich h#ufig
finden sich derartige Knotenunfdlle auf StraBen, die mit Rad-
wegen ausgestattet sind.?) Bei innerdrtlichen Strafen, die eine
hohe Wechselbeziehung zwischen den StraBenseiten aufweisen,
also z.B. Einkaufsstrafien, finden sich grdBere Anteile von

StraBenunfillen.3)

Vertiefende Studien aus verschiedenen deutschen Stddten zeigen

zudem, daB bei Knotenpunktunf&llen der Unfalltyp "Einbiegen,

Kreuzen" vor dem des "Abbiegens" dominiert. Bestdtigt werden
diese Ergebnisse durch eine Untexrsuchung des HUK—Verbandes4),
die auf der Grundlage der amtlichen Unfallstatistik des Landes
Bayern aus dem Jahre 1990 die Unfallkonstellationen analysiert.
Wir werden im Verlaufe des Berichts auf die besonders problema-
tischen Begegnungssituationen noch ndher eingehen. Die Kapitel
6 und 7 zeigen in diesem Zusammenhang die Konflikte, die zwi-
schen den Radfahrern auf der einen Seite und den Kraftfahrern
und FuBgdngern auf der anderen Seite auftreten.

Zwei weitere Aspekte, die generell fiir das Unfallgeschehen von

Bedeutung sind, betreffen die Licht- und StraBenverh#ltnisse.

1) vgl. ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S. 155
2) ebenda, S. 54-55

3) INSTITUT EﬁR VERKEHRSWIRTSCHAFT, STRASSENWESEN UND STADTEBAU
UNIVERSITAT HANNOVER UND PLANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR HAN~
NOVER, Sicherung von Radfahrern an stddtischen Knotenpunk-
ten, Bergisch-Gladbach, Oktober 1992, S. 11

4) vgl. HULSEN, H., Unfdlle mit Radfahrern in Bayern, Mittei-

lungen 33, Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung, K&ln M&rz
1993
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Wie die folgende Tabelle zeigt, verungliickt die weit iliberwie-
gende Zahl der Radfahrer bei gilinstigen Licht- und StraBenbedin-
gungen.

Tabelle 17: Verungliickte Radfahrer/Licht- und
Strafilenverhdltnisse (Deutschland 1991)1)

Verungliickte Verungliickte
abs. % abs. %
Lichtverhiltnisse StraBenverhiltnisse
Hell 58.466 824 trocken 60.676 85,5
Démmerung 3310 4,7 nass 9.695 13,7
Dunkelheit 9.154 12,9 winterglatt 559 038
70.930 100% 70.930 100%

Diese Zahlen unterscheiden sich deutlich von denen der FuB-
gidnger: Bei Fulligdngern ist der Anteil der bei Dunkelheit (28%)
und bei Nésse (24,4%)2) Verungliickten wesentlich h&hex. Dieser
Vergleich macht deutlich, daB Radfahrer im wesentlich stdrkeren
MaBle als FuBlgdnger auf ungiinstige Rahmenbedingungen durch
Fahrtverzicht oder Meidung reagieren.

Wahrend FuBlgdnger iiberdurchschnittlich h&ufig bei Ndsse verun-
gliicken - der Nd@sseanteil deutscher StraBen liegt bei ca. 15 -
20% der Gesamtzeit - liegt die Zahl der N&sseunfdlle bei Rad-
fahrern mit 13,7% unterhalb des Zeitanteils, wdhrend dessen die
Straflen nass sind.

Zuriickzufiihren ist das ausgepridgte Meidungsverhalten von
unangenehmen Rahmenbedingungen der Radfahrer nicht zuletzt

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 277

2) Vgl. ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., FuBginger, UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung No. 17, K&ln-Rachen 1992, S. 27
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darauf, daB der Schwerpunkt der Fahrradbenutzung im Frei-
zeitbereich liegt.l) Hier ist es am ehesten mdglich, auf Fahr-
ten zu verzichten oder sie zu verschieben. Die Anpassung an
widrige Witterungsverhdltnisse ist dabei im AuBerortsbereich
ausgepridgter als innerorts, so liegt der Anteil der bei Nésse
verungliickten Radfahrer auferorts mit 11,2% unter dem des In-
nerortsbereichs (14%).

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, so ist
festzustellen, daB der gréBte Teil der Radfahrunfdlle sich
innerorts, tagsiiber und iiberwiegend bei guten Straflenbedin-
gungen ereignet. Unfallorte sind vorrangig Knoten. Welche
Faktoren zum Entstehen der Unf&lle beitragen, soll im folgenden

Abschnitt untersucht werden.

2.6 Unfallgegner und Unfallursachen

Um die im Zusammenhang mit dem Radverkehr bestehenden Konflikte
quantitativ und qualitativ richtig beurteilen zu k&nnen, ist es
erforderlich, einen Blick auf die Unfallgegner und Unfallursa-
chen zu werfen. Bei den folgenden Ausfiihrungen stiitzen wir uns
nochmals im wesentlichen auf die amtliche Verkehrsunfallsta-
tistik, wenngleich hier abermals auf deren Einschrdnkungen hin-
gewiesen werden muB. So miissen wir davon ausgehen, daB Allein-
unfdlle der Radfahrer hier ebenso unterreprésentiert sind wie
Kollisionen zwischen Radfahrern und Fuflgdngern oder ausschlieB-
lich zwischen Radfahrern. Tabelle 18 zeigt in diesem Zusammen-
hang die quantitative Verteilung der Unfallgegner. Nicht ausge-
wiesen sind dort die Alleinunf&lle von Radfahrern. Laut amtli-
cher Statistik betrug deren Zahl 1991 in ganz Deutschland
8.014, eine 2Zahl, die in Wirklichkeit, wie unsere Befragung
zeigt, wesentlich gréfer ist. Tabelle 18 macht deutlich, daB
bei mehr als drei Viertel der Kollisionen ein PKW der Unfall-
gegner der Radfahrer ist. In 6,7% der Fdlle stoBen Fahrrdder
untereinander zusammen. Das Fahrrad erreicht damit hinter dem

1) vgl. ALRUTZ, D., u.a., a.a.0., S. 19
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PKW aber vor allen anderen Fahrzeugtypen Platz 2 in der Hie-
rarchie der Unfallgegner. Der Anteil der Fahrrad/Fahrradkolli-
sionen ist dabei in den letzten eineinhalb Jahrzehnten deutlich
angestiegen. 1975 betrug der Anteil 2,8% und 1986 waren es
6,0%., Die Haufigkeit der Kollision von Radfahrern untereinander
hédngt dabei wesentlich von der Ortslage ab. AuBerorts ist der
relative Anteil der Fahrrad/Fahrrad - Zusammenst&Be mit 11,2%
fast doppelt so hoch wie innerorts (6,2%).

Tabelle 18: Unfallgegner der Radfahrer bei Unfdllen mit
Personenschaden (ochne Alleinunf&dlle/Deutschland

1991)1)
Anzahl
abs. %

Unfall mit...
...Personenkraftwagen 45.889 76,1
...LXW, Bus, Fahrzeuge des Schwerverkehrs 3.639 6,0
...Motorrad 1.160 19
..Mofa 840 14
..anderem Fahrrad 4.071 6,7
...Fullgénger 3.527 58
...anderen Fahrzeugen/Personen 1.194 2,0

60.320 100%

Generell gilt, daB auBerorts der relative Anteil der Kollisio-
nen mit allen Formen von Zweirddern gr&Ber ist als innerorts.
Dagegen verringert sich auBerorts der Anteil der Unfélle mit
Personenkraftwagen und Fuflgédngern.

Von den Unfallfolgen her betrachtet sind die Kollisionen mit
Fahrzeugen wie LKW oder Bus besonders schwer. Dies wird deut-
lich, wenn man die Get&tetenzahlen auf die verschiedenen Un-

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 130
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fallgegner bezieht. L&At man die 128 getdteten Radfahrer, die
bei Alleinunfdllen starben ebenso wie die Fdlle, in denen mehr
als zwei Beteiligte zu verzeichnen waren, aufler Betracht, gab
es bei Kollisionen insgesamt 752 Getdtete. Ein Viertel dieser
Zahl (24,7%) entstammen Unfdllen mit Fahrzeugen des Schwerver-
kehrs, also Lastwagen, Bussen oder dhnlichen. In insgesamt 17
Fdllen (2,3%) gab es bei Zusammenst&Ben zwischen Radfahrern
einen Toten und in 15 Fdllen (2,0%) starb einer der Beteiligten
bei Kollisionen zwischen Radfahrern und FuBgdngern.

Unfdlle mit Fahrzeugen des Schwerverkehrs sind somit berdurch-
schnittlich schwer und fordern iiberdurchschnittlich viele
Todesopfer. Zusammenstdfe mit dem PKW "verlaufen innerorts in
der Regel vergleichsweise glimpflich ab, auBerorts sind sie
wegen des hBheren Geschwindigkeitsniveaus der Fahrzeuge...
iberdurchschnittlich schwer."l) Unterdurchschnittlich schwer
sind dagegen die Zusammenst&Be mit FuBgdngern, Radfahrern und
Mopeds. Bei Kollisionen mit schwereren Motorrddern jedoch &n-
dert sich bereits das Bild. Diese Unfdlle sind im Schnitt iiber-
durchschnittlich schwer.

Bevor wir nun einige Anmerkungen zu den Ursachen der Unfdlle
von Radfahrern machen, erscheint es sinnvoll, das Unfallgesche-
hen dahingehend zu analysieren, wer bei den Kollisionen zwi-
schen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern nach der amt-
lichen Statistik der Verursacher ist. Tabelle 19 zeigt, daB die
Radfahrer keineswegs mehrheitlich als die B&sewichte anzusehen
sind. Nur in etwas mehr als einem Drittel der Fdlle (35,5%)

gelten sie als Hauptverursacher.

Tabelle 19 zeigt deutlich, daB die Radfahrer in Beziehung zu
den PKW- und LKW-Fahrern und zu den Mofa-Fahrern weitaus hdufi-
ger als Opfer zu sehen sind. Allein gegeniiber Motorradfahrern
und vor allem gegeniiber FuBgdngern sind sie hdufiger Tdter als
Opfer.

1) ALRUTZ, D. u.a., a.a.0., S. 47
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Tabelle 19: Radfahrunfdlle nach Hauptverursacher und

Beteiligtenl)
Radfahrer ist...

Kollision Hauptverursacher Beteiligter Quotient
Radfahrer - PKW 15.074 30.815 0,49
Radfahrer - LKW/Bus 1.167 2472 0,47
Radfahrer - Motorrad 724 436 1,66
Radfahrer - Mofa/Moped 286 554 0,52
Radfahrer - FuBgénger 2.290 1.237 185

19.541 35.514

35,5% 64,5%

Zur Erhellung der Hintergriinde, die filir die Unfallverwicklung
der Radfahrer von Bedeutung sind, erweisen sich amtliche Un-
fallstatistiken nur bedingt als brauchbar. Zum einen sind die
erhobenen Merkmale relativ pauschal, zum anderen fehlen dort
verstindlicherweise alle motivationalen Aspekte, auf die wir im
verlaufe der Untersuchung noch n#her eingehen wollen. Sichtbar
wird die Begrenztheit der amtlichen Statistik nicht zuletzt
daran, daB die Kategorie "Andere Ursachen" mit 24,4% die zweit-
hdufigste Nennung bei den Unfallursachen ist, nach der "fal-
schen Strafenbenutzung", die mit 24,9% die hdufigste Nennung
bei den Unfallursachen erreicht.

Gruppiert man die in der amtlichen Statistik ausgewiesenen
Unfallursachen nach ihrer Bedeutung, ergibt sich folgende
Rangfolge der fiinf Hauptursachen von Radfahrunféllen:

1. Falsche Strafenbenutzung (24,9%)

2. Fehler beim Abbiegen, Wenden,
Ein- und Ausfahren (14,4%)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.O0., S. 130
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3. Vorrang-/Vorfahrtverletzung (13,3%)
4. Verkehrsuntiichtigkeit ( 7,8%)

5. Nicht angepaBte Geschwindig-
keit ( 5,2%)

Die falsche StraBenbenutzung umfaBt die verbotswidrige Nutzung
von Gehsteigen, das Fahren gegen die Einbahnstrafenrichtung

oder beispielsweise die Benutzung der Fahrbahn, wenn ein Radweg
vorhanden ist. Zur falschen Stralfenbenutzung rechnen aber auch
Verst&Be gegen das Rechtsfahrgebot, also z.B. die Benutzung des

linksliegenden Radwegs.

Der zweite Ursachenkomplex "Fehler beim Abbiegen, Wenden" be-
trifft insbesondere (53%) Fehler beim Einfahren in den flie-
Benden Verkehr und diese sind wiederum bei Xindern besonders
hdufig. Fehler beim Abbiegen (45%) sind dagegen hdufiger bei

Erwachsenen zu beobachten.

Unfdlle, die aufgrund von Verst&fen der Radfahrer gegen Vor-
fahrtregelungen zustandekommen, beruhen mehrheitlich auf der
MiBachtung von vorfahrtregelnden Zeichen (53,5%), gut 20%
betreffen die MiBachtung der rechts-vor-links Regelung und
knapp 20% die Nichtbeachtung von Signalanlagen.

Soweit mangelnde Verkehrstiichtigkeit als Unfallursache re-
gistriert wird, ist deren Ursache in 9 von 10 Fdllen Alkohol.
Hier ist allerdings festzuhalten, daB Radfahrer weniger hdufig
als PKW-Fahrer oder Fahrer von motorisierten Zweir&dern alkoho-
lisiert sind. Allerdings war der Alkoholisierungsgrad der be-
teiligten Radfahrer héher als in allen anderen Fahrergruppen.
Von den alkoholisierten unfallbeteiligten Radfahrern hatten 39%
Promillewerte iiber 2,0. Dies war nur bei 19,7% der PKW-Fahrer
oder 15% der Motorradfahrer der Fall. Nur Fullgdnger weisen auf
diesem Gebiet &hnliche "Leistungen" auf.l)

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.0., S. 180
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Uberraschend erscheint vielleicht zunichst, daB der Aspekt
Geschwindigkeit nicht nur bei Kraftfahrzeugen sondern auch bei
Radfahrern eine wesentliche Unfallursache darstellt. Hier ist
zu bedenken, daB die "NichtangepaBtheit® situativ zu bewerten
ist und die im folgenden beschriebenen Konflikte von Radfahrern
mit FuBgdngern werden diesen Sachverhalt sehr deutlich machen.

Mit diesen Ausfiihrungen wollen wir die Diskussion der Unfallur-
sache, wie sie in der amtlichen Unfallstatistik dargestellt
werden, beenden. Die im weiteren Verlaufe der Untersuchung dar-
gestellten Ergebnisse der Verkehrsbecbachtungen wie auch die
der Befragungen werden das hier skizzierte Bild nachhaltig er-
gédnzen.
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3. RADFAHRUNFALLE IN DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFT

Erklédrte Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung ist es,
nicht nur die Situation der Radfahrer in Deutschland zu analy-
sieren. Vielmehr soll diese Betrachtung durch Erfahrungen und
Beobachtungen in ausgewdhlten europdischen Nachbarlidndern er-
gdnzt und vertieft werden. Da es im Rahmen der vorliegenden Un-
tersuchung nicht mdéglich war, alle Mitgliedsl&nder der Gemein-
schaft in die Analyse einzubeziehen, erfolgte eine gezielte
Auswahl, die Frankreich, Italien und die Niederlande umfafBt.
Die Wahl fiel auf die genannten Ldnder, weil diese sehr unter-
schiedliche Rahmenbedingungen fiir Radfahrer bieten. Diese Rah-
menbedingungen betreffen nicht nur die Infrastruktur sondern
auch zahlreiche soziologische Aspekte. Ohne den Ergebnissen
vorzugreifen, ist es sicherlich erlaubt, bereits an dieser
Stelle auf den Entwicklungs- und Erfahrungsvorsprung der Nie-
derlande im Bereich des Radverkehrs zu verweisen.

Gleichzeitig ist allerdings auch festzustellen, dafB3 das Phad-
nomen "Radverkehr" innerhalb der ausgewdhlten L&nder kein
homogenes Phdnomen darstellt. Insbesondere in den L&ndern, in
denen der Radverkehr noch nicht sehr weit entwickelt oder ver-
breitet ist, sind die Unterschiede zwischen Radfahrhochburgen
und solchen Regionen mit wenig Radverkehr sehr grof3. Insoweit
stellt sich sogar die Frage, ob es iiberhaupt statthaft ist, von
dem Radverkehr in Frankreich, Italien oder Deutschland zu spre-
chen. Dies gilt es zu bedenken, wenn im ersten Abschnitt dieses
Kapitels ein knapper Uberblick iiber die Unfallsituation der
Radfahrer in der Europdischen Gemeinschaft vorgelegt wird und
in den Folgeabschnitten die Sicherheitssituation der Radfahrer
in Frankreich, Italien und den Niederlanden ndher beleuchtet

wird.
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3.1 Ein genereller iiberblick

Trotz vielfiltiger Bemiihungen um die europdische Integration
erweist es sich weiterhin als schwierig, statistische Verglei-
che von Unfall- und Unfallfolgedaten zu erstellen. Nicht nur
gibt es in der Gemeinschaft finf unterschiedliche Zihlweisenl)
der Verkehrstoten. Auch die Erfassung der Unfé&lle und unfallre-
levanten Daten unterscheidet sich von Land zu Land.

Ein zweiter Aspekt, der statistische Vergleiche erschwert,
betrifft die sehr unterschiedliche Bearbeitungs- und Verdffent-
lichungszeit der Unfalldaten. So liegen zum Zeitpunkt des Ab-
fassens dieses Berichts aus Griechenland noch keine Auswertun-
gen der Unfallzahlen nach Verkehrsteilnehmergruppen £fiir 1990
vor.

Zusdtzlich gelten natiirlich auch fiir die internationalen Sta-
tistiken die in Abschnitt 2.1 beschriebenen Probleme, nach
denen Radfahrunfidlle in der Statistik in unbekanntem Umfang
unterrepridsentiert sind. Das AusmaB der Fehler ist kaum zu
schitzen, da vielfaltige Faktoren hierauf einen EinfluB haben.
Als Beispiel hierfiir mag ein Hinweis aus Portugal dienen. Dort
war es in der Vergangenheit iiblich, daB Unfallstationen in
Krankenhiusern mit einem Polizeibeamten besetzt waren, dessen
Aufgabe es war, bei eingelieferten Verletzten die Unfallursache
zu erfragen und entsprechend zu registrieren. Eine enge Zusam-
menarbeit zwischen Hospitdlern und Polizei wird auch aus Ita-
lien berichtet. Vorhandensein oder Fehlen derartiger Elemente
beeinfluft die Genauigkeit der statistischen Zahlen verstdndli-
cherweise nachhaltig.

1) Der Zeitraum, innerhalb dessen ein verkehrsunfallopfer nach
dem Unfall stirbt, entscheidet dariiber, ob er statistisch
als Verkehrsunfalltoter erfaBt wird. Die Fristen der EG-
Staaten sind wie folgt:

Portugal + Spanien: 24 Stunden; Griechenland: 3 Tage; Frank-
reich: 6 Tage; Italien: 7 Tage; alle anderen Mitgliedsstaa-
ten: 30 Tage
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Ein weiteres Problem, das die Vergleichbarkeit der l&nderbezo-
gener Zahlen erschwert, ergibt sich aus der Tatsache, daB aus
der iiberwiegenden Zahl der Linder keinerlei Angaben iiber die
Gefahrenexposition von Verkehrsteilnehmergruppen vorliegen. Als
MaB der Gefahrenexposition kénnen beispielsweise die Kilometer-
leistung oder die im Verkehr verbrachte Zeit herangezogen wer-
den. Zu beiden Grdéfen gibt es bezogen auf Radfahrer in dex
Mehrzahl der Linder der Gemeinschaft jedoch keine Erkenntnisse.
Aus diesem Grunde sind die Ergebnisse der Tabelle 20, die Aus-~
kunft iiber die in den nationalen Statistiken ausgewiesenen
Verkehrstoten und die getdteten Radfahrer gibt, auch nur von
begrenzter Aussagekraft.

Die Statistik zeigt, daf} in der Europdischen Gemeinschaft 1991
fast 53.000 Verkehrstote zu beklagen waren. Uber 5% hiervon

waren Radfahrer.

Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle, daB der Anteil der Rad-
fahrer an den Verkehrsopfern von Land zu Land aufBerordentlich
unterschiedlich ist. Radfahrer gehdren insbesondere in Grie-
chenland und Spanien nur selten zu den Verkehrsopfern. Dagegen
ist in Holland fast jeder Vierte im Verkehr Getdtete ein
Radfahrer.

Aus den oben genannten Griinden des Fehlens von Expositionsdaten
wdre es selbstverstdndlich vo6llig falsch, aus dem in Tabelle 20
ausgewiesenen Getdtetenanteil der Radfahrer auf die jeweilige
nationale Radfahrersicherheit zu schlieflen. Die hohen Anteile
der Radfahrer an den Verkehrsunfallopfern in den Niederlanden
oder in Ddnemark kommen dadurch zustande, daB dort ein GrofBteil
des StraBenverkehrs mit dem Rad abgewickelt wird. So schétzen
die Holldnder den Anteil der zuriickgelegten Fahrradkilometer
auf 17% der Autokilometer und die Gesamtstrecke der gefahrenen
Radkilometer auf 17 Mrd. Kilometer. Umgekehrt wird in Griechen-
land sehr wenig Rad gefahren, dementsprechend gering ist die
zahl der Opfer dieser Verkehrsteilnehmergruppe.
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Tabelle 20: Anteil der bei Verkehrsunfdllen get&teten Radfahrer
an allen Verkehrsopfern in der Europdischen
Gemeinschaft 19911)

Getotete Ver- Getdtete Rad- %-Anteil
kehrsteileehmer fahrer getdteter Radfahrer
(1991) abs. an allen Getoteten
Belgien 1.873 167 89
Diénemark 606 68 11,2
Deutschland 11.300 925 8,2
Frankreich 10.483 398 3,8
Griechenland(1990) 1.945 21 (1989) 1,1 (1989)
GroBbritanien 4.520 256 (1990) 4,9 (1990)
Irland 445 40 9,0
Italien 8.023 457 57
Luxemburg 80 5 6,3
Niederlande 1.281 238 18,6
Portugal 1351 220 (1990) 4,1 (1990)
Spanien 8.836 150 1,7
52.743 2.945 5,6%

Die Unterschiedlichkeit schl&dgt sich auch in der sehr unter-
schiedlichen Ausstattung der Mitgliedsstaaten mit Fahrré&dern
nieder. Einige Linder verfiigen iiber Zahlen zum Fahrradbestand.
Danach entfielen 1991 in den genannten Léndern folgende Fahr-

radbestdnde auf 1.000 Einwohner:z)

1. Niederlande 1.000
2. Deutschland 814

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, a.a.O., S. 355 +
Conférence Européenne des Ministres des Transports, Rapport
sur les Accidents de la Route en 1991, Paris 1993, S. 48 £f.
Alle Getdtetenzahlen sind auf die 30-Tage-Regelung hochge-
rechnet.

2) Quelle: CEMT, a.a.0., S. 60
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3. Belgien 356
4. Frankreich 332

Die von der CEMT fiir Frankreich ausgewiesenen 332 Fahrrider pro
1.000 Einwohner stellen in etwa die Zahl der tatsdchlich ge-
nutzten Réder dar. Der tatsdchliche Fahrradbestand ist mit ge-
schdtzten 40 Millionen mehr als doppelt so hoch. Allerdings
gehen Experten davon aus, daB dort nur die Hilfte der verfiig-
baren Fahrrédder {iberhaupt genutzt wird. Nutzung bedeutet dabei,
das das Fahrrad zumindest einmal im Jahr genutzt wird. Uber
verldBliche Zahlen verfiigen die staatlichen Institutionen dabei
in der Regel nicht. Flir alle EG-Lé&nder auBer den oben genannten
gilt, daB vergleichbare Bestandszahlen nicht verfiigbar sind.
Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, daB Informationen iiber
die Verkehrsbeteiligung von Radfahrern nur fiir einzelne Linder
wie Deutschland oder die Niederlande bekannt sind. Auf Grund
des Fehlens derartiger BezugsgrdBen besteht daher auch keine
Moglichkeit, echte Risikovergleiche zwischen den Lindern durch-

zufiihren.

Darstellbar ist allerdings anhand von Zahlen der Europdischen
Verkehrsministerkonferenz ein Unfallschwereindex, der angibt,
wie hoch der Anteil der GetSteten an der Gesamtzahl der ver-
kehrsunfallopfer ist. Tabelle 21 weist die entsprechenden Zah-
len aus, wobei allerdings auch hier zu bedenken ist, daB nicht
nur die Z&hlung der Unfallopfer nationale Unterschiede auf-
weist, sondern daB diese Tabelle in erheblichen Umfang den
Stand des jeweiligen nationalen Rettungswesens widerspiegelt.

Groflbritannien, Deutschland, Belgien und die Niederlande
schneiden bei einem derartigen Vergleich relativ gut ab. Beson-
ders hoch ist der Getdteten-Anteil dagegen in Portugal. Insge-
samt wird nochmals deutlich, daB zwischen den Lindern der Ge-
meinschaft sehr grofle Unterschiede in der Sicherheitssituation
von Radfahrern bestehen. Diese Tatsache wird auch die Darstel-
lung der folgenden Abschnitte bestdtigen, in denen wir gezielt
auf drei L&nder, und zwar auf Frankreich, Italien und die Nie-

derlande ndher eingehen.
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Tabelle 21: Unfallschwereindex fiir alle Verkehrsunfallopfer und
fiir Radfahrer in den Lindern der EG in 19911)

Getotete pro Getdtete Radfahrer pro
1.000 Unfallopfer 1.000 als Unfallopfer
erfaBte Radfahrer
Belgien 23 21
Diénemark 56 28
Deutschland 17 1
Frankreich 49 52
Griechenland (1989) 62 54
GroBbritannien (1989) 15 10
Irland 43 51
Italien 31 55
Luxemburg (1989) 47 -
Niederlande 26 19
Portugal (1989) 118 82
Spanien 57 75

3.2 Radfahrunfille in Frankreich

Seit 1989 verzeichnet Frankreich einen Riickgang der Unf&dlle mit
Personenschaden. Die Zahl der Getdteten hat sich von 10.548 in
1988 auf 9.083 in 1992 verringert.z) Dieser Txend einer Verrin-
gerung der Getdteten- und Verletztenzahlen ist auch fiir die
Radfahrer feststellbar. Die Zahl der getdteten Radfahrer sank
von 401 in 1988 auf 348 in 1992. Die Verringerung der Zahl der
Get8teten von 1988 bis 1992 liegt dabei sowohl fiir die Radfah-

1) Quelle: Conférence Européenne..., a.a.O., S. 52

2) Quelle: Die Zahlen dieses Abschnitts entstammen der Verdf-
*" fentlichung des Observatoire National Interministériel de
Sécurité Routiére: Bilan annuel, statistiques et commen-
taires, Annee 1992, sowie einer Sonderauswertung "Genera-
lités sur les cyclistes", die den Autoren vom Ministére de

1’Equipment des Transports et du Tourisme zur Verfiigung
gestellt wurden.
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rer wie filir die librigen Verkehrsteilnehmer bei rund 13%. Tabel-
le 22 gibt einen Uberblick iiber die Entwicklung der GetSteten-
und Verletztenzahlen unter den Radfahrern wdhrend der letzten
beiden Jahre.

Tabelle 22: Getdtete und verletzte Radfahrer in 1991 + 1992

1991 1992
getdtet 364 348
schwerverletzt 1.993 1.874
leicht verletzt 5339 5272

Es zeigt sich, daB die Reduktion der Opferzahlen nicht nur die
GetBteten sondern auch die der Verletzten betrifft.

Ahnlich wie in Deutschland werden auch in Frankreich weitaus
mehr Minner als Frauen Opfer von Radfahrunfdllen. Bei der Zahl
der GetSteten liegt das Verhdltnis Md&nner/Frauen bei etwa 4 zu
1. Gewisse Unterschiede zwischen der Bundesrepublik und Frank-
reich sind jedoch hinsichtlich der Altersverteilung der Opfer-
zahlen feststellbar. Wie Tabelle 23 zeigt, verteilen sich die
Opfer weitaus gleichmdfiger auf die verschiedenen Altersklassen
als dies in anderen Ldndern, z.B. Deutschland, oder wie wir im

folgenden Abschnitt zeigen, in Italien der Fall ist.

Wie die Tabelle zeigt, sind knapp ein Viertel der getdteten
Radfahrer Kinder und Jugendliche. Rund jedes fiinfte Opfer
gehdrt zur Gruppe der Senioren. Relativ hoch im Vergleich zu
anderen Lindern ist die Opferrate in den mittleren Altersgrup-
pen zwischen 25 und 64 Jahren.

Ahnlich wie in anderen Lindern verschiebt sich das Bild, wenn
man nicht ausschlieflich die Getdteten betrachtet sondern die
Verletzten in die Betrachtung einbezieht. Hier ist der Anteil

der jugendlichen Radfahrer an den Opfern wesentlich h&her. Dies

47



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18

“Fahrradfahrec”

spiegelt auf der einen Seite die hohere Unfallverwicklung jun-

ger Radfahrer und auf der anderen Seite deren jugendbedingte

héhere Uberlebenschancen wider.

Tabelle 23: getStete Radfahrer/Alter 1992

abs. %

Alter...
unter 10 14 4,0
10- 14 37 10,6
15-19 29 83
20-24 16 4,6
2544 7 22,7
45 - 64 96 27,6
65 u. dlter 76 218
Angabe fehlt 1 03
348 100%

Tabelle 24: Getdtete und verletzte Radfahrer/Alter 1992

getotet schwer verletzt leicht verletzt
abs. % abs. % abs. %

Alter...
.unter 10 14 4,0 171 9,1 324 6,1
10-19 66 19,0 612 32,7 1781 338
20-39 71 20,4 382 20,4 1.502 28,5
40 - 64 120 34,5 464 24,7 1.204 22,8
65 u. dlter 76 21,8 238 12,7 446 8,5
unbekannt 1 0,3 7 0,4 15 0,3
348 100% 1.874 100% 5272 100%

48




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahirec”

Neben der Frage nach den Personen, die in Unfdlle verwickelt
sind, stellt sich selbstverstédndlich die nach den Umstinden,
unter denen sich diese Unf&dlle ereignet haben. Hierzu gehdxen
zum Beispiel Merkmale des Unfallorts oder der Lichtverh#ltnis-
se.

Die Mehrzahl der Radfahrunfélle ereignen sich auch in Frank-
reich innerorts. Bis zum Jahre 1988 galt mit der Ausnahme des
Jahres 1986, daf3 auch mehr Radfahrer innerorts als auBerorts
bei Unf&dllen zu Tode kamen. Seit 1989 ilbersteigt nun die Zahl
der auflerorts ums Leben gekommenen Radfahrer die der innerorts
getSteten. Diese Verlagerung in den AuBerortsbereich ist im
Bereich der Schwerverletzten und Leichtverletzten nicht fest-
stellbar. DaB jedoch der Innerortsbereich das Hauptproblemfeld
flir Radfahrer ist, belegt Tabelle 25. Die Vielzahl der Radfah-
rer, die bei Unfdllen leicht verletzt werden, erleiden diese
Unfédlle im Innerortsbereich.

Tabelle 25: Getdtete und verletzte Radfahrer/Ortslage 1992

getdlet schwer verletzt Ieicht verletzt

abs. % abs. % abs. %

innerorts 150 43,1 1.305 69,6 4.644 88,1
auflerorts 196 56,9 569 30,4 628 11,9
348 100% 1.874 100% 5272 100%

Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, daB knapp 59% der im
Innerortsbereich getdteten Radfahrer in Gemeinden bis 20.000
Einwohner zu Tode gekommen sind. Auch bei den Schwerverletzten
ist diese Dominanz der kleinen Orte mit knapp 62% festgestell-
bar. Nur im Bereich der Leichtverletzten dominieren innerdrt-
liche Bereiche groBerer Stadte mit iber 20.000 Einwohnern. Die
Radfahrunfdlle in kleineren Gemeinden sind insofern schwerer

als solche in grdBeren Stddten, was moglicherweise mit hdheren
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Kollisionsgeschwindigkeiten der Unfallgegner in D8rfern und
kleinen Stddten zu tun hat.

Betrachtet man unabgédngig von der Ortslage den Unfallort, so
ist festzustellen, daB 28% der Getdteten bei Kreuzungsunfidllen
ihr Leben verloren. Unterscheidet man bei den verletzten Rad-
fahrern nach Kreuzungs-/Nichtkreuzungsunfall, zeigt sich, daB
hier der "Kreuzungsanteil" mit 38% (Schwerverletzte) und 41,6%
(Leichtverletzte) noch wesentlich grdfier ist. Es sei allerdings
daran erinnert, dafl alle Erfahrungen mit Statistiken von Rad-
fahrunfdllen darauf hindeuten, daB Streckenunfille generell
unterreprédsentiert sind, dieser Einwand diirfte auch fiir Frank-
reich Giiltigkeit haben.

Ein anderer situativer Faktor des Unfallgeschehens ist die Ta-
geszeit. Wie wir friiher gezeigt haben, sterben beispielsweise
nachts in Frankreich mehr FuBgdnger als bei Tage.l) Fir die
Radfahrer gilt dies nicht, 71% der Getdteten erlitten den Un-
fall bei Tage und wie Tabelle 26 zeigt, gilt &hnliches fiir die
Verletzten.

Im Zeitvergleich ist in diesem Zusammenhang festzustellen, daB
der Anteil der bei Nacht getdteten Radfahrer 1992 hdher lag als
wdhrend der gesamten 10 Jahre vorher. Worauf dieser Anstieg zu-
riickzufithren ist, kann an dieser Stelle nicht ermittelt werden.

Gleichzeitig wird allerdings deutlich, daB die Nachtunfdlle
schwerer sind; ist doch der relative Anteil der nachts Get&-
teten wesentlich hoher als der der Verletzten. Auf das AusmaB
der ndchtlichen RisikoerhShung 1&88t die Tabelle allerdings kei-
nen SchluB zu, da die Vergleichsgr&fien bezliglich der ndchtli-
chen Gefahrenexposition nicht verfiigbar sind.

1) vgl. ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., FufBBgédnger - Eine
besondere Problemgruppe im Strafenverkehr, UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchung No. 17, Aachen-K&ln 1992, S. 38
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Tabelle 26: Getdtete und verletzte Radfahrer/Tag-Nacht 1992

getdtet schwer verletzt leicht verletzt
abs. % abs. % abs. %
Unfall...
tagsiiber 247 71,0 1.605 85,6 4.438 84,2
bei Nacht 101 29,0 269 14,4 834 15,8
348 100% 1.874 100% 5272 100%

FaBt man die Ergebnisse fiir Frankreich zusammen, so ist festzu-
stellen, daB die Radfahrer zwar an den Sicherheitsgewinnen derx
letzten Jahre partizipiexrt haben, daB jedoch vor allem im In-
nerortsbereich das Gefahrenpotential sehr groB ist. Letzteres
héngt, wie wir spdter noch zeigen werden, nicht zuletzt mit
einer wenig fahrradfreundlichen Infrastruktur sowie der unver-

minderten Dominanz der Autos zusammen.

Zu Opfern werden insbesondere Manner und dies - anders als in

anderen Lidndern - aus allen Altersklassen.

3.3 Radfahrunfdlle in Italien

1991 ereigneten sich in Italien 170.702 Verkehrsunfalle,l) bei
denen 7.498 Personen?) getdtet und 240.688 verletzt wurden. Ge-
geniiber dem Vorjahr bedeutet dies einen Anstieqg der Zahl der
Unfdlle um circa 5,5%, der der Verletzten um 8,7% und der der
GetSteten um 13,1%. Insbesondere der Anstieg der Getdtetenzahl

um 877 von 1990 auf 1991 demonstriert ein deutliches Anwachsen

1) Die Zahlen dieses Abschnitts entstammen der Verdffentlichung
des Istituto Nationale di Statistica, Statistica degli inci-
denti stradali, anno 1991, annuario n. 39, edizione 1992

2) Die Getdtetenzahl deckt sich nicht mit der dexr Tabelle 20,
da hier die italienische Z&hlweise angewandt wird, d.h. Ver-
kehrstoter ist, wer innerhalb von 7 Tagen nach dem Unfall
stirbt.
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der Unsicherheit im StraBenverkehr. Mit der Getdtetenzahl von
7.498 in 1991 f&llt das Sicherheitsniveau auf das des Jahres
1983 zuriick.

In 8.922 Unfdlle waren Radfahrer verwickelt, dabei wurden 434
Personen getdtet und 8.464 verletzt. Wie die folgende Tabelle
27 zeigt, setzen sich die Todesopfer zusammen aus 415 Radfah-
rern, 10 Mitfahrern sowie 9 Fullgdngern, die in Kollisionen mit
Radfahrern getdtet wurden.

Tabelle 27: Unfdlle mit Radfahrern: Getdtete und Verletzte

Getdtete Verletzte
Fahrer 415 8.085
Mitfahrer 10 238
FuBganger 9 141
434 8.464

Betrachtet man in einem ndchsten Schritt, mit welchen Anteilen
Minner und Frauen bei den verletzten und getSteten Radfahrern
vertreten sind, zeigt sich folgendes Bild:

Tabelle 28: Getdtete und verletzte Radfahrer/Geschlecht

getdtet verletzt
abs. % abs. %
Minner 331 79,8 5.224 64,6
Frauen 84 20,2 2.861 354
415 100% 8.085 100%
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Mdnner stellen danach die weitaus gr&fere Zahl der Opfer. Bezo-
gen auf die Zahl der Getdteten betrdgt das Verhdltnis zwischen
Manner und Frauen etwa 4 zu 1, beziiglich der Verletzten etwa 2
zu 1. Bei den 10 Personen, die als Mitfahrer auf dem Fahrrad zu
Tode kamen, handelte es sich in der Mehrzahl der Fdlle um Frau-
en (7 von 10). Vier von ihnen waren Mddchen im Alter zwischen
10 und 17 Jahren.

Untersucht man, aus welchen Altersklassen sich die Opfer unter
den Radfahrern vornehmlich rekrutieren, macht Tabelle 29 fol-
gendes deutlich: Generell gilt, daB Senioren in grofBlem Umfang
als Radfahrer Opfer des Verkehrs werden. Dies gilt in beson-
derem Mafe, wenn man die Todesopfer betrachtet. Mehr als die
Hilfte der getSteten Radfahrer in Italien gehSren der Alters-
klasse iiber 60 Jahre an.

Tabelle 29: Getdtete und verletzte Radfahrer/Alter

getdtet verletzt

abs. % abs. %

Alter...
..bis 9 Jahre 9 22 m 27
10 - 14 Jahre 26 6,3 967 12,0
15 - 20 Jahre 8 1,9 613 76
21 - 29 Jahre 22 53 755 9,3
30 - 44 Jahre 25 6,0 928 11,5
45 - 59 Jahre 63 15,2 1.345 16,7
60 Jahre u. dlter 234 56,5 2.574 83
Angabe fehlt 22 6,5 673 83
414 100% 8.077 100%

Wie die altersbezogene Aufgliederung der Verletzten zeigt,
spielt hier die grdBere Verletzbarkeit und die geringere
Fdhigkeit der Alteren, schwere Unfidlle zu liberstehen, eine
wichtige Rolle. Tabelle 29 zeigt in diesem Zusammenhang, daB
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ca. 20% der verletzten Radfahrer Kinder und Jugendliche sind,
wobei hier der Anteil der Jungen deutlich gréBer ist als der
der Mddchen. Fast ein Drittel der Verletzten sind im Senioren-
alter, ein Ergebnis, das die eingangs gemachte Aussage des
besonderen Betroffenseins der Alteren von derartigen Unfidllen
unterstreicht.

Ahnlich wie in anderen hochmotorisierten Lindern ist der PKW
der Hauptunfallgegner der Radfahrer. Vier von fiinf Kollisionen
von Radfahrern mit anderen Verkehrsteilnehmern sind solche mit
Personenkraftwagen. Wie Tabelle 30 zeigt, folgen auf Platz 2
Kollisionen mit Lastkraftwagen und dann solche mit motorisier-
ten Zweirddern wie Motorrddern oder Mopeds. DaB dabei die Zu-
sammenstSBe mit Schwerfahrzeugen schwerere Folgen haben, zeigt
sich an dem iiberproportional hohen Anteil getdteter Radfahrer
bei diesen Unfédllen.

Tabelle: 30: Unfallgegner und gegnerspezifische Unfallfolgen

Unfalle Getotete

abs. % abs. %

Kollision des Radfahrers mit...
..Personenwagen 6.338 79,3 275 68,2
...Lastwagen 563 7,0 85 21,1
...Motorrad 424 53 28 6,9
..Moped 375 4,7 3 0,7
...Fahrrad 89 1,1 1 0,2
...Bus 71 0,9 5 1,2
...Traktor 14 0,2 - -
..Straflenbahn 2 0 - -
..Andere 121 1,5 6 1,5
7997 100% 403 100%
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Deutlich wird auch, daB die Kollisionen zwischen Radfahrern und
Motorradfahrern weitaus h#ufiger den Tod des Radfahrers zu Fol-
ge haben als dies bei Zusammenst®Ben mit Mopedfahrern der Fall

ist.

Bei den Personenwagen handelt es sich in mehr als der Hilfte
der F&lle (55%) um hubraumschwdchere Fahrzeuge bis 1300 ccm.
Fiir die Unfallfolgen fiir den Radfahrer spielt die GrdBe nur
bedingt eine Rolle. Tendenziell gilt allerdings auch hier die
aus der gesteigerten Massenunvertrdglichkeit herzuleitende
Regel: Je grdfer der PKW, desto schwerwiegender die Unfall-
folgen beim Radfahrer.

Bei den Kollisionen dominiert im {ibrigen der schrédge Aufprall
vor dem Seitenaufprall und Frontalzusammenst&fien, dies gilt

bezliglich aller Gruppen von Unfallgegnern.

In diesem Zusammenhang stellt sich nun die Frage, welche Mit-
verantwortung Radfahrer am Unfallgeschehen tragen. Anhand der
amtlichen italienischen Statistik ist es mdglich, die Verur-
sacheranteile der Radfahrer am Unfallgeschehen differenziert
nach Alter und Geschlecht zu ermitteln. Betrachtet man allein
das Unfallgeschehen, bei denen es zu Todescpfern gekommen ist,
zeigt sich folgendes: Als Radfahrer starben 1991 84 Frauen, 69%
von ihnen wurden als am Unfall schuldig befunden. Diesexr Ver-
ursacheranteil ist bei den Minnern deutlich geringer und liegt
dort bei knapp 56%. Insgesamt betrachtet werden Radfahrer in
58,5% der Fdlle, in denen es zu Todesopfern kam, als Verursa-
cher eingestuft. Altersbezogen zeigt sich, daB vor allem Kinder
und Jugendliche hohe Verursacheranteile zwischen 65% und 75%
aufweisen, besonders niedrig sind diese dagegen bei den 20 bis
30jahrigen. In der Altersklasse der Senioren liegen sie bei

knapp 60%.
Zusammenfassend zeigt sich somit in Italien ein Bild, durchaus

dem in den anderen untersuchten L&ndern vergleichbar: Opfer von

Verkehrsunfillen als Radfahrer werden vorrangig dltere Perso-
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nen. Dabei sind Minner wesentlich h&ufiger unter den Opfern an-
zutreffen als Frauen.

Hauptunfallgegner sind PKW, wobei generell gilt, daB mit der
Schwere (Masse) des gegnerischen Fahrzeuges die Unfallfolgen
fiir die Radfahrer wachsen.

Fir die Mehrzahl der Unf&lle mit t&dlichem Ausgang tragen Rad-
fahrer die Verantwortung. Alle diese Angaben sind allerdings
vor dem Hintergrund zu relativieren, daB die amtliche Statistik
das Unfallgeschehen der Radfahrer nur unvollstédndig abbildet.
Allerdings zeigten Expertengespridche in Italien, daB dort die
Zusammenarbeit zwischen der unfallerfassenden Polizei und den
Hospitdlern eng ist. In welchem Umfang bestimmte Verhaltens-
muster italienischer Radfahrer zu Gefahrenerhdhung oder -min-
derung beitragen, wird im Verlaufe von XKapitel 4 noch gezeigt
werden.

3.4 Radfahrunfille in den Niederlanden

Verglichen mit den anderen L&ndern der Europdischen Gemein-
schaft verzeichnen die Niederlande neben GroBbritannien die
besten Ergebnisse auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit. Von
1970 bis 1992 sank in Holland die Zahl der bei Verkehrsunfdllen
GetSteten um circa 60%. Fiir die Radfahrer fiel der Rickgang mit
52% geringer aus als fiir die iibrigen Verkehrsteilnehmergruppen.
Fiir diese betrug der Riickgang rund 62%.

Tabelle 31 zeigt zudem, daB der relative Anteil der Radfahrer
an allen Getdteten von 1970 bis 1990 deutlich angestiegen ist.
1991 brachte dann eine deutliche Verringerung der zahl der ge-
t6teten Radfahrer um fast 22% und 1992 bewegte sich die Opfer-
zahl auf vergleichbarem Niveau des Vorjahrs.
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Tabelle 31: Entwicklung der Zahl der getdteten Verkehrs-

teilnehmer von 1970 - 1992 in den Niederlandenl)
Alle Getdteten getotete Radfahrer Anteil getoteter
Radfahrer an

allen Getbteten

1970 3.181 512 16,1%
1980 1.997 426 21,3%
1990 1.376 304 21%
1991 1281 238 18,6%
1992 1.253 245 19,6%

Der im Vergleich zu anderen Ld&ndern sehr hohe Anteil an Radfah-
rern unter den Verkehrsopfern (vgl. Abschnitt 3.1) resultiert
aus der grofien Verkehrsleistung, die in den Niederlanden mit
dem Fahrrad erbracht wird. Die Zahl der Fahrrdder lag 13991 bei
einer Wohnbevdlkerung von rund 15 Millionen bei circa 12-15
Millionen, d.h. nahezu jeder Niederldnder verfiigt liber ein
Fahrrad und die iiberwiegende Mehrzahl nutzt es auch. Insgesamt
erbringen Fahrrdder in den Niederlanden j&hrlich eine Fahrlei-
stung, die 17% der Gesamtfahrleistung der Automobile ausmacht.
Bezogen auf die Fahrleistung liegt damit allexrdings das Risiko
der Radfahrer, bei einem Unfall zu Tode zukommen, deutlich h&-
her als das der PKW-Fahrer. Deutlich wird dieses hdhere Risiko
auch, wenn man die Verletztenzahlen betrachtet, wobei hier zu-
sdtzlich zu beachten ist, daB bei den Radfahrern die tatsdch-
liche Zahl der Verletzten wegen der hohen Dunkelziffer wesent-
lich h6her ist. So stellten 1992 die Radfahrer 25% aller Ver-
letzten, und deren Zahl war grdBer als die der verletzten PKW-

Lenker.

1) Quelle: CENTRAL BUREAU VOOR DE STATISTIEK, HOOFAFDELING
STATISTIEKEN VAN VERKEER EN VERVOER, Statistiek van de Ver-
keersongevallen op de openbare Weg 1991, Den Haag 1992, S.
16
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Ahnlich wie in den anderen beobachteten Lindern sind es dabei
bestimmte Gruppen, die als Hauptrisikogruppen einzustufen sind.
Wie Tabelle 32 deutlich macht, z#hlen in den Niederlanden -
dhnlich wie in Deutschland - vor allem Kinder und Jugendliche
sowie Senioren zu den Risikogruppen. So entfallen vier von zehn
GetSteten auf die Altersklasse der iliber 65jdhrigen und knapp
ein Viertel der Todesopfer sind Kinder und Jugendliche bis 20
Jahre. Von denjenigen, die wegen ihrer Unfallverletzungen ins
Krankenhaus aufgenommen wurden, war nahezu jeder Dritte im
Alter bis 20 Jahre, jeder fiinfte ist i{iber 65. Bezliglich der
altersspezifischen Unfallbelastung sind die Niederlande und
Deutschland insoweit relativ &hnlich.

Tabelle 32: Getdtete und verletzte Radfahrer/Alter 1991

getdtet verlctzll )

abs. % abs. %

Alter.bis unter Jahre
-5 4 1,7 29 1,0
5-20 53 223 913 31,7
20 - 40 Jahre 30 12,6 596 20,7
40 - 65 Jahre 54 22,7 718 249
65 u. lter 97 40,7 610 21,2
unbekannt - - 12 0,4
238 100% 2.878 100%

Vergleichbar mit der Bundesrepublik ist auch die Opfervertei-
lung nach Geschlecht. Wie die folgende Tabelle zeigt, iiber-
wiegen die m&nnlichen Opfer sowohl bei den Getdteten wie auch
bei den Verletzten.

1) Bei den ausgewiesenen Verletzten handelt es sich um diejeni-
gen, die ins Krankenhaus aufgenommen worden sind. Die Daten
wurden uns von SWOV-Institute for Road Safety Research zur
Verfiigung gestellt.
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Tabelle 33: Getdtete und verletzte Radfahrer/Geschlecht 1991

getdtet verletzt
abs. % abs. %
minnlich 160 67,2 1.588 552
weiblich 78 32,8 1.290 4438
238 100% 2.878 100%

Das Unfallgeschehen der Radfahrer unterliegt dabei verstdnd-
licherweise saisonalen Schwankungen. Wahrend 1991 in den
Monaten August und September die meisten Opfer, dies gilt
sowohl hinsichtlich der Getdteten wie der Verletzten, zu
verzeichnen waren, ergab sich 1992 eine Verlagerung in den Mai.
Im Mai 1992 starben mit 28 Radfahrern ebensoviele wie im Sep-
tember und im Oktober des gleichen Jahres. Die Zahl der Ver-
letzten hatte in 1991 im August und September ihr Maximum, im
Jahr 1992 war dies im Mai.

Unterdurchschnittlich sind die Opferzahlen wegen der geringeren
Verkehrsteilnahme der Radfahrer in den Wintermonaten, insbeson-
dere im Dezember, Januar und Februar. In diesen Monaten ist die
Situation fiir die Radfahrer durch die Tatsache erschwert, daB
viele Fahrten bei Dunkelheit durchgefiihrt werden. So erxgab eine
Analyse von HAGENZIEKER und NOORDZIJI), daB bei ZusammenstdBen
zwischen Radfahrern und Personenwagen an Kreuzungen im Inner-
ortsbereich (50 km/h) wdhrend der Wintermonate rund ein Drittel
der Unfdlle im Dunkeln stattfanden. Im Sommer (Juni - August)

sinkt der Dunkelheitsanteil auf rund 5%.

Das Unfallgeschehen verteilt sich, wie auch fiir die anderen
Lénder festgestellt, nicht gleichmd&Big im Straflennetz. Die
Mehrzahl der Radfahrer, die in den Niederlanden bei Unfdllen
verletzt oder getdtet werden, erleiden diese Unfdlle auf in-

1) vgl. NOORDZIJ, P.C., Nederland Fietsland, a.a.0, Tabellenan-
hang Tabelle 3
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nerdrtlichen Strafen. Knapp zwei Drittel (63%) der getdteten
Radfahrer starben innerorts. Fiir die Verletzten liegt der
Anteil mit 77% noch deutlich hoher. Dies bedeutet auf der
anderen Seite, daB auch in den Niederlanden die AulBlerorts-
unfdlle im Schnitt folgenschwerer sind als die, die sich
innerhalb von Ortschaften ereignen.

Beziiglich der Unfallorte ist festzuhalten, daB die Mehrzahl der
Opfer bei Unfallen auf Streckenabschnitten und nicht an Knoten
zu Schaden kamen. Von den 238 in 1991 getSteten Radfahrern
kamen 42% an Kreuzungen ums Leben. Bei den Verletzten betrdgt
der Kreuzungsanteil knapp ein Drittel. Diese Zahlen verdeut-
lichen die gr6fiere durchschnittliche Unfallschwere von Kreu-

zungsunfédllen.

Hauptunfallgegner der Radfahrer ist auch in den Niederlanden
der PKW. Tabelle 34 zeigt, daB der Anteil des PKW sowohl
beziiglich der getdteten wie der verletzten Radfahrer bei 55%
liegt. Diese Zahl ist geringer als in der Bundesrepublik oder
in Italien und deutet damit auf eine geringere Zahl an Konflik-
ten zwischen PKW-Fahrern und Radfahrern hin.

Tabelle 34: Unfallgegner der Radfahrer 1991

getdtete verletzte
Radfahrer Radfahrer

abs. % abs. %

Unfallgegner
PKW 133 559 1.569 54,5
LKW/Schwerverkehr 75 31,5 411 14,3
Motor. Zweirdder 16 6,7 297 10,3
Fahrrdder 4 1,7 228 79
FuBgénger 1 0,4 19 0,7
Alleinunfall 9 3,8 354 12,3
238 100% 2.878 100%
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Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle die triviale Tatsache,
daB ZusammenstSBe der Radfahrer mit Lastkraftwagen besonders
schwer sind. Sichtbar wird allerdings auch, daB Radverkehr un-
abhdngig vom motorisierten Verkehr Risiken in sich birgt. 9
Radfahrer starben in den Niederlanden 1991 bei Alleinunfdllen
und der Anteil der bei derartigen Unfdllen Verletzten liegt bei
tiber 12%.

Faft man die Ergebnisse zusammen, bleibt festzuhalten, daf
Radfahrer in Holland unterdurchschnittlich an den Sicherheits-
gewinnen der letzten zwei Jahrzehnte partizipiert haben. Zu den
Hauptopfergruppen z&hlen vor allem Senioren und Kinder und Ju-
gendliche. Mdnnliche Opfer sind dabei deutlich iiberreprdsen-
tiert. Der groBere Teil der Unfallopfer kommt innerorts zu
Schaden und Hauptunfallgegner ist, allerdings tendenziell we-
niger als in den anderen Lindern, der PKW. Ein beachtlicher
Teil der Unfallopfer resultiert aus Alleinunf&dllen der Rad-

fahrer oder Kollisionen zwischen Radfahrern.
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4. VERHALTENSMUSTER VON RADFAHRERN IN AUSGEWAHLTEN LANDERN

Nach der Darstellung des Unfallgeschehens der Radfahrer in
Deutschland, Frankreich, Italien und den Niederlanden wollen
wir nun i{iber Beobachtungen und Messungen zum Radverkehr in den
genannten Landern berichten.

Zielsetzung ist es dabei nicht nur, nationale Unterschiede auf-
zuzeigen. Gleichzeitig soll der Versuch unternommen werden, ge-
nerelle Aspekte der Sicherheit von Radfahrern, insbesondere
auch in Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur, deutlich zu ma-
chen. Zum Verstdndnis der Situation erweist es sich als notwen-
dig, zundchst einen Blick auf die l&dnderspezifischen Regelungen
des Radverkehrs und auf die Untersuchungsstddte zu werfen.
Hieran schlieflit sich die Darstellung der Ergebnisse von Beob-
achtungen und Messungen an, wobel wir zundchst die Radfahrer
eher als Tdter und dann aus der Perspektive des Opfers beob-

achten.

4.1 Linderspezifische Radfahrerregelungen

Die Vielfalt radfahrrelevanter Regelungen macht es erforder-
lich, die Diskussion auf die wesentlichen Aspekte zu beschrdn-
ken. Neben den allgemeinen Verhaltensvorschriften sollen dabei
zwei Aspekte der Verkehrsinfrastruktur ndher beleuchtet werden,
die in den Ldndern zum Teil sehr unterschiedlich gehandhabt
werden und auf die wir bei den Beobachtungen ndher eingehen
werden. Hierbei handelt es sich um die fiir Radfahrer vielfach
problematischen Einbahnstrafien und FuBlgdngerzonen. Beginnen wir
mit der Beschreibung der rechtlichen Rahmenbedingungen in
Deutschland.
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4.1.1 Deutschland

Als wichtigste radfahrrelevante Vorschriften der StraBenver-

kehrsordnung sind zu nennen:

- Radfahrer miissen die filir sie bestimmten Sonderwege benutzen.

- Radfahrer haben rechte Radwege zu benutzen.

- Radfahrer miissen einzeln hintereinander fahren, nebeneinan-
der dirfen sie nur fahren, wenn dadurch der Verkehr nicht

behindert wird.

- Mehr als 15 Radfahrer diirfen einen geschlossenen Verband
bilden. Dann diirfen sie zu zweit nebeneinander auf der
Fahrbahn fahren.

- Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr miissen mit
Fahrradern Gehwege benutzen. Das gilt nicht, wenn Radwege
vorhanden sind.

- Radfahrer diirfen sich nicht an Fahrzeuge anhdngen. Sie
diirfen nicht freihandig fahren.

Dariiberhinaus finden sich in der StVO zahlreiche radfahrerrele-
vante Vorschriften, auf die hier nicht ndher eingegangen werden
soll.

Seit einigen Jahren gilt als einer der Hauptproblembereiche des
Radfahrens der Umgang mit Einbahnstrafien. EinbahnstraBen werden
zur Lenkung des Kfz-Verkehrs eingerichtet und stellen fiir den
Radverkehr h&ufig Barrieren im StraBennetz dar, die zu erhebli-
chen Umwegen fiihren. Daher gibt es Bestrebungen, dem Radverkehr
das Fahren gegen die Einbahnrichtung zu erlauben. Hierzu beste-
hen in Deutschland bei den StraBenverkehrsbehdrden unterschied-
liche Auffassungen.
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Die Fithrung auf baulich oder markierungstechnisch abgetrennten
Radwegen entgegen der Einbahnrichtung gilt als rechtlich ein-
wandfreie LOsung. Bei einer Fiihrung des Radverkehrs entgegen
der Einbahnrichtung ghne eigenen Radweg ist die rechtliche

Auffassung nicht einheitlich. {Uberwiegend herrscht die Meinung,
daB das EinbahnstraBenschild ausnahmslos allen Fahrzeugfiihrern
auf der Fahrbahn die Fahrtrichtung vorschreibt und daher eine
Ausnahme fiir Radfahrer nicht zuldssig ist. Derzeit praktiziert
ausschlieBlich Saarbriicken mit Billigung der StraBenverkehrsbe-
hérden eine derartige L&sung, die Radfahrer von der Beachtung
der Einbahnrichtung ausnimmt.

Hiufig wird der Umweg iliber die sogenannte "unechte" Einbahn-
strafle gegangen. Dabei wird an einem Ende der StraBe wie iiblich
das Verbot der Einfahrt beschildert - mit der Ausnahme fiir Rad-
fahrer. Am anderen Ende der Strafe wird kein Einbahnstrafien-
schild aufgestellt. Kraftfahrer, die in eine solche StraBe
hineinfahren, rechnen mit Gegenverkehr. Theoretisch diirfen sie
auch selber wenden und in Gegenrichtung wieder aus dieser
StraBe herausfahren. Dies kann durch ergdnzende Beschilderungen
eingeschrankt werden (z.B. Wiederholung des Zeichens 267 “"Ver-
bot der Einfahrt" an allen Einmiindungen). Eine derartige Be-
schilderung gilt vielfach als kritisch, weil dadurch die Be-
achtung des genannten Zeichens 267 untergraben werden kdnnte.

In verschiedenen Stddten sind schon zahlreiche EinbahnstraBen
auf eine der angesprochenen Arten fiir den Radverkehr befahrbar
gemacht worden, so unter anderem auch in der von uns untersuch-
ten Stadt Miinster. Dort werden im Zuge der Einrichtung von Tem-
po-30-Zonen gleichzeitig die darin befindlichen EinbahnstrafBen
fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben.

Ein Konfliktbereich zwischen FufBgidngern und Radfahrern sind
hdufig FuBgingerzonen. Derartige Zonen sind zundchst einmal den
Fufigidngern vorbehalten und bieten ihnen gr&Btmégliche Sicher-
heit und Freiziigigkeit. In der Regel sind sie flir den Radver-
kehr gesperrt. Dadurch ergeben sich jedoch &hnlich wie bei
EinbahnstraBen Barrieren fiir die Radfahrer, die wiederum zu
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Umwegen fiihren. Aus diesem Grund werden die FuBgdngerzonen von
vielen Radfahrern unerlaubt befahren. Derzeit entscheiden die
Stddte und Gemeinden in der Regel von Fall zu Fall, ob in einer
FuBgédngerzone das Radfahren zugelassen werden soll oder nicht
und wenn ja, ob diese Ausnahme grundsdtzlich oder zeitlich be-
schrdnkt (z.B. nach GeschaftsschluB) gelten soll. Auch bestehen
keine einheitlichen Vorstellungen dariiber, in welchen Fdllen,
abhdngig von der Breite, der FufBgéngerdichte oder der Nutzun-
gen, der Radverkehr in FuBgdngerzonen zugelassen werden sollte.
Die Ausfiihrungen dazu in den "Empfehlungen £fir Planung, Entwurf
und Betrieb von Radverkehrsanlagen" sind sehr allgemein gehal-

ten.

Soviel zu den rechtlichen Rahmenbedingungen in Deutschland.

4.1.2 Frankreich

Das franzdsische Verkehrsrecht weist in den radfahrerrelevanten
Vorschriften viele Ahnlichkeiten mit den deutschen Regelungen

auf.

- So miissen Radfahrer die Radwege nutzen, und zwar unabhdngig
davon, ob es sich um einen baulichen Radweg (piste cyclable)
oder um einen markierten Radfahrsteifen auf der Fahrbahn
(bande cyclable) handelt. Beide Formen des Radwegs k&nnen im
iibrigen fiir Mofas (cyclomoteurs) durch eine entsprechende
Beschilderung freigegeben werden.

- Sind Radwege auf beiden StraBenseiten vorhanden, muf3 der
rechte Radweg benutzt werden.

- Radfahrer diirfen auf der StraBe bei Tage zu zweit nebenein-
ander fahren. Bei einbrechender Dunkelheit oder wenn sie ein
Fahrzeuqg iliberholen wollen, miissen sich Radfahrer hinterein-
ander einreihen. Die Kraftfahrer werden auf die Einhaltung
eines ausreichenden Sicherheitsabstandes bei der Vorbeifahrt
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an Radfahrern hingewiesen; als MindestmaB wird 1 m angege-
ben.

- Die Mitnahme von Erwachsenen auf dem Fahrrad ist nicht ge-
stattet. Kinder diirfen nur in entsprechenden Sitzen trans-
portiert werden.

- Radfahrer diirfen sich nicht an andere Fahrzeuge hdngen.

- Die technischen Vorschriften hinsichtlich Beleuchtung und
Ausstattung mit Reflektoren entspricht in etwa denen in der
Bundesrepublik.

Hinsichtlich der Infrastruktur fiir den Radverkehr ist eine Be-
sonderheit hervorzuheben: Auf den Radwegen in Frankreich werden
hadufig Geschwindigkeitsbeschridnkungen ausgesprochen. Die HOhe
betrdgt dabei in der Regel 30 km/h.

In Einbahnstrafen kann der Radverkehr durch Beschilderung in
Gegenrichtung zugelassen werden. Die Fufigéngerzonen werden
unter bestimmten Umst#nden fiir den Radverkehr gedffnet.

4.1.3 Ttalien

Die Regeln im neuen "Codice stradale" weisen eine Reihe detail-
lierter Verhaltensvorschriften fiir Radfahrer aus. Im folgenden
werden die wichtigsten genannt:

- Radfahrer miissen die fiir sie bestimmten Sonderwege benutzen.

- Radfahrer miissen einzeln hintereinander fahren; nebenein-
ander fahren diirfen sie nur, wenn dadurch der Verkehr nicht
behindert wird oder wenn es sich um ein Kind unter 10 Jahren
handelt - das Kind soll dann rechts vom Erwachsenen fahren.

- Radfahrer diirfen keine andere Person mitnehmen. Es ist je-
doch erlaubt, ein Kind bis zum achten Lebensjahr in einem
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entsprechenden Kindersitz mit Sicherheitsgurt zu transpor-

tieren.

- Radfahrer diirfen sich nicht an andere Fahrzeuge anh&ngen.

- Nachts und bei schlechten Sichtverhdltnissen miissen Rad-
fahrer die Beleuchtung einschalten. Ist keine Beleuchtung
vorhanden oder ist sie defekt, so soll das Rad geschoben

werden.

- Radfahrer diirfen keine FuBgédngexr gef&hrden. Wenn es
erforderlich ist, sollen sie absteigen und schieben.

- Beim Abbiegen sollen die Radfahrer Handzeichen geben.

- Beim Uberqueren einer StraBe sollen Radfahrer absteigen,
wenn der Kraftfahrzeugverkehr sehr stark ist oder andere
Umstdnde die Querung erschweren.

Bei dieser Zusammenstellung fallen insbesondere die Vorschrif-
ten zur Riicksichtnahme gegeniiber FuBgédngern auf. Dies ist in-
soweit bedeutsam, als in den meisten Stddten Italiens bisher
kaum Radwege vorhanden sind und daher viele Radfahrer aus
Sicherheitsgriinden auf den Gehweg ausweichen konnten.

Im Hinblick auf die Infrastruktur ist festzustellen, daB Ein-
bahnstraBen mit einer einfachen Ausnahmebeschilderung fiir den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden k&nnen. Bei
stirkerer Verkehrsbelastung werxden Radwege angelegt. In den
FuBgingerzonen ist das Radfahren in der Regel nicht erlaubt.
Die Radfahrer werden per Schild aufgefordert, das Fahrrad an

der Hand zu fihren.
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4.1.4 Niederlande

Die Rechtssituation in den Niederlanden weist einige Ab-
weichungen im Vergleich mit der deutschen StraBenverkehrs-
ordnung auf. Im einzelnen gilt folgendes:

Radfahrer diirfen zu zweit nebeneinander fahren, wenn sie den
iibrigen Verkehr nicht behindern.

- Radfahrer diirfen Passagiere mitnehmen; einschrénkend gilt,
dafB Radfahrer unter 18 Jahren nicht mehr als eine andere
Person mitnehmen diirfen.

~ Ein Radfahrer darf von keinem anderen Fahrzeug gezogen oder

geschoben werden, auller von einem anderen Radfahrer.

- Radfahrer miissen Kraftfahrzeugen immer Vorfahrt gewdhren,
auch dann wenn die Radfahrer von rechts kommen oder eine
VorfahrtstraBe befahren.

Die letztgenannte Regel hat keinerlei Praxisbezug und wird im
Alltag auch nicht angewandt.

Wichtigste Grundlage fiir die Entwicklung der Radverkehrsinfra-
struktur ist ein Handbuch mit dem Titel "Empfehlungen filir
staddtische Verkehrsmafnahmen", in dem die Erfahrungen aus
verschiedenen Demonstrationsvorhaben und aus der Planungspraxis
der Gemeinden zusammengefafit sind. Das Handbuch stellt eine
sehr ausfilhrliche Materialsammlung fiir Planer und Verkehrsin-
genieure dar. Es wird den niederlédndischen StrafBenbaubehdrden
vom Ministerium verbindlich an die Hand gegeben.

Entsprechend dieser Rechtsgrundlagen werden die Radfahrer in
den Niederlanden relativ unbiirokratisch von allen mdglichen
Verkehrsregelungen ausgenommen, die ihnen Nachteile bringen
kénnten. So sind EinbahnstraBen fast immer fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung befahrbar. Ausnahmen stellen beispielsweise
EinbahnstrafBenpaare mit schmalen Fahrbahnen entlang von Kandlen
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dar. Die Kraftfahrer miissen in den Niederlanden eigentlich im-
mer mit entgegenkommenden Radfahrern rechnen. An Kreuzungen
werden zum Teil aufwendige L&sungen fiir Radfahrer realisiert,
wenn beispielsweise nur Radfahrer nach links in eine fir den
Radverkehr gedffnete EinbahnstraBe abbiegen diirfen.

Bei den FuBgingerzonen wird &hnlich wie in Deutschland vorge-

gangen. Wenn die FuBgingermengen zu dicht sind, wird der Rad-

verkehr ausgeschlossen. Die anderen FuBgédngerzonen sind in der
Regel fiir Radfahrer freigegeben.

Regelung und Infrastruktur erweisen sich in den Niederlanden in

der Praxis als auBerordentlich radfahrerfreundlich.
Deutlich werden die infrastrukturellen Unterschiede zwischen

den Lindern am Beispiel der Untersuchungsstddte, die wir im
folgenden ndher beschreiben wollen.

4.2 Die untersuchten Stadte

Die in diesem Kapitel berichteten Ergebnisse stiitzen sich auf
Messungen und Beobachtungen in vier Stddten in den genannten
Lindern. Die Auswahl erfolgte vor dem Hintergrund, solche
Stddte zu widhlen, die im jeweiligen Land bereits einen hohen
Radfahrstandard reprisentieren. Zudem sollten die Stddte von
ihrer Struktur her &hnlich und damit vergleichbar sein. Nach
einer Reihe von Voruntersuchungen fiel die Wahl auf vier Uni-
versitdtsstiddte mit historischem Stadtkern und zwar auf

- Minster
StraBburg
- Padua

- Delft

Bevor wir {iber die Ergebnisse der Beobachtungen und Messungen
berichten, wollen wir im folgenden zundchst die Untersuchungs-
stddte kurz beschreiben. Hierbei geht es zum einen um die Grd&fe
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der Stadt, ihre Bedeutung in der Region und um die Gestalt des
Zentrums sowie die Infrastruktur fiir den Radverkehr.

Erganzt wird die Darstellung durch einige Anmerkungen zum Rad-
verkehr, insbesondexre der Altersstruktur der Radfahrer und der
dort angetroffenen Fahrradtypen.

4.2.]1 Miinster

Bild 1: Selbstdndiger Radweg in Miinster

Miinster z&hlt etwa 270.000 Einwohner und erfiillt fiir ein grofes
Umland Zentrumsfunktion. Das Stadtleben ist duxrch eine groBe
zahl von Studenten gepridgt (ca. 50.000). Innerhalb der alten
Wallaniagen liegt das historische Zentrum mit einer GrdBe von
etwa 0,8 x 1,2 km. In diesem Bereich sind zahlreiche StraBen zu
FuBgiingerzonen umgestaltet. Diese sind meistens fiir den Radver-
kehr, zum Teil auch fiir den Busverkehr, freigegeben. Durchfah-
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rungsmdglichkeiten durch das Zentrum existieren flir den indi-
viduellen Kfz-Verkehr praktisch nicht mehr.

Bereits 1946 wurden vom Rat der Stadt Miinster Grundsdtze zur
Férderung des Radverkehrs aufgestellt. Dementsprechend grof ist
die Bedeutung des Fahrrades. Im Jahr 1991 wurden 43% aller
Fahrten mit dem Fahrrad durchgefiihrt (49% mit dem Kfz, 8% mit
dem dffentlichen Verkehr). Das bedeutet, daB sich an einem Tag
etwa 300.000 Radfahrer in den Straflen von Miinster bewegen.

Neben dem Bau von rund 150 km Radwegen stand in den letzten
Jahren zunehmend die Erhéhung der Durchldssigkeit des Verkehrs-
netzes fiir den Radverkehr im Vordergrund.

Die Infrastruktur weist folgende Elemente flir die Radfahrer
aus: An HauptverkehrsstraBen wird in der Regel die Anlage von
Radwegen auf Gehwegniveau - m&glichst durch Griinstreifen von
der Fahrbahn getrennt -~ praktiziert. Die Radwege weisen meist
Breiten von etwa 1,50 m auf. Bei diesem MaB ist ein Uberholen
nur schwer mdglich. Die Radwege haben iiberwiegend keinen H&hen-
unterschied zum Gehweg. Sie sind fast immer in rotem Pflaster

bzw. Asphalt ausgefiihrt.

An den Knotenpunkten kommen vielfdltige MaBnahmen fiir die Rad-
fahrer zur Anwendung. Auf den Radwegen findet sich in der Regel
eine eigene Haltlinie. Fiir rechtsabbiegende Radfahrer bedeutet
dies, daB sie bei Rot warten miissen. Zum Teil werden radfahrer-

spezifische Signalisierungen bzw. Regelungen vorgesehen:
-~ Radfahrerschleusen (der Kfz-Verkehr wird angehalten; die
Radfahrer erhalten Griin, um sich vor den Kraftfahrzeugen zum

Linksabbiegen aufzustellen)

- vorgezogene Haltlinien (Radfahrer kénnen an den Kraftfahr-

zeugen vorbeifahren und sich vor ihnen aufstellen)
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- Vorlaufgriin (Radfahrer bekommen frilher Griin als die Kraft-
fahrer, um Konflikte mit rechtsabbiegenden Kraftfahrzeugen
zu mildern)

- Rechtsabbiegen bei Rot durch Sondersignal oder Schild er-
laubt.

Im untergeordneten Verkehrsnetz wird die Durchldssigkeit f£fiir
den Radverkehr durch Ausnahmeregelungen von Ge- und Verboten
fiir den Kfz-Verkehr verbessert. Beispielhaft ist zu nennen:

- Einrichtung von "unechten" EinbahnstraBen
~ 3Zulassung des Radverkehrs in der FuBgingerzone

- Hauptverbindungen auf selbstdndigen Geh- und Radwegen (z.B.
Promenade auf den Wallanlagen)

- Einrichtung von Tempo-30-Zonen
- Ausnahmeregelungen von Abbiegegeboten
- Durchlésse durch Sackgassen und Sperren.

Erhebliche Probleme ergeben sich im Gefolge des groBen Radver-
kehrsanteils hinsichtlich der Abstellm®glichkeiten fiir Fahrrid-
der. Derzeit gibt es 6.000 Fahrradabstellpldtze. Fiir 1994 ist
eine Tiefgarage fiir 1.200 Fahrrdder unter dem Bahnhof geplant,
aber bereits 1988 wurden am Bahnhof t&glich 1.800 Fahrrdder ab-
gestellt. "Wild" abgestellte R&der werden mittlerweile von ei-
nem Ordnungsdienst zu einem zentralen Sammelplatz umgesetzt.
Abgestellt werden Fahrrdder vornehmlich im Verkehrsraum der
Fufigdnger.
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Bild 2: Miinster: Radparken am Bahnhof

Das Stadtbild von Miinster und die Atmosphédre in den StrafBen
werden sowohl durch die abgestellten als auch durch die beweg-
ten Fahrrdder nachhaltig geprdgt. In der Innenstadt fahren in
manchen StraBen so viele Radfahrer, daf sie die Fahrbahn in
ihrer gesamten Breite beanspruchen; vor Signalanlagen bilden
sich h&ufig groBe Pulks, so daB die Kraftfahrzeuge in den Hin-
tergrund treten. Auf den Radwegen an den HauptstralBen auBerhalb
des Stadtkerns reichen die Breiten manchmal nicht aus, so daB
Radfahrer zum Uberholen auf die Gehwege ausweichen. Insgesamt
vermittelt Minster den Eindruck, daB insbesondere die Fuflgénger
stark durch den dichten Radverkehr gefordert werden. Aber auch
die Kraftfahrer brauchen mitunter viel Geduld, wenn sie bei-
spielsweise als Rechtsabbieger geradeausfahrende Radfahrer
passieren lassen miissen und diese so zahlreich sind, daB kaum
etwas von der Griinzeit fiir die Kraftfahrzeuge {ibrigbleibt. Da-
bei ist zu beobachten, daB es zwischen den Verkehrsteilnehmern
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in der Regel zu partnerschaftlichen Abstimmungsprozessen kommt,
aggressive Reaktionen stellen eher die Ausnahme dar. Hinsicht-
lich der FuBginger bleibt jedoch der Eindruck bestehen, daB
diese schutzbediirftigste Verkehrsteilnehmergruppe einer gewis-
sen Bedrohung durch den Radverkehr ausgesetzt ist, ein Punkt,
auf den wir im ni3chsten Abschnitt noch ndher eingehen werden.

Bei dem Fahrzeugpark dominiert zwar das "holldndische Touren-
rad", moderne Rider mit Kettenschaltungen oder auch Mountain-
Bikes machen allerdings schon einen Anteil von etwa 30% aus.
Das Fahrrad ist in Miinster nicht nur ein Studentenfahrzeug, es
wird vielmehr fiir alle Fahrtzwecke eingesetzt. Altere Leute
sind ebenso selbstverstdndlich auf dem Fahrrad vertreten wie
Geschiftsleute mit Aktenkoffer. Die Beobachtungen zeigen, daB
mittlerweise eine Minderheit der Radfahrer einen Helm tragt.

4.2.2 StraBburqg

Die Stadt StraBburg zdhlt 430.000 Einwohner. Sie liegt in
unmittelbarer Nihe zur deutschen Grenze und erfiillt Zentrums-
funktion fiir ein groBes Einzugsgebiet in Frankreich und auch in
Deutschland (Arbeitspendler, Einkauf, Freizeit). Prédgend fiir
die Stadt sind deren Europainstitutionen sowie die Altstadt mit
der Kathedrale, die einen groBen Touristenstrom anzieht.

Das historische Zentrum dexr Stadt wird durch den Fluf L’I1ll und
einen Seitenkanal begrenzt. Der Hauptbahnhof, die Universitét,
die Kliniken und die Stadtverwaltung liegen auflerhalb dieser
Grenzen. Das Zentrum besitzt eine Ausdehnung von ca. 0,8 x 1,4
km. In diesem Gebiet gibt es zahlreiche Beschrénkungen fiir den
privaten Autoverkehr; fiir diesen Verkehr stehen nur Erschlies-
sungsschleifen zur Verfiigung, eine Durchfahrtmdglichkeit be-
steht nicht. Der Busverkehr wird dagegen auf eigenen Spuren
durch das Zentrum gefilhrt und auch die Radfahrer sind von vie-
len Verboten ausgenommen.
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Bild 3: StraBburg: Fiir Radfahrer freigegebene Einbahnstrafe

Hinsichtlich der Radverkehrsinfrastruktur stehen den Radfahrern
in der Innenstadt (auch auBerhalb des historischen Zentrums)
bisher wenige Radwege zur Verfiligung. An einigen Verbindungs-
straflen zu den umliegenden Stadtvierteln befinden sich aller-
dings Radwege, die durch ihren hohen Ausbaustandard auffallen.
Einrichtungsradwege besitzen Breiten von mindestens 2m, Zwei-
richtungsradwege sind etwa 3m breit und weisen grofziligige
Trennstreifen zur Fahrbahn auf. Auf den Radwegen mit Gegenver-

kehr wird eine Mittelmarkierung aufgebracht.

Die Radwege diirfen in der Regel auch von Mofas mitbenutzt wer-
den. Es wird dort h&ufig eine Geschwindigkeitsbeschrankung an-~
geordnet, die in der Regel bei 30 km/h liegt. Radfahrstreifen

kommen seltener zum Einsatz.
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An den Knotenpunkten fallen die griin eingefdrbten Furten fiir

den Radverkehr auf. Diese Einfdrbung findet sowohl an signali-
sierten als auch an nicht signalisierten Knoten Anwendung. Ei-
gene Aufstellspuren oder Radfahrersignale sind kaum vorhanden.

Im untergeordneten Netz der Innenstadt sind einige Busspuren
eingerichtet, die auch fiir den Radverkehr freigegeben sind. Bei
anderen StraBen ist die Einfahxrt verboten, wobei der Bus- und
Radverkehr gemeinsam ausgenommen werden. Bei stdrker befahrenen
Einbahnstrafen werden eigene Radwege gegen die Einbahnrichtung
angelegt. Die FuBgidngerzonen sind teilweise fiir den Radverkehr
freigegeben.

Im Hinblick auf den "ruhenden" Radverkehr fallen Fahrrad-Ab-
stellprobleme im StraBenbild von StraBburg nicht so stark auf,
obwohl es nur wenige Fahrradstinder gibt. Zu erwdhnen sind die
Bike and Ride-Anlagen an gr&Beren Kfz-Parkplédtzen; dort kdnnen
stddtische Rider gemietet werden, um nach dem Abstellen des
Kraftfahrzeuges mit dem Fahrrad weiterzufahren.

Das Stadtbild der StraBburger Innenstadt wird nicht so stark
vom Radverkehr geprégt wie dies in den anderen drei Stéddten derx
Fall ist. Im unmittelbaren Zentrum dominiert stark der FulBlgén-
gerverkehr (auch bedingt durch den Tourismus), auf den Haupt-
verkehrsstraBen hat dann der Kraftfahrzeugverkehr eine grofe
Dominanz. Uberhaupt f&llt auf, daB das Auto im Verkehrsgesche-
hen eine starke Rolle spielt: Hiufig werden Gehwege zugeparkt,
es wird - soweit mdglich - schnell gefahren, bei Konfliktsitua-
tionen weichen im Zweifelsfall die FuBginger oder Radfahrer vor
dem Fahrzeug aus (z.B. bei engen Fahrspuren).

Die Radfahrer benutzen eine grofe Palette von Fahrradtypen; vom
Holland-Rad bis zum City-Bike trifft man alle Arten an. Der An~
teil an klassischen Rennriddern ist dabei relativ hoch. Dabel
fillt auf, daB viele Radfahrer den fiir den Stadtverkehr eher
unkomfortablen Rennradlenker nach oben verdreht haben. Wenige
Radfahrer tragen einen Helm. Das Fahrrad wird von allen Alters-
klassen benutzt, es ist nicht nur ein Verkehrsmittel der Schii-
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ler und Studenten. Mitunter wird in StrafBburg trotz Verbots zu
zweit auf dem Rad gefahren.

4.2.3 Padua

Die Stadt Padua liegt in Norditalien zwischen Venedig und Ve-
rona, sie hat 225.000 Einwohner. Auch in dieser Stadt spielt
die Universitdt eine bedeutende Rolle. Der Stadtkern innerhalb
der Wallanlagen ist relativ groB (etwa 1,5 x 3,0 km). Das hi-
storische Zentrum mit den typischen engen Gassen und Arkaden
umfalt einen Bereich von 0,8 x 1,5 km. Flir dieses Zentrum gel-
ten 2Zufahrtsbeschridnkungen fiir den Autoverkehr, der Radverkehr
ist hiervon ausgenommen. Zur Zeit gibt es nur eine relativ

kleine FufBlgdngerzone.

Bild 4: Padua: Radfahrer im historischen Zentrum
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Die Stadtverwaltung von Padua verfolgt einen ehrgeizigen Plan
zur Fdrderung des Radverkehrs. Dieser sieht den Bau von 300 km
Radwegen vor. In einem kurzfristigen Programm sind etwa 40 km
Radwege geplant, um die wichtigsten Ziele in der Stadt (Univer-
sitdt, Bahnhof, Kliniken, u.a.) zu verbinden.

Im HauptstrafBennetz sind derzeit etwa 7-10 km Radwege fertig-
gestellt. Diese liegen haupts&chlich auBerhalb des Zentrums.
Der Ausbaustandard dieser Radwege aus der jlingsten Zeit ist mit
demjenigen in den Niederlanden oder Deutschland vergleichbar.

Im Zentrum miissen die Radfahrer meistens mit dem Kraftfahrzeug-
verkehr gemeinsam auf der Fahrbahn fahren. Auf den breiten
HauptstraBen ist dies eher unangenehm. In den engen Straflen des
historischen Zentrums nehmen die Radfahrer vielfach die gesamte
Fahrbahn in Beschlag und bestimmen somit die Geschwindigkeit
des Autoverkehrs.

Im untergeordneten Netz sind in einigen StraBen Radwege auf der
Fahrbahn markiert. Insbesondere in Einbahnstrafen wird den Rad-
fahrern auf diese Weise das Fahren gegen die Einbahnrichtung
erlaubt. An Kreuzungen miissen sich die Radfahrer mit den Kraft-
fahrzeugen arrangieren, eigene Aufstellbereiche oder Signale
finden sie nicht vor. In der Fufigdngerzone ist das Radfahren
nicht erlaubt.

Das Radverkehrsaufkommen in Padua ist so hoch, daB in weiten
Teilen des Zentrums das StraBenbild von den Radfahrern deutlich
gepridgt wird, wobei sich die Radfahrer aus allen Altersklassen
rekrutieren.

Bei den Fahrriddern dominiert der Typ des normalen Tourenrades,

moderne Mountain- oder City-Bikes machen nur einen Anteil von
unter 10% aus, relativ h#ufig anzutreffen sind Klapprader.

78




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 . "Fahrradfahrer”

Bild 5: Padua: Das Fahrrad als Transportmittel

Das Fahrrad wird vielfach als echtes Transportmittel filir Ge-
pédck-~ und Personentransporte genutzt. Nach unseren Beobach-
tungen fdhrt nur etwa ein Drittel der Radfahrer ohne Gepick
oder weitere Personen. Bei den Gepédckstlicken handelt es sich in
der Regel um Rucksdcke und Umh&ngetaschen, aber auch zwei Ein-
kaufskorbe (vorn und hinten) sowie weitere Plastiktiiten am
Lenker stellen keine Seltenheit dar. Beim Personentransport
dominiert die Mitnahme von Kindern. Manche Frauen fahren mit
bis zu drei Kindern in Kindersitzen und Tragegurt auf dem Riik-
ken. Auch Erwachsene fahren gern zu zweit auf dem Fahrrad.
Dabei sitzt der "Beifahrer" entweder auf dem Gepdcktrdger oder
auf der Stange. Als Besonderheit sind noch Beifahrer zu nennen,
die stehend auf dem Gepdcktrdger mitgenommen wurden.

Das Verkehrsgeschehen macht auf den deutschen Beobachter zum

Teil einen "chaotischen" Eindruck. Bei den Radfahrern sind

relativ hdufig riskante Regeliibertretungen zu beobachten, wie
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z.B. das Fahren auf der falschen Seite der Fahrbahn. Im Umgang
zwischen Radfahrern und Kraftfahrern ist jedoch ein sehr ausge-
prigtes Abstimmungsverhalten festzustellen. Die Kraftfahrer
verhalten sich vorausschauend und beharren nicht auf ihrem
Recht. Man gewinnt den Eindruck, daB die Fahrer stdndig mit den
Fehlern der anderen rechnen. Diese Verhaltensweisen helfen, die
durchaus zahlreichen Konflikte zu entschérfen.

Konflikte ergeben sich relativ hdufig zwischen motorisierten
Zweiradfahrern und Radfahrern. An Mopedfahrer héngen sich Rad-
fahrer des 6fteren an. Trotz einer nicht sehr fahrradfreund-
lichen Infrastruktur befahren nur wenige Radfahrer die Gehwege.
Der Helm als Absicherung bei Stiirzen wird kaum benutzt.

4.2.4 Delft

Die Stadt Delft ist eine typische mittelgrofie niederl&ndische
Stadt auf der Achse zwischen Rotterdam und Den Haag. Sie hat
eine bedeutende Universit#t; die Einwohnerzahl betrdgt 87.000.
Die historische Altstadt wird durch eine Eisenbahnlinie und den
Rheinkanal begrenzt und weist eine GréBe von etwa 0,8 x 1,4 km
auf. Innerhalb der Altstadt befinden sich zahlreiche kleinere
Kandle, die das Stadtbild prigen. Zu den beiden Seiten dieser
Kandle verlaufen EinbahnstraBen mit schmalen, meist gepflaster-
ten Fahrbahnen. Es gibt einige FuBgédngerzonen; die Durchfahr-
barkeit des Zentrums fiir den Kfz-Verkehr ist jedoch nicht so
stark eingeschrinkt wie beispielsweise in Miinster.

Das Fahrrad besitzt in Delft eine groBe Bedeutung, 58% aller

Fahrten werden mit diesem Verkehrsmittel zuriickgelegt, 33% mit
dem XKfz und 9% mit dem &ffentlichen Verkehr.

80



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 "Fahrradfahrer”

Bild 6: Delft: Rad- und FuBwegbriicke iiber einen Kanal

Delft hat 1979 einen Radverkehrsplan fiir die gesamte Stadt
aufgestellt. Die besondere Idee der Planung ist, drei hierar-
chisch aufeinander aufgebaute Radverkehrsnetze einzurichten.
Das Stadtnetz schafft durchgehende Verbindungen durch die ge-
samte Stadt und schlieft am Stadtrand an die regionalen Radwege
an. Es verbindet die wichtigsten Zentren der Stadt miteinander
und wird in einem hohen Ausbaustandard erstellt. Dazu gehdren
auch kostspielige Bauwerke wie Briicken und Radtunnel. Das
Stadtteilnetz soll die Versorgungszentren auf Stadtviertelni-
veau erschlieflien und die Verbindungen zum Stadtnetz herstellen.
SchlieBlich gibt es ein Nachbarschaftsnetz, das die Grundstiicke
und Baubl&cke erschlieBt. Alle drei Netze sind miteinander ver-
kniipft und ergeben zusammen ein ausgesprochenen feinmaschiges

Radverkehrsnetz.

81




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 . "Fahrradfahrer”

Entsprechend dieser Konzeption stellt sich die Radverkehrsin-
frastruktur heute folgendermaBen dar. In der Altstadt findet
man nur wenige Radwege, hier flieflt der Radverkehr mit dem Kfz-
Verkehr gemeinsam auf der Fahrbahn. Die zahlreichen Ein-
bahnstrafien entlang der Kandle sind nur selten fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben, auch bei den FuBginger-
zonen ist nicht in allen das Radfahren erlaubt.

An den Hauptstraflen, die die Altstadt umschlieBen, befinden
sich in der Regel Radfahrstreifen auf der Fahrbahn. Im Univer-
sitdtsviertel sind auch Bordsteinradwege angelegt. An den Kno-
tenpunkten fallen die groBziigigen Radverkehrsfiihrungen auf.
Auflerdem werden die Ampeln so geschaltet, daB m8glichst alle
Verkehrsstréme eigene Phasen haben (nicht nur Kfz- und Radver-
kehr getrennt, auch Abbieger und Geradeausfahrer). Dies fiihrt
zu langen Umlauf- und Wartezeiten, die teilweise auf Kosten der
FuBgdnger gehen.

Im NebenstraBennetz sind fast alle Einbahnstrafien fiir den Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben. Auf Strafien mit Gegenver-
kehr werden auch Radspuren markiert, wenn keine ausreichende
Breite fiir separate Anlagen normaler Abmessungen vorhanden ist.
So hat man beispielsweise auf einer 6 m breiten Fahrbahn beid-
seitig 1,4 m breite, sogenannte Suggestivstreifen angelegt, die
dem Radfahrer einen Fahrraum aufzeigen, der im Bedarfsfall je-
doch von Kraftfahrern mitgenutzt werden muf3, da die Fahrgassen-
breite zwischen den Suggestivstreifen fiir 2 Kraftfahrzeuge
nicht ausreicht. Diese Streifen geben den Radfahrern mehr Si-
cherheit bei der Wahl ihres Abstandes vom Bordstein und den
Kraftfahrern eine Orientierung fiir ihren Abstand zum Radfahrer
beim Uberholen.

Fiir einige wichtige Verbindungen sind komfortable Radwege
abseits von StraBen angelegt, die mit eigenen Briicken und
Tunnelfiihrungen {iber Kandle oder unter HauptstraBen konflikt-

frei gefiithrt werden.
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In Delft ist das StraBenbild, &hnlich wie in Miinster, deutlich
vom Radverkehr geprdgt. Allerdings gewinnt man den Eindruck,
daB das Verkehrsgeschehen in Delft weniger hektisch ablauft,
dies gilt insbesondere aus der Sicht der FufBlgdnger. Der Grund
fiir die vergleichsweise entspanntere FuBgéngersituation diirfte
darin zu suchen sein, daf im Gegensatz zu Miinster die Radfahrer
in Delft durch die Anlage von Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt werden und die typischen Konflikte
auf Radwegen zwischen FuBgdngern und Radfahrern seltener auf-
treten. Sind dennoch Bordsteinradwege vorhanden, so sind diese
so breit, daB dies ebenfalls konfliktvermeidend wirkt.

Gleichzeitig zeigen Kraftfahrer hdufig ein defensives Ver-
halten, so daB auch auf der Fahrbahn selten Konflikte mit den
Radfahrern entstehen. Die Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
werden auch von kleinen Kindern benutzt. Aufgrund der Breite
dieser Anlagen, der komfortablen Fiihrung an den Knotenpunkten
und der aufmerksamen Fahrweise der Kraftfahrer scheinen selbst
derartige schutzbediirftige Verkehrsteilnehmer bei dieser Form
der Radverkehrsfiihrung, die von vielen als gefdhrlicher einge-
schitzt wird als der klassische Bordsteinradweg, sicher durch

den Verkehr zu kommen.

Die Radfahrer fahren in Delft h#ufig nebeneinander und oft wird
auch eine zweite Person auf dem Gepicktridger mitgenommen. Sdmt-
liche Altersklassen sind auf dem Fahrrad anzutreffen. Das klas-
sische Hollandrad dominiert bei den Fahrradtypen. Moderne Réder
mit aufwendiger Technik machen etwa einen Anteil von 10% aus.

Kaum ein Radfahrer in Delft trdgt einen Schutzhelm.
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4.3 Radfahrer als Jdger

Nachdem in den vorangehenden Abschnitten die unterschiedlichen
Rahmenbedingungen des Radverkehrs in den Untersuchungsstddten
sowie einige generelle Beobachtungsergebnisse dargestellt wor-
den sind, folgen nun Analyseergebnisse auf der Basis detail-
lierterer Messungen und Beobachtungen. Hierbei wird die Situ-
ation der Radfahrer aus zwei gegensdtzlichen Blickwinkeln be-
trachtet. Entsprechend der Geschwindigkeit, der bewegten Masse
und dem Vorhandensein oder Fehlen einer schiitzenden Umhiillung
stehen die verschiedenen Verkehrsteilnehmer in einer wertfreien
hierarchischen Ordnung zueinander. Danach ist das Kraftfahrzeug
das schnellste und stdrkste Verkehrsmittel, der FuBlgédnger
dagegen der langsamste und schutzbediirftigste Verkehrsteil-
nehmer - die Radfahrer liegen dazwischen. Aufgrund dieser
"Mittellage" kdnnen Radfahrer einerseits in der unterlegenen
Position sein -~ ndmlich als "Gejagte" des Kraftfahrzeugver-
kehrs, zum Beispiel beim Radfahren auf der Fahrbahn, sie k&nnen
aber andererseits auch in einer stdrkeren Position sein - nam-
lich als "Jiger" von Fufgingern, zum Beispiel beim Radfahren im
FuBgdngerbereich.

Diese gegensdtzliche Betrachtung der Radfahrer als Jdger und
Gejagte, die in #hnlicher Form beim Verkehrsgerichtstag 1993 in
Goslar Einzug fand, darf jedoch nicht miBverstanden werden. Zum
einen sind es nicht etwa einzelne Personen, die der einen oder
anderen Kategorie zugeordnet werden kénnen. Die Jdger- oder Ge-
jagtenrolle ergibt sich aus der konkreten Situation und der in
ihr agierenden Akteure. Und wie wir auch zeigen werden, erweist
es sich in manchen Situationen als schwierig zu entscheiden, ob
der Radfahrer nun eher Tdter oder Opfer ist. Die analytische
Trennung in Jiger und Gejagte dient insoweit nur der plakativen
Darstellung der Probleme. Als Grundraster einer komplexen Ver-
haltensanalyse ist sie nicht geeignet. Allein der grdBeren An-
schaulichkeit wegen méchten wir es in diesem Kapitel bei dem

Bild des Jadgers und Gejagten belassen.
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Vornehmlich als Jédger treten Radfahrer, wie bereits erwahnt,
gegeniiber FuBgdngern auf. Diese Problematik soll im folgenden
am Beispiel der Konflikte beim Radfahren in FuBgédngerzonen und
auf Gehwegen analysiert werden. Der dritte Abschnitt beschaf-
tigt sich dann mit den Konflikten, die aus Bordsteinradwegen

fir die Fuflgdnger erwachsen.

4.3.1 Radfahrer in FuBg&ngerzonen

Eine der h&dufigsten Situationen, in denen der Radfahrer als
Jiger bezeichnet werden kann, betrifft das Radfahren in FulBlgdn-
gerzonen. Hierzu wurden in allen vier Stadten Beobachtungen in
jeweils zwel derartigen Zonen angestellt. In Minster, Delft und
Strafburg konnte jeweils eine Zone, in der das Radfahren per
Ausschilderung erlaubt ist und eine, in der es verboten ist,
untersucht werden. In Padua ist das Radfahren in den wenigen
Fuflgédngerzonen der Innenstadt grundsdtzlich nicht gestattet,
insoweit entfdllt dort ein Vergleich zwischen der Regelungsal-
ternative. Bei den Untersuchungen wurden die FuBlgdnger gezdhlt
und das Verhalten der Radfahrer beobachtet. AuBer den beiden
Verhaltensweisen Fahren und Schieben konnten wir noch eine
Mischform beobachten, bei der die Radfahrer mit einem FuB auf
dem Pedal stehen und mit dem anderen FuBl} Schwung geben - &hn-
lich dem Rollerfahren. Mit dieser Methode ist eine etwas h&here
Geschwindigkeit als beim Schieben zu erreichen. Schliefilich ist
festgehalten worden, wenn es zu Konflikten zwischen Radfahrern
und FuBgidngern kam. Unter Konflikt sind solche Situationen zu
verstehen, bei denen die Radfahrer sehr eng mit unangemessenem
Tempo an FuBgdngern vorbeifahren oder abrupt bremsen miissen,
FuBginger sich offensichtlich erschrecken oder gar Beriihrungen
zwischen FufBgdngern und Radfahrern auftreten.

Die Beobachtungsergebnisse sind in Tabelle 35 zusammengefaft.
Eine der dort ausgewiesenen Zahlen betrifft die "Fufigdngerdich-
te" (FG-Dichte). Diese Dichte ist berechnet als FufBlgdngermenge
pro Meter nutzbarer StraBenbreite und gibt einen Hinweis da-

rauf, wie eng die FuBginger nebeneinander gehen, bzw. wie
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schwierig es flir einen Radfahrer ist, sich noch fahrend durch
den FuBgdngerstrom zu bewegen, ohne die FuBgdnger zu beldsti-
gen.

Die Menge der angetroffenen Radfahrer variiert in den FulBlgan-
gerzonen von Minster, Delft und Padua zwischen 170 und 250
Radfahrern pro Stunde; in Strafiburg liegt die Zahl deutlich
niedriger. Bei den Fuflgdngermengen liegen die Werte zwischen
500 und 1.600 FuBgdngern pro Stunde; aufgrund der unterschied-
lichen StraBenbreiten ergeben sich daraus Fuflgdngerdichten, die
in der Regel zwischen 140 und 210 FuBlgdngern pro Stunde und pro
Meter nutzbarer Breite liegen. Zwei Ausnahmen bilden jeweils
eine FuBgdngerzone in Strafiburg und eine in Minster. "StraBburg
2" weist durch starke Touristenstrdme eine enorm hohe und
"Miinster 2" eine sehr niedrige FufBgdngerdichte aus.
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Tabelle: 35:

Beobachtungsergebnisse zum Radfahren in Fufigdngerzonen

Untersuchungs- Radfahren Radfahrermenge FG-Menge nutzbare FG-Dichte Anteil "Rad- Anteil
stelle RA FG/H"" Breite FG/h,m* *” fahrer fahrt" Konlflikte
Miinster 1 verboten 240 1.300 6m 210 35% 39%
Miinster 2 erlaubt 180 700 9m 75 93% 17%
Straf3burg 1 verboten 45 1.000 Tm 140 86% 16%
Straflburg 2 erlaubt 110 1.600 5m 330 89% 13%
Padua 1 verboten 250 1.300 8m 160 85% 9%
Padua 2 verboten 170 1.400 9m 160 40% 9%
Delft 1 verboten 190 1.500 8m 185 66% 2%
Delft 2 erlaubt 180 500 3m 165 95% 2%

*

*r

= pro Stunde, beide Richtungen zusammen, schiebend oder fahrend

= pro Stunde, beide Richtungen zusammen

*** = pro Stunde und pro Meter nutzbarer Breite, beide Richtungen zusammen
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Bild 7: FuBgdngerzone "Miinster 1"

Bild 8: FuBgdngerzone "StrafBburg 1"
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Bild 9: FufBgdngerzone "Padua 1"

Bild 10: FuBgédngerzone "Delft 1"
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Die erste Untersuchungsstelle in Miinster (Miinster 1) ist da-
durch gekennzeichnet, daB der StraBenquerschnitt durch die
AuBenbedienung eines Cafés stark eingeschrdnkt ist. Die FulB~-
gdngerdichte liegt dadurch vergleichsweise hoch. Das Radfahren
ist nur nach GeschidftsschluB erlaubt. Etwa ein Drittel aller
beobachteten Radfahrer respektiert das Verbot nicht, sie fahren
zwischen den FuBgidngern durch (27%) bzw. "rollern" in der oben
beschriebenen Weise (8%). Die Radfahrer fahren sehr eng an den
FuBgédngern vorbei, vereinzelt kommt es zu Beriihrungen. In 39%
der Fédlle kommt es zu Konflikten.

Im {ibrigen bestdtigt sich an dieser Stelle die Erfahrung, da8
Regelverstdfe im Anfangsbereich, ab dem die Regel gilt, beson-
ders hdufig sind. Die Beobachtungsstelle liegt am Anfang der
Fufigdngerzone und es zeigt sich, daB der Anteil der "fahrenden"
Radfahrer in diesem Anfangsteil deutlich héher ist als der An-
teil derer die am anderen Ende die FuBlgdngerzone fahrend ver-
lassen. Zum regelwidrigen Verhalten der Radfahrer mag im iibri-
gen auch beigetragen haben, daB die Abstellanlage am Eingang
der Zone zwar sehr viele Fahrradstdnder bietet, die jedoch
vollsténdig belegt waren.

Die zweite Untersuchungsstelle in Miinster (Miinster 2) ist durch
eine grofBere Querschnittsbreite und geringere FuBgdngermengen
gekennzeichnet; dadurch ergibt sich dort eine sehr geringe Fufl-
gdngerdichte. Das Radfahren ist ganztidgig erlaubt, Kraftfahr-
zeuge diirfen ebenfalls zu einigen privaten Stellplédtzen fahren.
93% der Radfahrer machen von ihrem Recht Gebrauch und fahren
durch die Fufigdngerzone. Das Phadnomen des Rollerfahrens ist
hier nicht zu beobachten. Trotz der gebotenen Sorgfaltspflicht,
die den Radfahrern durch die Art der Beschilderung auferlegt
wird, kommt es in 17% der Fdlle zu Konflikten. Dabei dominieren
abrupte Bremsmandver der Radfahrer, die im Bereich eines
Kaufhauseingangs einen FuBgdngerquerstrom kreuzen.

Die beiden in StraBburg untersuchten FuBgdngerzonen unterschei-
den sich nicht nur hinsichtlich der Regelung des Radfahrens,
sie weisen auch sehr unterschiedliche FuBgdngerdichten auf,
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wobel iiberraschenderweise in der Zone mit der hdheren FuBgén-
gerdichte das Radfahren gestattet ist.

Obwohl in der ersten der beiden beobachteten FuBgé@ngerzonen
(StraBburg 1) eine ganztdgige Sperrung filr Fahrzeuge aller Art
gilt, radelt die weit liberwiegende Mehrzahl (86%) der beobach-
teten Radfahrer durch diese Zone, nur 14% schieben ihr Fahrrad.
Hierzu ist allerdings anzumerken, dafl in dieser Zone die nie-
drigste Radfahrermenge von allen Fuflgdngerzonen zu beobachten
war. Dies kann bedeuten, daB die "regeltreuen" Radfahrer die
Zone umfahren und auf diese Weise in der FuBgédngerzone selbst
der Anteil regelwidrigen Verhaltens besonders hoch ausfallt.
Der hohe Anteil radelnder Radfahrer fithrt allerdings nicht zu
besonders vielen Konflikten, ein Ergebnis, das jedoch wesent-

lich durch die niedrige FulBlgdngerdichte beeinflufit ist.

Die zweite FuBlgdngerzone in StraBburg ist dadurch gekennzeich-
net, daB sie die grdBte Fullgdngermenge und die mit Abstand
grdfte FuBgdngerdichte aufweist. Sie stellt eine Verbindung
zwischen einem Busparkplatz und dem historischen Zentrum dar,
so daB sich hier stoBweise groBe Mengen von Touristen bewegen.
Gleichzeitig liegt die FuBgdngerzone in einer wichtigen Radver-
kehrsachse. Trotz der groBen FuBlgdngerdichte schieben nur 11%
der Radfahrer, widhrend sich 89% mit teilweise grofler Geschick-
lichkeit und zeitweisem Anhalten fahrend durch die FuBgdnger-
zone bewegen. Dabei kommt es lediglich in 13% der Fdlle zu
Konflikten. Oft werden allerdings ernsthafte Konflikte dadurch
verhindert, daB die groBen FufBgédngerpulks den Radfahrern keinen

Raum mehr fiir zligiges Fahren lassen.

In Padua ist das Radfahren in beiden untersuchten FuBlgdnger-
zonen ganztdgig verboten. Die erste Zone ist dadurch gekenn-
zeichnet, daB sie ein kurzes Verbindungsstiick zwischen zwei
VerkehrsstraBen darstellt und sich an dem einen Ende eine
FuBgingerampel befindet. Die beobachteten Radfahrermengen sind
sehr hoch, die Fufligidngerdichte liegt im mittleren Bereich. Die
Zahl der Radfahrer, die das Radfahrverbot in der ersten Zone
miBachten, ist mit 85% ebenso hoch wie in StraBburg. Allerdings
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liegt die Zahl der Konflikte trotz des Auftretens von zwei
Radrennfahrergruppen und einiger Mofafahrer in der Fufigdnger-
zone mit 9% deutlich unter der Vergleichszahl aus Strafiburg.
Zuriickzufithren ist die geringere Zahl der Konflikte auf ein
sehr geschicktes Verhalten der Radfahrer. Sofern iiberhaupt
Konflikte auftreten, ereignen sich diese fast ausnahmslos in
der Fahrtrichtung zur FuBgdngerampel auf. Es liegt nahe, daB
das Erreichen des Griinsignals hier eine wichtige Rolle spielte.

Die zweite untersuchte FuBgingerzone liegt im zentralen Bereich
der historischen Altstadt. Diese Fufigdngerzone macht einen
groBziigigeren Eindruck als die vorhergenannte, die nutzbare
Breite ist jedoch durch Arkaden, Binke und Auslagen einge-
schrinkt. Die FuBgingerdichte liegt in einem mittleren Bereich.
Trotzdem fahren hier deutlich weniger Radfahrer, nd&mlich nur
40%. Die iibrigen 60% schieben das Rad. "Rollern" als Zwischen-
18sung wie etwa in Miinster, findet man in Padua nicht. Ein
kleiner Teil (12%) der fahrenden Radfahrer f&llt durch hohe Ge-
schwindigkeit unangenehm auf. Aufgrund der grofiziigigen Platz-~
verhdltnisse und besserer Ausweichmdglichkeiten kommt es dabei
jedoch kaum zu Konflikten. Trotzdem miissen diese Geschwindig-
keiten kritisch beurteilt werden. Im Schnitt liegt jedoch auch
in der zweiten beobachteten Zone das Konfliktniveau mit 9%
relativ niedrig, deutlich niedriger als etwa in Minster oder
StraBburg. Auch hier ist das positive Ergebniss auf die wech-

selseitige Abstimmung zuriickzufithren.

In Delft ist die erste FuBgingerzone durch die Beschilderung
mit "Verbot fiir Fahrzeuge aller Art" ausschlieBlich den FuB-
gingern vorbehalten. Sie wird jedoch keineswegs nur von Fuf-
gingern sondern auch von Radfahrern stark frequentiert. Die
FuBgingerdichte liegt fast so hoch wie bei der ersten Zone in
Miinster. Wiahrend dort 35% fahrende Radfahrer angetroffen wur-
den, sind es in Delft zwei Drittel: 63 % fahren im Sattel, 3%
"rollern". Trotz dieses hohen Anteils regelwidrigen Radfahrens
kommt es nur in Ausnahmefidllen zu Konflikten. Die Radfahrer
fahren ausgesprochen defensiv und gleichzeitig sehr geschickt.
UnmutsiuBerungen von FuBgingern sind nicht zu beobachten.
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Wahrend der Beobachtungszeit fuhren zudem 4 jugendliche
Mofafahrer durch die Fufligdngerzone, auch hier ergaben sich
keine Probleme.

Die zweite Untersuchungsstelle in Delft ist durch deutlich
niedrigere FuBgdngermengen aber auch durch einen durch Blu-
menbeete und Auslagen erheblich eingeschrdnkten StraBenquer-~
schnitt gekennzeichnet. Das Radfahren ist ganztdgig erlaubt.
95% der beobachteten Radfahrer fahren dann auch tats&chlich,
nur 5% schieben ihr Rad. Wie schon in der ersten beschriebenen

FuBlgdngerzone von Delft kommt es auch hier kaum zu Konflikten.

Deutlich wird allerdings, daB in dieser fiir den Radverkehr
freigegebenen Fuflgdngerzone schneller gefahren wird. 19% dex
beobachteten Radfahrer weisen eine deutlich héhere Geschwin-
digkeit auf. Die Schnellfahrer halten dabei zwar ausreichende
Abstédnde zu den FuBgdngern, bzw. fahren nur dann schnell, wenn
die StraBe relativ frei ist, dennoch erscheinen derartige Ge-
schwindigkeiten prinzipiell unvertrdglich fiir einen Fufigdnger-
bereich.

Fafit man die Beobachtungsergebnisse zusammen, zeigt sich fol-
gendes: In den FuBgdngerzonen, die fiir Radfahrer gedffnet sind,
fihrt auch tatsdchlich der gr&Bte Teil der Radfahrer (89 bis
95%). In den ilibrigen fiir Radfahrer gesperrten Fufigdngerzonen
wird das Verbot zum Teil massiv mifachtet. Am hochsten liegt
die Rate in StraBburg, dort hdlt sich fast kein Radfahrer an
das Verbot. In Padua ist das Verhalten in den beiden untersuch-
ten Zonen sehr unterschiedlich (85 bzw. 40%), obwohl die FuB-
gingerdichten in einer vergleichbaren Gr&Benordnung liegen. In
Delft wird ein derartiges Verbot von zwei Drittel und in Miin-
ster von einem Drittel der Radfahrer miBachtet. Die grd&Siere
Regelbefolgung in Miinster diirfte im wesentlichen darauf zuriick-
zufiihren sein, daB dort das Verbot von der Polizei iberwacht
wird und Ordnungsstrafen verhdngt werden. Weniger stark als
erwartet beeinfluft die Fufigdngerdichte den Umfang regel-
widrigen Radfahrens in Fufligéngerzonen. Allerdings gilt ten-
denziell, daB regelwidriges Fahren bei steigender FufBlgdnger-
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dichte abnimmt. Hier spielen aber sicherlich noch andere Fak-
toren wie z.B. die Lage der Fufigdngerzone im Radverkehrsnetz
eine Rolle.

Im Stddtevergleich f&llt auf, daB der Umfang regelwidrigen
Verhaltens der Radfahrer nicht mit der Zahl der Konflikte
korrespondiert. So ist in Miinster die Regelbefolgung und die
Zahl der Konflikte hoch. Padua und Delft zeigen in unterschied-
lichem MaBe ein geringeres AusmaB an Regelbefolgung, aber
gleichzeitig auch deutlich weniger Konflikte zwischen Radfah-
rern und Fufigiéngern in den FuBl,gdngerzonen. Das letztgenannte
Ergebnis ist umso iiberraschender, als sowohl in Delft als auch
in Padua einige Radfahrer sehr schnell fahren. Zuriickzufithren
ist das positive Ergebnis zum einen auf einen besonders riick-
sichtsvollen Fahrstil der Radfahrer in Delft und ein kommuni-
kativ angepalBtes Fahren in Padua.

Wiahrend also bei den Konfliktraten keine Abhd@ngigkeit von der
Art der Regelung oder von den FuBgdnger- bzw. Radfahrermengen
festzustellen ist, ergibt sich im Stddtevergleich eine deut-
liche Reihung: So weist Minster mit 39 bzw. 17% sehr hohe Kon-
fliktraten aus, deutlich weniger Konflikte finden sich in
StraBburg mit 13 bzw. 16%. In Padua liegen die Werte bei 9% und
pelft nur bei 2%. In allen Stadten wurden wdhrend der gesamten
Beobachtungszeit kaum Reaktionen oder Unmutduferungen von Ful-
gidngern beobachtet. Dies deutet darauf hin, daB selbst regelwi-
driges Radfahren in FufBl,gdngerzonen vielerorts de facto als
weniger problematisch erlebt wird, als es hdufig dargestellt
wird. Insoweit decken sich die Beobachtungen nur teilweise mit
den in Kapitel 7 berichteten Befragungsergebnissen, zeigen sich
dort die FuBginger doch als einigermafilen sensibel beziliglich des
Befahrens von FuBgdngerzonen durch Radfahrer.
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4.3.2 Radfahrer auf Gehwegen

Gehwege sind ein zweiter Bereich, in dem Radfahrer als Jdger
gegeniiber FuBlgdngern auftreten konnen. Diese Gefahr ist be-
sonders dann gegeben, wenn Bordsteinradwege neben dem Gehweg
auf gleichem Niveau angelegt sind und die beiden Verkehrsrdume
nur durch eine Markierung, eine unterschiedliche Oberfl&chen-
gestaltung oder durch Farbgebung getrennt sind.

Wir haben in den vier Untersuchungsstddten an insgesamt 10
StraBenabschnitten die Respektierung des Gehweges durch die
Radfahrer untersucht. Die Ergebnisse sind in Tabelle 36 zu-
sammengefafit. Dort werden zundchst die StrafBen nach StraBentyp,
Kfz-Spurenbreite, Parksituation und Gehwegbreite beschrieben.
Bis auf eine Ausnahme handelt es sich um 2-spurige StraBen. Fir
den Radverkehr sind drei unterschiedliche Situationen mdglich:
Fiihrung auf der Fahrbahn, ohne eigenen Radweg, Fithrung auf Rad-
fahrstreifen auf der Fahrbahn oder Filhrung auf Radwegen im Sei-
tenbereich neben den Gehwegen. Sofern der Radverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt wird, haben wir die Zahl der Kraftfahrzeuge
und deren Geschwindigkeitsniveau registriert. Beide Faktoren
kénnen einen EinfluB auf die Entscheidung eines Radfahrers
haben, die Fahrbahn zu verlassen und auf den Gehweg auszuwei-
chen. Bei der Geschwindigkeitsangabe bedeutet V85, daB 85% der
Kraftfahrer den genannten Wert nicht iliberschreiten.

Die Tabelle zeigt, daB das Fahren auf dem Gehweg in Padua und
in Miinster eher uniiblich ist, in Delft und Straflburg trifft man
hdufiger auf ein derartiges Verhalten. Bei der Interpretation
ist dabei der Wert von 12% in einer GeschdftsstraBe in Stral-
burg mit Vorbehalt zu bewerten, da in dieser StralBle das mit
Abstand geringste Radfahreraufkommen beobachtet wurde.
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Tabelle 36: Beobachtungsergebnisse zum Radfahren auf Gehwegen

Unter- StraBen- Kiz- Kfz- Kfz- Park- Rad- Radweg Gehweg Anteil
suchungs- typ Menge Geschw. Spuren streifen menge keiner  auf Fahr- neben Breite "Radfahrer
stelle Kfz/y Vgs» km/y, Breile Ry bahn Gcehweg auf Gehweg"
Miinster HV-Str. 400 50 80m ja 300 X 28m < 1%

G-Str. 900 - 70m ja 350 1,6m 28m < 1%

G-Str. 1.300 - 70m ja 500 1,5m 39m 3%
StraBburg G-Str. 900 <40 65m nein 60 X 18m" " (12%)

HV-Str. 1.300 <45 75m ja 80 X 1,4m 2%
Padua VStr. 250 - 36m fa 500 24m”* 27m < 1%

HV-Str. 450 60 85m nein 300 x 22m < 1%
Dellt G-Str. 400 59 55m ja 250 1,7m 36m 7%

HV-Str. 550 60 65m ja 150 1,7m 20m 3%

V-Str. 100 50 32m ja 120 1,4m 27m 3%

* = EinbahnstraBe HV-Str. = HauptverkehrsstraBe

** = Zweirichtungsradweg zwischen Parkstreifcn und Gehweg V-Str. = VerkehrsstraBe

**v = (cilweise eingeschriinkt durch aufgeschultertes Parken G-Str. = GeschiftsstraBe
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Die Beobachtungen in Miinster betreffen in zwei F&llen Bord-
steinradwege, eine Situation also, in der sich Rad- und FulBweg

niveaugleich auf einer HOhe befinden.

Trotz der relativ geringen Radwegbreite fahren nur wenige Rad-
fahrer auf dem Gehweg. Die Beobachtungen zeigen allerdings, daB
manchmal zum {lberholen auf die Gehwege ausgewichen wird. Nach
AbschluB des Uberholvorgangs kehren die Radfahrer dann aber
auch wieder auf den Radweg zuriick. Auf einer Hauptverkehrs-
strafe ohne Radweg liegt der Anteil der Radler, die auf dem
Gehsteig fahren, ebenfalls mit knapp 1% sehr niedrig.

In StraBburg kommt es tendenziell hd3ufiger vor, daB Radler in
FuBlgdngerbereiche eindringen und auf dem Gehweg radeln. An
einer Stelle war dies zu beobachten, obwohl dort der Bewegungs-
raum durch Fahrzeuge, die halb auf dem Gehweg parken, erheblich

eingeschrédnkt ist.

In Padua fahren Radler nur in seltenen Ausnahmefdllen auf dem
Gehweg. Dies gilt auch fiir die schnell befahrene und stark
belastete HauptstrafBe, die keine gesonderte Fldche fiir Radfah-
rer bietet.

Das Beispiel Delft zeigt in diesem Zusammenhang, daB auf der
anderen Seite die Verfiigbarkeit eines Radwegs, der hier als
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn liegt, keine Garantie dafiir
ist, daB Radfahrer nicht in den Schutzraum der FufBgédnger

ausweichen.

Ldft man die nationalen Eigenarten einmal auBer- Betracht, so
scheinen weniger die verkehrliche Bedeutung oder die Verkehrs-
frequenz fiir die Entscheidung, auf dem Gehsteig zu fahren, eine
Rolle zu spielen. Bedeutsam ist dagegen deren Nutzung. HGhere
Anteile von Gehwegfahrern treten tendenziell an Geschdftsstra-
Ben auf. Dort wird manchmal von einem Geschdft zum ndchsten
kurz iiber den Gehweg gefahren oder auch frithzeitig eine Grund-
stiickszufahrt zur Auffahrt auf den Gehweg genutzt, um dann die

letzten 100 m bis zum Geschdft auf dem Gehweg zu fahren. Hohe
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Verkehrsstidrken allein scheinen die Radfahrer noch nicht von
der Fahrbahn zu vertreiben.

Ein weiterer Aspekt, der auf die Nutzung des Gehwegs einen Ein-
£fluB hat, betrifft die Situation vor Knoten, vor denen sich
Kraftfahrzeuge z.B. bei rot stauen. An derartigen Stellen kommt
es, sofern fiir Radler keine Gasse zuxr Vorfahrt bis zum Knoten
besteht, gehduft zu Gehwegfahrten.

4.3.3 Umgang mit Radwegen

Der Umgang mit Radwegen weist eine Vielzahl von Problemen aus.
Schmale Bordsteinradwege kdnnen beispielsweise zu Konflikten
mit FuBgingern fithren. Die Benutzung des Radwegs in der fal-
schen Richtung l1d8t die "falsch" fahrenden Radler zu Jigern und
die betroffenen "richtig" fahrenden zu Gejagten werden.
SchlieBlich findet sich hdufig das Problem, daB vorhandene Rad-
wege gar nicht genutzt werden. Zu allen diesen Problemen wollen
wir auf der Basis von Beobachtungen in diesem Abschnitt Stel-
lung nehmen.

Um zu ermitteln, wie sich rd@umliche Nihe und unzureichende
Trennung von Radfahrern und Fuflgingern auf den in Deutschland
so beliebten Bordsteinradwegen auswirkt, haben wir das Inter-
aktionsverhalten von Radfahrern und FuBgdngern einer vertieften
Analyse unterzogen. Grundlage ist ein Bordsteinradweg in Miin-
ster. Der Radweg ist dort 1,6 m breit in rotem Verbundpflaster;
daneben liegt der Gehweg mit einer Breite von 2,8m, er wird vom
Radweg durch einen flachen Bordstein von 2 cm HShe getrennt,
der Kantstein ist abgerundet. Im Gehweg sind Straflenlaternen
und Parkuhren installiert, auBerdem wird der Gehweg an der
untersuchten Stelle durch die AuBenbedienung eines Eiscafés
deutlich eingeengt. In einer Stunde Beobachtungszeit passieren
dort .350 Radfahrer und knapp 200 FuBgdnger den Querschnitt. Von
100 Radfahrern wurde dabei die Geschwindigkeit gemessen und das
Verhalten erfaft.
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Bild 11: Miinster: Bordsteinradweg - Interaktionsfeld zwischen
Radfahrer und Fuflgdnger

Bei der Analyse der Fahrgeschwindigkeit wird zwischen Radfah-
rern, die eine Interaktion mit FuBgdngern haben und solchen,
die ohne Interaktion den Messquerschnitt passieren, unterschie-
den. Bei fehlender Interaktion (N = 55) bewegt sich die Ge-
schwindigkeit der Radfahrer in iiber der Halfte der Fdlle im
Bereich zwischen 15 und 20 km/h. Schneller als 20 km/h fahren
31%. Die Spitzengeschwindigkeit liegt bei 26 km/h. In 13% der
Fille bewegen sich die Radfahrer mit Geschwindigkeiten unter 15
km/h. Vergleicht man diese Zahlen mit denen, die sich bei In-
teraktionen (Begegnungen) zwischen Radfahrern und FuBgdngern

ergeben, wird deutlich, daB die Radfahrer ihr Geschwindigkeits-
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verhalten der verdnderten Situation anpassen: Sie fahren im
Durchschnitt langsamer, wenn sie Fufigdnger passieren. Insbeson-
dere der Anteil der Radfahrer, die die FuBgdnger mit Geschwin-
digkeiten unter 15 km/h passieren, liegt deutlich h&her (33%
vs. 13%). In beiden Fdllen sind keine Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen Mi&nnern und Frauen feststellbar.

DaBl diese Geschwindigkeitsreduktion allerdings nicht ausreicht,
Konflikte in einer derartigen Situation zu vermeiden, macht
eine Analyse des Vorbeifahrabstands deutlich. Hier wird danach
unterschieden, ob die Vorbeifahrt mit einem knappen Abstand
(unter 40 cm) oder einer ausreichenden Distanz zwischen Fufi-
gdnger und Radfahrer geschieht. In 21 F&llen entsprechend 47%
wurde ein knapper Abstand festgestellt. Dabei fuhren zudem 24%
der Radfahrer mit Geschwindigkeiten von iiber 20 km/h an den
Fullgéngern vorbei.

Wdhrend der Beobachtungszeit kam es zudem zu 3 schweren Kon-
flikten. In der ersten Situation wich eine Frau mit Kinderwagen
auf den Radweg aus, der entgegenkommende Radfahrer mufite scharf
bremsen und konnte im letzten Moment mit &uBerst knappem Ab-
stand um die FuBlgéngerin herumfahren. Die anderen beiden Kon-
flikte ereigneten sich zwischen Radfahrern und Fufigdngern, die
ein Fahrrad an der Hand fiihrten und dabei auf den Radweg tra-
ten.

Insbesondere Kinder sind in dem Grenzbereich zwischen Rad- und
Gehweg gefihrdet und es konnten wiederholt Eltern beobachtet
werden, die ihren Kindern die Situation und deren Gefdhrlich-

keit zu erkldren versuchten.

Demgegeniiber verlaufen Uberholvorginge zwischen Radfahrern an
der beobachteten Stelle weitgehend konfliktfrei. Trotz der
Schmalheit des Radwegs von 1,60 m benutzen die Radfahrer beim
Uberholen nicht den Gehweg. Hdufig kiindigen sie ihre Uberholab-
sicht durch Klingeln an, um den Vorausfahrenden zu warnen.
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Insgesamt zeigt die vertiefte Analyse des Interaktionsgesche-
hens an dem Bordsteinradweg in Miinster, daB die Radfahrer bei
der Vorbeifahrt an FuBgidngern mit niedrigeren Geschwindigkeiten
fahren als wenn sich kein Fufginger auf dem Gehweg befindet.
Insbesondere der Anteil an Radfahrern mit Geschwindigkeiten
unter 15 km/h liegt dann deutlich héher. Diese Ergebnisse
deuten auf eine méglicherweise unbewufte Geschwindigkeits-

anpassung durch die Radfahrer hin.

Auf der anderen Seite erfolgt jede zweite Vorbeifahrt an Fufi-
gédngern mit knappem Abstand. Dabei f#hrt jeder vierte Radfahrer
mit einer Geschwindigkeit von iiber 20 km/h an den FuBgdngern
vorbei. Hier zeigt sich, daf die L&sung, Radwege auf Gehwegen
anzulegen, erhebliche Risiken in sich birgt und die Radfahrer
zum Teil unfreiwillig zu Jdgern macht, weil FufBgidnger unauf-
merksam oder unwissentlich die Grenze zwischen Rad- und Fullweg
iiberschreiten und dadurch sich und die Radfahrer in Gefahr
bringen. Kinder und Altere sind hier besonders gefédhrdet.

Aber Radfahrer bringen auf und neben Radwegen nicht nur FuB-
ginger sondern auch Radfahrer in Gefahr, dies insbesondere
dann, wenn sie Radwege in der falschen (Gegen-) Richtung be-
nutzen. In Miinster tritt dieses Phinomen auf den dort vorhan-
denen Bordsteinradwegen nur selten auf. 1 - 2% der Radfahrer
fahren dort auf der falschen Seite. In Delft liegen die ent-
sprechenden Anteile auf den dort auf der StraBe liegenden
Radwegen mit 5 - 6% etwas hdher. In Delft bewegen sich Radfah-
rer dabei hiufiger in gefdhrlicher Nihe zu entgegenkommenden
Fahrzeugen. In Padua benutzen 4% der Radfahrer einen Radfahr-
streifen in einer Einbahnstrafie in der falschen Fahrtrichtung.
In StraBburg liegt der entsprechende Anteil bei einer ver-
gleichbaren Situation sogar bei 29%; hier hat ein bedeutender
Teil der Radfahrer die Regelung mdglicherweise nicht verstan-
den.

In Padua scheint im librigen die Benutzung der falschen Fahr-

bahnseite ein grundlegendes Problem zu sein. V6llig unbekiimmert
fahren hier einzelne Radfahrer bei ausgesprochen starkem Kfz-
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Verkehr auf der falschen Seite den Kraftfahrzeugen entgegen.
Auf der Via Milano beobachteten wir dies innerhalb einer Vier-
telstunde zweimal bei einer Kfz-Belastung von 2.000 Kfz/h.

Werfen wir abschlieBend noch ein Blick auf das Phdnomen der
Nichtbenutzung von Radwegen. Die Griinde, die Radfahrer veran-
lassen, den Radweg zu meiden und die Fahrbahn zu nutzen sind
vielféltig. Hier seien nur einige genannt:

bessere Oberfliche

héhere Geschwindigkeit mdglich

direktere Wege beim Linksabbiegen mdglich

-~ Umfahrung umstandlicher Radwegefiihrungen.

Bei den untersuchten Bordsteinradwegen in Miinster fahren Rad-
fahrer nur in Ausnahmefillen auf der Fahrbahn. Gleiches gilt
fiir StraBburg. In Miinster ist das Netz von Radwegen fast liik-
kenlos, wenngleich diese meist zu schmal zum ziligigen Uberholen
sind. Trotzdem scheint der Drang, die Radwege zu verlassen,
nicht sehr ausgeprigt zu sein. In StraBburg verwundert das Er-
gebnis nicht, da die Radwege einen ausgesprochen hohen Ausbau-
standard haben, der ziigiges Fahren erlaubt. In Delft sind an
den Hauptstrafen meist Radfahrstreifen markiert. Diese werden
zu nahezu hundert Prozent akzeptiert. Die Bordsteinradwege an
den Ausfallstrafen haben einen dhnlich hohen Ausbaustandard wie
die in StraBburg und werden daher auch nur in Ausnahmefdllen
verlassen.

Andexrs ist die Situation in Padua. Dort ziehen es am beobach-
teten Radweg viele Radfahrer vor, auf der Fahrbahn zu fahren.
Es handelt sich dabei um eine EinbahnstraBe, in der ein Zwei-
richtungsradweg zwischen einer Parkreihe und dem Gehweg an-
gelegt ist. Der Radweg weist zwar eine Breite von 2,4 m auf,
trotzdem vermittelt er aufgrund der Lage zwischen den parkenden
Fahrzeugen und den Arkaden ein Gefilhl der Beengtheit. Von 226
Radfahrern, die in Einbahnrichtung fuhren, bewegten sich 32%
auf der Fahrbahn und nur 68% auf dem Radweg. In der schwicher
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belasteten Gegenrichtung fuhren sogar 2 von 28 Radfahrern auf
der Fahrbahn gegen die Einbahnrichtung.

Ob ein Radweg benutzt oder auf die StraBe ausgewichen wird,
hdngt also ganz wesentlich vom "Angebot" ab, das man dem
Radfahrer macht. Ist das Angebot unzureichend, steigt die Wahr-
scheinlichkeit, daB der Radfahrer auf die Fahrbahn ausweicht
und dort zum Gejagten wird.

4.4 Radfahrer als Gejagte

Der vorangehende Abschnitt hat sich weitestgehend mit den Be-
ziehungen zwischen Radfahrern und FuBgédngern beschdftigt, mit
Situatiocnen also, in denen der Radfahrer in der Regel der
Stirkere ist und sich gegeniiber den FuBlgdngern in der Rolle des
Jdgers befindet. In diesem Abschnitt finden wir den Radfahrer
eher in der Rolle des Schwdcheren und Gejagten, wobei die Kon-
flikte zum Teil allerdings dadurch verschdrft oder sogar erst
hervorgerufen werden, daf Radfahrer gegen Regeln verstofien. In
derartigen Situationen bleibt der Radfahrer zwar der Schwichere
und Gejagte, nur die Verantwortlichkeit liegt dann eben nicht
ausschlieBlich beim Stdrkeren sondern teilweise beim Radfahrer
selbst.

Die Darstellung der Probleme beginnt mit der Analyse des
Verhaltens an Kreuzungen. Hier geht es beil den lichtsignalgere-
gelten Knoten unter anderem um die Beachtung des Rotsignals.
Gleichzeitig soll an Beispielen gezeigt werden, wie bauliche
Aspekte das Konfliktgeschehen beeinflussen kdnnen. Hieran
schlieBt sich eine Beschreibung der Konflikte auf Strek-

kenabschnitten und in unechten EinbahnstrafBen an.

4.4.1 Lichtsignalbeachtung und Konflikte an Kreuzungen

In allen vier Untersuchungsstiddten erfolgten Beobachtungen des
Radfahrverhaltens an signalisierten Kreuzungen. Zusdtzlich wur-
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den Knoten, die aus baulicher Sicht oder wegen ihrer Verkehrs-
fiihrung besondere Probleme aufweisen, in die Betrachtung ein-
bezogen.

Dabei geht es nicht nur um die Frage der Beachtung des Rotsig-
nals sondern um Konflikte beim Queren oder Abbiegen. Da die
bauliche Auslegung und verkehrstechnische Regelung der Knoten
sehr unterschiedlich sind, beginnt die Darstellung jeweils mit
einer knappen Beschreibung der relevanten Rahmenbedingungen.

Miinster

Bild 12: Miinster: Signalisierte Kreuzung
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Grundlage der Analyse in Mlinster ist eine signalisierte Kreu-
zung, die in allen vier Zufahrten Bordsteinradwege mit Radfur-

ten iber die QuerstrafBen aufweist.l)

Auf den Radwegen sind Haltlinien markiert. Eigene Radfahrer-

signale gibt es nicht, so daB sich die Radfahrer nach den Fuf-
gédngersignalen richten miissen. Da Fufgdnger langsamer sind als

Radfahrer, bedeutet diese Regelung kiirzere Griinzeiten fiir die

Radfahrer als dies bei einer getrennten Signalisierung mdglich

wdre. Fir die FuBgdnger mufl ndmlich friiher auf Rot geschaltet

werden, um ihnen Zeit zum "RA&umen" der Furt zu geben. Weiterhin

bedeutet diese Ausgestaltung des Knotenpunktes, daB rechtsab-
biegende Radfahrer auch bei Rot warten miissen, obwohl sie auf

dem Radweg ohne Benutzung der Fahrbahn nach rechts fahren koén-

nen.

Die Beobachtungen an dieser Kreuzung umfassen 205 Radfahrer,
183 von ihnen fahren geradeaus und deren Verhalten ist in
Tabelle 37 dargestellt. Von denjenigen, die bei Rot an der
Ampel eintreffen, fahren 4% bei Rot iiber die Kreuzung. Rot-
fahrten traten aber nur auf, wenn kein Querverkehr vorhanden
war, daher gab es bei diesen Verst&Ben keine Konflikte. Dex
gréBte Teil der Radfahrer hdlt bei Rot an; 38% von ihnen
iiberfahren dabei die Haltlinie und ziehen bis zum Ampelmast
oder bis zur Bordsteinkante vor. Wenn die Radfahrer dann bei
Griin losfuhren, kam es in 22% der Fdlle zu Begegnungen mit
rechtsabbiegenden Kraftfahrern. Diese Begegnungen verliefen

kon
auf
wen
Kra

{iibe

fliktfrei. Die Beobachtungen zeigen ein ausgesprochen
merksames und defensives Verhalten der Kraftfahrer. Auch

n gréBere Radfahrerkolonnen die Furt passieren, warten die
ftfahrer ab, bis kein Radfahrer mehr zu sehen ist. Der Blick

r die Schulter beim Anfahren zum Rechtsabbiegen scheint beim

1)

Der beobachtete Knoten war bereits 1983 Gegenstand einer Un-
tersuchung des Verkehrsministeriums.

Vgl. STEINHART, W., Untersuchung zum Verkehrsablauf des Rad-
verkehrs an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten und Metho-

den der signaltechnischen Absicherung; Schriftenreihe "For-

schung StraBenbau und Straflenverkehrstechnik" des Bundesmi-

nisters fiir Verkehr, Heft 450, Bad Godesberg 1985
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Miinsteraner Kraftfahrer eine routinemé@Bige Handlung zu sein.
Etwas anders sieht dies allerdings beim Rechtsabbiegen wahrend
der laufenden Griinphase aus. Von den Radfahrern, die sich bei
Griin der Kreuzung ndherten, hatten 20 eine Begegnung mit
rechtsabbiegenden Kraftfahrern. In zwei Fédllen kam es dabei zu
Konflikten. Die Radfahrer erkannten bei der Anndherung, daB
ihnen ein Kraftfahrzeug den Vorrang zu nehmen drohte; sie klin-
gelten kridftig und die Kraftfahrer bremsten in beiden Féllen
noch rechtzeitig. Begegnungen mit linksabbiegenden Kraftfahr-
zeugen traten ganz selten auf. Da diese Kraftfahrer zundchst
den Kfz-Gegenverkehr abwarten miissen, sind in der Regel auch
schon alle Radfahrer iiber die Kreuzung gefahren; auBerdem sind
die Signale fiir die Radfahrer/Fufigdnger dann oft schon auf Rot.

Tabelle 37: Verhalten an einer lichtsignalgeregelten Kreuzung
in Minster

Geradeausfahrende
Radfahrer, N=183

|
l l

Ankunft bei Ankunft bei
Rot, N=118 Grin, N=65
Fahren bei Warten auf
Rot, N=5 Griin, N=113
4 % 96 %
Begegnung mit Begegnung mit
rechtsabbieqg. rechtsabbieg.
Kfz beim Los- Kfz "in Fahrt"
fahren, N=25 N=20
Konflikt Rad/Kfz Konflikt Rad/Kfz
N=0 N=2
0% 10 %
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Wahrend der Beobachtungszeit traten nur 22 rechtsabbiegende
Radfahrer auf. 17 von ihnen erreichten die Ampel bei Griin und
bogen konfliktfrei ab. Die anderen 5 kamen bei Rot an; alle
fuhren iiber den Gehweg nach rechts an der roten Ampel vorbei.

Hier zeigt sich, daB eine gute verkehrstechnische Ldsung in
Verbindung mit einer hohen Akzeptanz des Geradeaus-Rotsignals
die Konflikte minimiert. Nur 1% der beobachteten Radfahrer ge-
rédt in einer solchen Situation in Schwierigkeiten, die dann
allerdings durch die rechtsabbiegenden Kraftfahrer ausgeldst
werden. Auf derartige Konflikte beim Rechtsabbiegen der Kraft-
fahrer bei Geradeausfahrt der Radfahrer trifft man selbstver-
stdndlich nicht nur an verampelten Kreuzungen. Derartige Pro-
bleme finden sich allerorten und sie werden verschdrft, wenn
bestimmte bauliche Gegebenheiten erschwerend hinzutreten. Hier-
zu gehdren beispielsweise ziigige Eckausrundungen der Fahrbahn
oder Dreiecksinseln, die hohe Abbiegegeschwindigkeiten f&rdern.
Hierzu geh&ren aber auch alle Punkte, die den Sichtkontakt zwi-
schen Rad- und Kraftfahrer erschweren oder fehlende Markierun-

gen.

Besondere Probleme kdnnen den Radfahrer auch Kreisverkehre
bereiten, wenn diese baulicherseits keine eigenen Spuren fiir
Radfahrer aufweisen. Die hierbei entstehenden Konflikte haben
wir an einem Beispiel in Miinster beobachtet. Hier zeigt sich,
daB die grdBten Konflikte zwischen Radfahrern, die im Kreis-
verkehr weiterfahren wollen und Kraftfahrern, die den Kreis-
verkehr verlassen wollen, auftreten. Die Radfahrer in Miinster
geben in dieser Situation Handzeichen nach links, um ihr Ver-
bleiben im Kreisverkehr anzuzeigen. Bei dichtem Verkehr tritt
ein weiteres Problem auf: Ausfahrende Kraftfahrer miissen FufB3—
gidngern an den Zebrastreifen in der Ausfahrt Vorrang gewdhren,
dabei kann sich ein Riickstau in den Kreisverkehr hinein bilden.
Durch diesen Stau miissen sich nun die Radfahrer, die im Kreisel
weiterfahren wollen, wahrlich durchk&mpfen, wobei sie auf der
inneren Spur des zweispurigen Kreisverkehrs mit ziligig fahrenden
Kraftfahrzeugen rechnen miissen. Insgesamt macht die beschrie-

bene Situation einen ausgesprochen konflikttrédchtigen Ein-
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druck. Radfahrer werden hier durch bauliche und situative Fak-~
toren vielfach zu Gejagten. Um den Konflikten auszuweichen,
wechseln Radfahrer in einer derartigen Situation oft auf den
Gehweg.

Bild 13: Miinster: Radler im Kreisverkehr

StxaBburg

In StraBburg resultiert ein Teil der Risiken, denen Radfahrer
ausgesetzt sind, aus der MiBachtung von Verkehrsregeln. Am Bei-
spiel der Rotlichtbeachtung ldBt sich dies demonstrieren. Im
Rahmen der Beobachtungen vor Ort wurde sowohl das Verhalten an
einer bedarfsgesteuerten Drucktastenampel wie an einer zweiten
Anlage mit fester Signalsteuerung beobachtet.




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 "Fahrradfahrer®

Bild 14: StraBburg: Drucktastenampel fiir Radfahrer

Die Drucktastenampel liegt im Zuge einer bedeutenden Radver-
kehrsachse von bzw. zur Innenstadt. Die Beobachtungen umfassen
das Verhalten von 56 Radfahrern, die die Ampel bei Rot erxreich-
ten. 6 von ihnen betdtigten die Ampel, 50 fuhren bei Rot. Von
den 6 genannten Radfahrern, die griin per Druckknopf anforder-
ten, wartete nur die Hilfte auch tatsdchlich bis griin, die
andere Hilfte fuhr bereits bei Rot los. Dies ergibt einen Rot-
fahreranteil von 95%. Zu ernsten Konflikten kam es bei diesen
beobachteten Rotfahrten zwar nicht, dennoch ist offensichtlich,
daB derartige Verhaltensmuster den Radfahrer leicht zum Gejag-
ten der Kraftfahrer chne deren Verschulden machen k&nnen.

Die zweite Signalanlage verfiigt, wie bereits gesagt, iiber eine
feste Signalsteuerung, die fiir die Radfahrer eine groBzigige
Griinzeit von 60 sec. vorsieht. Dadurch erreicht die iiberwiegen-
de Mehrzahl der Radfahrer dieses Signal bei Griin. Von den 6
beobachteten Radfahrern, die die Ampel bei Rot erreichten, war-
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tete keiner auf Griin, alle passierten bei Rot. Diese Rotquerun-
gen verliefen zwar auch hier konfliktfrei, aber es gilt auch
hier der Hinweis auf die oben bereits genannten mdglichen Kon-
sequenzen.

Als Beispiel fiir baulich bewirkte Konflikte dient in StraBburg
eine Querungsstelle, die iiber zweil versetzte Seitenstrafien
lauft. Bild 15 zeigt den Verlauf als Schemazeichnung. Bild 16

liefert eine Ansicht des Beobachtungsorts.

Bild 15: Querungsstelle in StrafBburg

4%

In beiden Richtungen miissen die Radfahrer schwierige Linksab-

biegemansver durchfilhren. Von 22 beobachteten Radfahrern hatten
dabei 3 Konflikte mit Kraftfahrzeugen. Diese entstehen dann,
wenn Kraftfahrer an dem Zebrastreifen Fufigdnger vorlassen und
die Radfahrer diese Liicken im Fahrzeugstrom nutzen, die Kraft-
fahrer aber damit nicht rechnen. Unfdlle wurden nur durch Aus-
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weich~ oder aprupte Bremsmandver vermieden. Auch hier bestdtigt
sich insoweit eindrucksvoll, daB es vielfach bauliche und si-

tuative Faktoren sind, die die Radfahrer zu Gejagten machen.

Bild 16: Strafburg: Querungsstelle im Bild

Padua

Die Beobachtungen zur Lichtsignalbeachtung in Padua betreffen
eine Radfahrerfurt eines Radwegs, der im Zweirichtungsverkehr
betrieben wird. Das bedeutet, daB rechtsabbiegende Kraftfahrer
nicht nur mit parallelem Radverkehr von hinten sondern auch von
vorne rechnen miissen. Dabei erleichtert allerdings der bessere
Sichtkontakt zu den entgegenkommenden Radfahrern die Aufgabe.
Fiir die Radfahrer ist ein eigenes Signal iiber der Furt instal-

liert.
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Bild 17: Padua: Radfahrerfurt im Zweirichtungsverkehr

Die Beobachtungen umfassen an der in Tabelle 38 beschriebenen
Stelle 162 Radfahrer. 120 fuhren in der gleichen Richtung wie
die rechtsabbiegenden Kraftfahrer, 42 kamen ihnen entgegen. Bei
der ersten Richtung erreichten 95 Radfahrer die Kreuzung bei
Rot; 45% von ihnen warteten nicht auf Griin und passierten bei
Rot. Dabei kam es in 12% der Fdlle zu Konflikten. Auf der Quer-
straBe fahren die Kraftfahrzeuge sehr schnell, die Radfahrer
unterschitzen dies oft und akzeptieren zu kleine Zeitliicken, so
daB Unfdlle nur durch Bremsmandver der Kraftfahrer vermieden

werden kénnen.
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Tabelle 38: Beobachtungsergebnisse an einer Kreuzung in Padua,

Kfz- und Radverkehr in gleicher Richtung

Geradeausfahrende
Radfahrer,
gleiche Richtung
wie Kfz-Verkehr
N=120

[ 1

Ankunft bei Ankunft bei
Rot, N=95 Griin, N=25
Fahren bei Warten auf
Rot, N=43 Griin, N=52
45 % 55 %
Begegnung mit Begegnung mnit
rechtsabbieqg. rechtsabbieg.
Kfz beim Los- Kfz "in Fahrt"
fahren, N=30 N=15
Konflikt Rad/Kfz Konflikt Rad/Kfz
N=0 N=3
0 % 20 %

von den Radfahrern, die auf Griin warteten, stellten sich 85%
vor der Haltlinie auf - ein Phdnomen, das an allen Kreuzungen
in der Stadt beobachtet werden kann. Beim Anfahren hatten die
Radfahrer keine Konflikte mit rechtsabbiegenden Kraftfahrzeu-
gen. Diese traten jedoch in erheblichen Umfang auf, wenn die
Radfahrer sich wdhrend der Griinzeit in Fahrt befanden. Hier kam
es in drei F&llen zu schweren Konflikten; nur durch Ausweich-
und Bremsmandver der Radfahrer konnten im letzten Moment Unf&dl-

le vermieden werden.
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Tabelle 39: Beobachtungsergebnisse an einer Kreuzung in Padua,
Kfz- und Radverkehr in Gegenrichtung

Geradeausfahrende
Radfahrer,
dem Kfz-Verkehr
entgegen
N=42
Ankunft bei Ankunft bei
Rot, N=20 Grin, N=22
Fahren bei Warten auf
Rot, N=12 Griin, N=8
60 % 40 %
Begegnung mit Begegnung mit
rechtsabbieg. rechtsabbieg.
Kfz beim Los- Kfz "in Fahrt"
fahren, N=6 N=15
Konflikt Rad/Kfz Konflikt Rad/Kfz
N=0 N=2
0% i3 %

Bei den Radfahrern aus der Gegenrichtung ergibt sich ein etwas
anderes Bild. Der Anteil der Rotfahrer liegt hier noch hdher -
niamlich bei 60%. Es treten jedoch keine Konflikte mit Kraft-
fahrzeugen auf. Diejenigen Radfahrer, die auf Grilin warten,
iiberfahren alle die Haltlinie und ziehen bis zum Fahrbahnrand
vor. Beim Anfahren treten hier ebenfalls keine Konflikte mit
rechtsabbiegenden Kraftfahrern auf. Wdhrend der laufenden
Griinzeit gibt es jedoch auch hier Probleme, die Konfliktrate
liegt mit 13% allerdings niedriger als bei den Begegnungen
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zwischen Radfahrern und Kraftfahrern, die in der gleichen Rich-
tung fahren. Hier macht sich vermutlich der bessere Sichtkon-
takt zwischen Kraftfahrern und entgegenkommenden Radfahrern

positiv bemerkbar.

Betrachtet man die Ergebnisse beider Fahrtrichtungen, wixrd
folgendes deutlich: Ein hoher Anteil von Rotsignal-MiBachtung
fiihrt nicht zwangsldufig zu Konflikten. Diese entstehen erst
dann, wenn zum Verstof eine Fehleinschédtzung {iber das Verhalten
der anderen Verkehrspartner hinzutritt.

Ergidnzend zum Verhalten an Lichtsignalanlagen wurde in Padua
eine Situation beobachtet, in der Radfahrer eine vierspurige
StraBe queren miissen, um einen linksliegenden Radweg zu er-—

reichen. Dazu kann ein Zebrastreifen genutzt werden.

Bild 18: Padua: Ansicht der Querungsstelle

115



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 - “Fahrradfahrer”

Bild 19: Querungsstelle in Padua

Beginn des linksliegende

Radweges hinter der Leit-
planke, gleichzeitig
Beginn des Radweges

in Fahrtrichtung auf
der Fahrbahn

O = Anzahl der /

Beobachtungsfélle

<

Von 44 beobachteten Radfahrern wechseln 30 bereits friihzeitig
die Fahrbahnseite und fahren das Stilick bis zum Beginn des links
liegenden Radweges auf dem Radstreifen, der fiir die Gegenrich-
tung vorgesehen ist. Der Beginn der beiden Radwege - an der
gleichen Stelle, aber mit gegenl&dufigen Fahrtrichtungen - ist
verkehrstechnisch ausgesprochen schlecht geldst und 1&Bt den
Radfahrern im Prinzip gar keine Moglichkeit, sich regelgerecht
zu verhalten. Bei den 30 Querungen kommt es in 3 Fallen zu
Konflikten mit entgegenkommenden Kraftfahrzeugen. Den Zebra-
streifen benutzen 8 Radfahrer fiir die Querung. Dabei handelte

es sich ausnahmslos um dltere Menschen oder Miitter mit Kind.
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Sie steigen vom Fahrrad ab und queren vorschriftsmdBig zu Fuf
iiber den Zebrastreifen. Die verbleibenden 6 Radfahrer schlé&n-
geln sich noch vor dem Erreichen des Zebrastreifens durch die
Kraftfahrzeuge hindurch in Richtung Fahrbahnmitte und fahren
auf der Mittelmarkierung vor bis zur schraffierten Fl&che; dort
stellen sie sich auf, um dann schridg iiber die Fahrbahn direkt
auf den Radwegbeginn zuzufahren. Bei derartigen verkehrstech-
nischen L&sungen ist es nahezu unausweichlich, daf Radfahrer zu

Gejagten werden.

Delft

Die Beobachtungen zur Beachtung des Rotsignals in Delft
betreffen eine Kreuzung, bei der die Radfahrer eine eigene
Signalisierung mit getrennten Aufstellbereichen fiir rechts-
abbiegende und geradeausfahrende Radfahrer haben. Die Signal-
anlage ist verkehrsabhingig geschaltet, das heift die Griinzeit-
verteilung wird automatisch den Verkehrsmengen angepaBt. AuBer-
dem haben die rechtsabbiegenden Kraftfahrer ein eigenes Signal,
welches so geschaltet ist, daB theoretisch kein Konflikt zwi-
schen rechtsabbiegenden Kraftfahrern und geradeausfahrenden

Radfahrern auftreten kann.

Es wurden 63 geradeausfahrende Radfahrer beobachtet. 22 Radfah-
rer kamen bei Griin an, sie passierten die Kreuzung konflikt-
frei. Von den 41, die bei Rot ankamen, warteten nur 21 auf
Griin, die anderen 47% fuhren bei Rot. Die Griinfahrer hatten
keine Begegnungen mit rechtsabbiegenden Kraftfahrern, ein Rot-
fahrer stieB jedoch fast mit einem rechtsabbiegenden Kraftfahr-
zeug zusammen. Kurioserweise hatte der Kraftfahrer ebenfalls
sein Rotsignal miBachtet. Es konnte beobachtet werden, daf3 die
Radfahrer sich vor der Rotfahrt meistens mit einem Blick iiber
die linke Schulter nach hinten absichterten. Rechtsabbiegende
Radfahrer traten nur selten auf. Fiir sie ist eine eigene Spur
markiert, die keine Haltlinie aufweist. Hier sind die Rechtsab-
bieger aus der Signalisierung herausgenommen und k&nnen frei

fahren.
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Bild 20: Delft: Beobaéhtungsort Rotsignalbeachtung

Auch in belft findet sich somit ein hoher Anteil an Regelver-
st8Ben bei der Beachtung von Lichtzeichen, die jedoch nur in
Ausnahmefdllen zu Konflikten fiihren.

Zusdtzlich zu der beschriebenen Kreuzung haben wir in Delft
eine Querungsstelle niher betrachtet, die im Zuge einer wich-
tigen Radverkehrsachse unsignalisiert iiber eine Hauptverkehrs-
straBe fiihrt. Die Verbindung liuft iiber zwei SeitenstraBen, die
versetzt und in einer Kurve auf die HauptstraBe treffen. Als
Querungshilfe ist eine Mittelinsel angelegt (Bild 21).
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Bild 21: Querungsstelle in Delft
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<:> = Fahrtbeziehung

Die Beobachtungen umfassen 85 Radfahrer. Der grdBte Teil von
ihnen fuhr auf der Hauptbeziehung zwischen den beiden Seiten-
straBen. Uber die Hdlfte der Radfahrer hatte Begegnungen mit
Kraftfahrzeugen. Dabei traten in 3 Fdllen Konflikte auf. Sie
ereigneten sich auf der Fahrtbeziehung 1 und entstanden da-
durch, daB die Radfahrer die SeitenstraBe verliefen, direkt
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quer iiber die Fahrbahn fuhren und dann links von der Mittel-
insel ein Stiick auf der Gegenfahrbahn bis zum Erreichen der
anderen Seitenstrafe fuhren (gepunktete Linie in Bild 21).
Dabei kamen ihnen Fahrzeuge entgegen; die Radfahrer befanden
sich dann zwischen den entgegenkommenden Kraftfahrzeugen und
der Mittelinsel. Unfdlle traten jedoch nicht auf, die Kraft-
fahrer zeigten nicht einmal irgendwelche Unmuts&duBerungen. Zwei
weitere Radfahrer praktizierten dieses Mandver wdhrend der Be-
obachtungszeit aus Fahrtbeziehung 3, sie hatten jedoch keine
Begegnung mit einem Fahrzeug.

Die Konflikte, die die Radfahrer an dieser Stelle erleben, sind
insoweit selbst verschuldet. Zu Gejagten werden sie hier durch
eigenes Fehlverhalten.

Versucht man, an dieser Stelle ein Resumée zu ziehen, so ist
festzuhalten, daB Regelverstdfe, insbesondere gegen das Rot-
signal, weit verbreitet sind, wobei die Radfahrer in Miinster
eine Ausnahme bilden. Zu Gejagten werden die Radfahrer aber
hdufig nicht durch ihr Fehlverhalten, sondern durch bauliche
und verkehrliche Bedingungen.

4.4.2 Gejagte auf der Strecke

Nicht nur an Kreuzungen oder anderen komplizierten Knoten
werden Radfahrer zu Gejagten. Auch Straflenabschnitte zwischen
den Knoten enthalten vielfd#ltige Momente, in denen Radfahrer
sich bedringt, belidstigt oder bedroht fiihlen.

Eine der grundlegenden angsterzeugenden Situationen wixd da-
durch hervorgerufen, daB Kraftfahrer den Radfahrer mit geringem
Seitenabstand und hoher Differenzgeschwindigkeit iiberholen.
Diese Situation wirkt besonders bedrohlich, wenn zusdtzlich
rechts parkende Autos stehen, deren Tiiren sich pldtzlich Sffnen
kénnen, wodurch der Fahrraum des Radfahrers auf Null reduziert
und ein Unfall unabwendbar wird. DaB es sich hier tatsdchlich
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um einen zentralen angstausl&senden Faktor flir Radfahrer han-

delt, belegt Kapitel 6 anhand von Befragungsdaten.

In Anbetracht dieser Tatsache sind im Rahmen der hier vorgeleg-
ten Untersuchung eine Reihe systematischer Beobachtungen zum
Fahren auf der Fahrbahn durchgefiihrt worden. Bei diesen Beob-
achtungen haben wir die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge
und der Radfahrer gemessen und im Falle eines Uberholvorgangs
zusdtzlich die Differenzgeschwindigkeit bestimmt und den Sei-
tenabstand zwischen Kraftfahrzeug und Radfahrer geschétzt. Die
Seitenabstinde sind dabei in zwei Klassen geordnet: geringer
Abstand bedeutet weniger als ein Meter Distanz zwischen Kraft-
fahrzeug und Radfahrer, Werte dariiber werden als ausreichend
klassifiziert. Der Bestimmung des allgemeinen Geschwindigkeits-
niveaus sind die Geschwindigkeiten frei fahrender Kraftfahrzeu-
ge zugrundegelegt. Tabelle 40 faBt die Ergebnisse der Messungen
an 6 zweispurigen Abschnitten zusammen. Es wird deutlich, daB
die Kfz- und Radverkehrsmengen bei den untersuchten Abschnitten
in Miinster, Delft und Padua eng beieinander liegen: Die Kfz-
Mengen variieren zwischen 400 und 500 Kfz/h, die Radmengen
zwischen 150 und 300 R/h. In StraBburg liegen dagegen die
Kraftfahrzeugmengen deutlich hdher und die Radverkehrsmengen
niedriger. Die Fahrbahnen sind zwischen 6,5 und 10,0 m breit;
in Delft sind mit unterbrochenen Linien beidseitig Radfahr-

streifen abmarkiert.
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Tabelle 40:

Beobachtungsergebnisse zum Radfahren auf der Fahrbahn

Untersuchungs- Kfz-Menge Rad-Menge Kfz-Spuren Radfahr- gesamte Virei* Uberholvorginge Kfz-Rad
stelle streifen Fahrbahn N geringer V** V™"
Klz/y Riy Breite Breite Breite km/y, Abstand km/p, kay/y,
Miinster 400 300 8,0m - 8,0m 452 29 31% 424 24,5
Strafburg 1 900 60 6,5m - 6,5m <40 7 (alle) 25 <10
StraBburg 2 1.300 80 7,5m - 7,5m 420 14 36% 323 123
Padua 450 300 8,5m - 8,5m 53,5 28 25% 4338 24,6
Delft 1 400 250 5.5m 1,75m 9,0m 52,0 24 13% 48,5 316
Delft 2 550 150 6,5m 1,75m 10,0m 52,2 22 9% 42,9 25,1

= mittlere Geschwindigkeit frei fahrender Kfz
= mittlere Geschwindigkeit von Kiz, die Radfahrer iiberholen

= mittlere Differenzgeschwindigkeit zwischen Kfz und Rad
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Miinster

Werfen wir zundchst einen Blick auf das Geschehen in den ein-
zelnen Untersuchungsst&dten und beginnen mit Miinster. Hier
zeigt sich, daB bei fast einem Drittel der Uiberholvorgénge
(31%) die Xraftfahrzeuge in (zu) geringem Abstand an den Rad-
fahrern vorbeifahren. Die Anpassung der Kraftfahrer an die
Situation sieht so aus, daB ihr Geschwindigkeitsniveau rund 6%
niedriger liegt als das freifahrender Fahrzeuge, die keine
Radfahrer iiberholen. Im Durchschnitt fahren am beobachteten
Punkt freifahrende Kraftfahrzeuge mit 45,2 km/h. Fir die Situa-
tionen, in denen Radfahrer {iberholt werden, liegt der entspre-
chende Wert bei 42,4 km/h. Die Differenzgeschwindigkeit zwi~
schen Kraftfahrzeug und Radfahrer liegt im Schnitt bei knapp 25
km/h, vereinzelt treten aber auch Spitzenwerte von 40 km/h auf.
Bei den Uberholvorgidngen mit Gegenverkehr bremsten in vier
Fdllen die Fahrer bei der Anndherung. Drei von ihnen fuhren
dann mit verminderten Geschwindigkeiten an den Radfahrern
vorbei, einer blieb sogar hinter dem Radfahrer und liefl erst
den Gegenverkehr passieren. Ein derartiges riicksichtsvolles
Verhalten gegeniiber Radfahrern ist allerdings eher die Ausnahme
denn die Regel, so dafB sich Radfahrer vielfach in der beschrie-
benen Situation wegen der geringen Seitenabstdnde und der teil-
weise hohen Differenzgeschwindigkeiten als Gejagte filhlen

miissen.

StraBburg

Die Beobachtungen in StraBburg stiitzen sich auf zwei StraBenab-
schnitte an StraBen ohne Radverkehrsanlage, die gleichzeitig
héhere Kraftfahrzeugmengen aufweisen. Durch das hShere Ver-
kehrsaufkommen liegen die Durchschnittsgeschwindigkeiten der
Kraftfahrzeuge deutlich niedriger als in den anderen Stddten.
Der erste Untersuchungsabschnitt (StraBburg 1) verfiigt zudem
iiber eine sehr schmale Fahrbahn, so daB dort keine Geschwindig-
keiten iiber 40 km/h bei den Kraftfahrzeugen zu beobachten
waren. Aufgrund der geringen Radverkehrsdichte kam es an der
Beobachtungsstelle nur zu 7 auswertbaren Uberholfédllen. Auf
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Grund der Enge traten bei allen {Uberholvorgingen geringe Sei-
tenabstidnde auf. Da jedoch die Vorbeifahrgeschwindigkeiten
unter 25 km/h lagen, ergaben sich Differenzgeschwindigkeiten
von maximal 10 km/h. Die Enge und die h8here Fahrzeugdichte
fiihren insoweit nicht zwangslédufig zu einer Versechdrfung der
Situation fir die Radfahrer.

Bedingt durch die geringere Radfahrdichte ergab sich auch am
zweiten Beobachtungspunkt in StraBburg nur eine geringe Zahl
von beobachtbaren Uberholvorgingen. Trotz der beschriénkten
Fallzahlen ist festzustellen, daf3} die Kraftfahrer ihre Ge-
schwindigkeit deutlich verringern, wenn sie Radfahrer zu iiber-
holen haben, liegt doch das Geschwindigkeitsniveau freifah-
render Fahrzeuge bei durchschnittlich 42 km/h und im {iberhol-
fall bei 32 km/h. Die Anpassung zeigt sich auch daran, daB
keine Vorbeifahrgeschwindigkeiten von iiber 40 km/h auftreten
und die mittlere Differenzgeschwindigkeit mit 12 km/h sehr
gering ist. Aufgrund der schmalen Fahrbahn liegt der Anteil an
Uberholmandvern mit knappem Seitenabstand zwischen Kraftfahxr-
zeug und Fahrrad mit 36% relativ hoch. Bedingt durch die nie-
drigen Differenzgeschwindigkeiten fiihren die knappen Seitenab-
stdnde jedoch zu keinen gravierenden Problemen fiir die Radfah-
rer.

Padua

In Padua liegt der Beobachtungsort an einer AusfallstraBe, auf
der die frei fahrenden Kraftfahrzeuge hohe Geschwindigkeiten
fahren (im Mittel 54 km/h). Bei den iUiberholmanévern sind die
Kraftfahrzeuge jedoch deutlich langsamer. Der Geschwindigkeits-
mittelwert liegt bei 44 km/h, extreme Spitzengeschwindigkeiten
iiber 54 km/h treten nicht auf. In 25% der Fdlle fahren Kraft-
fahrer mit knappem Seitenabstand an den Radfahrern vorbei. Die
Messungen zeigen, daB in diesen Fdllen die Vorbeifahrgeschwin-
digkeit im Mittel 3 km/h niedriger liegt als bei ausreichendem
Abstand. Die mittlere Differenzgeschwindigkeit zwischen Radlern
und Kraftfahrzeugen im Moment des Uberholens liegt - &hnlich
wie in Miinster - bei ca. 25 km/h. Als Spitzenwert wurden 38
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km/h gemessen. In einer derartigen Situation, die durch schnel-
le und in knappem Seitenabstand vorbeifahrende Kraftfahrzeuge
gekennzeichnet ist, miissen sich Radfahrer zwangsldufig als Ge-
jagte filhlen. Bei Beobachtungen hat man allerdings h&ufig den
Eindruck, daB die Radler in Padua sich der Gefdhrdung wenig
bewuBt sind und vielmehr relativ unbekiimmert ihrer Wege fahren.

Delft

Ahnlich hoch wie in Padua liegen die Geschwindigkeiten frei
fahrender Fahrzeuge in Delft, obwohl die beobachteten Strafen-
abschnitte in Delft wesentlich schmaler sind. Die Besonderheit
der Situation in Delft liegt zudem darin, daB hier Radfahr-

streifen am StraBenrand abmarkiert sind.

Ein GroBteil der Fahrer beriihrt diese Radwegmarkierung: Von 63
Fahrern bleiben nur 32% innerhalb der Kernfahrbahn.

An der ersten Beobachtungsstelle (Delft 1) liegen die Geschwin-
digkeiten der iiberholenden Kraftfahrzeuge im Mittel bei 49 km/h
mit einem Spitzenwert von 67 km/h. In 13% der Fdlle sind dabei
geringe Abstédnde zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern zu
beobachten. Sogar bei den Uberholmandvern wird die Markierung
des Radfahrstreifens in einzelnen Fdllen von Kraftfahrern
berithrt, was fiir die Radfahrer eine besonders enge Vorbeifahrt
bedeutet. Vielfach ergeben sich hohe Differenzgeschwindig-
keiten. Diese liegen im Mittel bei 32 km/h. Der h8chste Wert
mit 52 km/h trat bei der Vorbeifahrt an einem &lteren Mann auf.

Am zweiten Beobachtungsort in Delft liegt das Geschwindigkeits-
niveau freifahrender Kraftfahrzeuge auf der gleichen HShe wie
beim ersten, beziiglich der Vorbeifahrgeschwindigkeiten liegen
die Werte jedoch etwas niedriger. In drei Féllen bremsen die
Fahrer vor dem {iberholvorgang und fahren dann mit Geschwindig-
keiten von unter 40 km/h an den Radfahrern vorbei. Aber auch
hier sind beim Uberholvorgang Spitzengeschwindigkeiten von 65
km/h zu verzeichnen, der Mittelwert liegt bei 43 km/h. In 9%
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der Uberholfidlle sind die Abst#nde knapp. Die Differenzge-
schwindigkeiten liegen im Mittel bei 25 km/h.

Betrachtet man die Ergebnisse im Zusammenhang, ist festzu-
halten, daB in bis zu einem Drittel der Fille beim {berholen
geringe Abstinde zwischen den Kraftfahrzeugen und den Radfah-
rern auftreten. Die Werte schwanken an den verschiedenen
Untersuchungsabschnitten zwischen 9 und 36% und weisen einen
deutlichen Zusammenhang mit der Fahrbahnbreite auf: Je geringer
die Fahrbahnbreite, desto h®her der Anteil "knapper" Vorbei-
fahrsituationen.

Es ist allerdings als generelles Muster eine gewisse Anpassung
dexr Geschwindigkeit feststellbar. Kraftfahrer reduzieren in
allen beobachteten St&ddten die Geschwindigkeit, wenn sie an
Radfahrern vorbeifahren. Die Geschwindigkeitsminderung f&llt
dabei in Minster geringer aus als beispielsweise in StraBburg
oder Padua. Die Vorbeifahrgeschwindigkeit, die im Schnitt bei
43 km/h liegt, hingt jedoch auch von anderen Faktoren wie
beispielsweise der Verkehrsmenge oder der Strafienbreite ab.

Versucht man, die Ergebnisse insgesamt zu bewerten, so sind die
Autoren trotz der meBbaren Geschwindigkeitsreduktion der Kraft-
fahrer bei Vorbeifahrt an Radfahrern der Meinung, daf sich
Radfahrer in Anbetracht der vielfach geringen Seitenabsté&nden
durchaus als Gejagte fiihlen k&nnen oder sogar £fiithlen miissen.
Denn tatsdchlich enthalten derartige enge Vorbeifahrten eine
Vielzahl von Risiken: Weder darf der Radfahrer sich einen
Schlenker erlauben, noch darf sich an einem rechts parkenden
Auto eine Tiir 8ffnen oder ein FuBgdnger zwischen den Autos

hervortreten.

Nicht immer scheinen die Risiken und Gefihrdungen Radlern oder
Kraftfahrern bewuft zu sein. Zudem spiegeln die Beobachtungen
auch Elemente des Nationalcharakters wieder, der insbesondere
in den lateinischen L&ndern durch ein gewisses laissez-faire-

Denken geprédgt ist.
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4.4.3 Probleme in Einbahnstrafien

EinbahnstraBen stellen auf mehrfache Weise ein Problem fiir Rad-
fahrer dar. Entweder filihren sie zu l&stigen Umwegen oder bei
Mifachtung der Regel durch den Radfahrer ist ein solches Ver-
halten mit Risiken und Gefahren verbunden. Wie wir in Kapitel 5
noch zeigen werden, ist immerhin ein Drittel der Radfahrer be-
reit, sich diesen Risiken auszusetzen und nicht zuletzt die
massive Form der RegelmiBachtung hat mancherorts zu Uberlegun-
gen gefihrt, wie man die Situation fiir Radfahrer verbessern
kénnte und deren Verhalten in regelgerechte Formen lenken kdnn-
te. Eine dieser Mafnahmen ist die Einrichtung sogenannter un-
echter Einbahnstrafien, deren flachenhafte Verbreitung derzeit
am Widerstand vorwiegend von Juristen und der Verwaltung schei-
tert. Noch in diesem Jahr hat sich beispielsweise der Verkehrs-
gerichtstag eindeutig gegen derartige unechte EinbahnstrafBen
ausgesprochen.

Wir haben nun anhand eines Beispiels in Miinster untersucht, was
sich im Alltag in einer derartigen unechten Einbahnstrafe ab-
spielt. Die Beispiele der iibrigen Untersuchungsstddte liefern
Hinweise fiir andere Formen des Umgangs mit EinbahnstraBen. Auch

hier wollen wir den daraus entstehenden Konflikten nachgehen.

Miinster verfligt iber eine Reihe "unechter" EinbahnstralBen, die
durch einfache Beschilderung fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung freigegeben sind. Die von uns untersuchte unechte Einbahn-
straBe liegt in einer Tempo-30-Zone und weist keinerlei Markie-
rungen oder besondere Gestaltungen am Beginn der EinbahnstrafBe
auf. Die StraBe hat eine geringe Kfz-Belastung von 80 Kfz/h.
Wahrend der Beobachtungszeit fuhr kein Kraftfahrzeug entgegen
der Einbahnrichtung, was unter rechtlichen Aspekten ja durchaus
mdglich wdre. Die Radfahrermenge lag in einer vergleichbaren
GrdBenordnung, sie betrug 90 R/h. Dabei fuhren 40% der Radfah-
rer entgegen der Einbahnrichtung. Die Fahrbahnbreite betridgt
6,0 m, wobei teilweise auf der Fahrbahn geparkt wird. Das Ge-
schwindigkeitsniveau frei fahrender Kraftfahrzeuge liegt deut-
lich iiber 30 km/h mit einem Mittelwert von 40,5 km/h. Nur knapp
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10% der Fahrer halten sich an das Geschwindigkeitslimit, die
gemessenen Werte reichen von 25 bis 55 km/h.

Miinster

Bild 22: Miinster: Unechte EinbahnstraBe

Die Beobachtungen zeigen 17 Begegnungen zwischen Radfahrern und
Kraftfahrzeugen, davon 9 Uiberholvorginge und 8 Begegnungen im
Gegenverkehr. Bei den {lberholvorgingen bremsen in 2 Fédllen die
Kraftfahrer vor der Vorbeifahrt ab. Die Uberholgeschwindigkei-
ten schwanken zwischen 25 und 55 km/h. In einem Drittel der
Fille erfolgt die Vorbeifahrt mit knappem Abstand. In diesen
Fillen liegen die Geschwindigkeiten deutlich niedriger als bei
{iberholmandvern mit grdBerer Distanz zwischen Radfahrer und
Kraftfahrzeug.
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Bei den 8 Begegnungen im Gegenverkehr ergibt sich in der H&lfte
der Fdlle ein knapper Abstand. Unabhingig vom Abstand liegen
die Vorbeifahrgeschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge zwischen 30
und 40 km/h. Bremsmandver oder Ausweichbewegungen sind nicht zu

beobachten.

Als Resumée ist festzuhalten, daB in dieser Einbahnstrafle die
Freigabe der Gegenrichtung fiir den Radverkehr nicht zu Proble-
men im Verkehrsablauf fiihrt. Die Kraftfahrer respektieren die
Regelung, bei Begegnungen mit Radfahrern treten keine Konflikte
auf. Beim {iberholen liegen die Kfz-Geschwindigkeiten allerdings
nur dann niedriger als das Niveau frei fahrender Kraftfahrzeu-
ge, wenn dexr Abstand zwischen Rad und Kraftfahrzeug gering ist.
Bei Begegnungsfdllen im Gegenverkehr lassen sich dagegen nur
noch Geschwindigkeiten unter 40 km/h beobachten. Hier nehmen

die Kraftfahrer eine gewisse Geschwindigkeitsanpassung vor.

Hier ist man geneigt zu sagen, daB die in Gegenrichtung fahren-
den Radfahrer einen Beitrag zur Geschwindigkeitsanpassung an
die vorgeschriebenen 30 km/h leisten. Auf alle Fille wird deut-
lich, daB sachliche Griinde eine strenge Beibehaltung der wvon
Juristen nachhaltig vertretenen Rechtsauffassung nicht zwingend
stiitzen.

StrafBbur

In StraBburg betreffen die Beobachtungen in Einbahnstrafien eine
Situation, in der in einer EinbahnstrafBle ein Radweg in Gegen-
richtung eingerichtet ist. Auf einer 5 Meter breiten Fahrbahn,
die als Einbahnstrafe betrieben wird, ist fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung ein 1,9 Meter breiter Radweg markiert. Die Tren-
nung erfolgt durch eine einfache durchgezogene, weiBe Linie.
Auf dem Radweg sind Radfahrerpiktogramme aufgebracht. Der Geh-
weg auf der Kfz-Spur-Seite wird h&ufig illegal beparkt. Rad-
fahrer, die in Einbahnstrafienrichtung fahren, miissen die nor-

male Fahrbahn benutzen, fiir sie ist kein Sonderweg vorgesehen.
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Bild 23: StraBburg: Radweg gegen die EinbahnstraBe

Die Beobachtungen betreffen sowohl das Verhalten der Radfahrer
wie das der Kraftfahrer, wobel insbesondere den Begegnungs-
fédllen Aufmerksamkeit geschenkt wird. Bild 24 zeigt die
Ergebnisse im Uberblick.

Konflikte entstehen auf dem beschriebenen Streckenabschnitt
keineswegs nur zwischen Radfahrern und Kraftfahrern sondern
ebenfalls zwischen Radfahrern und FufBgédngern und unter Rad-
fahrern. So mufiten wdhrend der Beobachtungszeit vier von zehn
Radfahrern, die den Radweg in der vorgesehenen Richtung befuh-
ren, Fuflgdngern ausweichen, die auf dem Radweg gingen. Ein
Grund fiir das Verhalten der FuBlgdnger ist die Schmalheit des

Gehwegs, der gerade 1,20 Meter breit ist.
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Bild 24: Beobachtungsergebnisse zum Verhalten in einer
Einbahnstrafle in StraBburg

Radfahrer alleine, N=31 Begegnungen Rad/Kfz, N=19
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Konflikte zwischen Radfahrern entstehen vor allem dadurch, daB
eine Vielzahl der in Einbahnrichtung fahrenden Radfahrer die
Regelung nicht versteht. Von den 21 Radfahrern, die ohne Inter-
aktion mit Kraftfahrzeugen in Einbahnrichtung fahren, benutzt
zunichst fast die Hilfte den Radweg in falscher Richtung statt
der Fahrbahn. Sechs der zehn "Falschfahrer" bleiben auf dem
ganzen Abschnitt auf dem Radweg in der falschen Richtung. Wei-
tere vier machen dies zu Anfang der Strecke, treffen dann je-
doch auf Gegenverkehr auf dem Radweg und wechseln nach rechts
auf die Fahrbahn. Dabei kam es in einem Fall zu einem Konflikt
mit einem Kraftfahrzeug, das gerade im Begriff war, den Radfah-

rer rechts zu iberholen.

Von den 45 Kraftfahrern, die den Abschnitt ohne Interaktion mit
Radfahrern passierten, iiberfahren 82% die Radwegmarkierung.

Hauptbegriindung fiir die H&ufigkeit des Regelverstosses ist
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dabei die Tatsache, dafl der Fahrraum durch illegal geparkte
Fahrzeuge auf dem rechten Gehweg eingeschrédnkt ist.

Die Konflikte zwischen Kraftfahrern und Radfahrern, die den
Radweg in Gegenrichtung nutzen, resultieren ebenfalls in
erheblichem Umfang aus der Beengtheit der Situation. In 19
derartigen Begegnungssituationen bleiben nur 6 Kraftfahrer
wdhrend der gesamten Vorbeifahrt am Radfahrer in ihrer Kfz-
Spur. 11 Kraftfahrer iiberfahren die Radwegmarkierung und
Schwenken nur unmittelbar vor Passieren des Radfahrers auf ihre
Kfz-Spur, anschlieBend i{iberfahren sie sofort wieder die Trenn-
linie. Zwei Kraftfahrer beriihrten sogar auf Hhe der Radfahrer
die Linie.

Die Beobachtungen an dieser Stelle zeigen zweierlei: Zum einen
werden Konflikte nachhaltig durch die r&umlich-situativen Rah-
menbedingungen beeinflufit und da die Radfahrer gegeniiber dem
Kraftfahrzeug in der schwdcheren Position sind, sind sie von
rdumlich unglinstigen Situationen weitaus mehr betroffen als die
Kraftfahrer. Zum zweiten zeigen die Konflikte zwischen "falsch"
und "richtig" fahrenden Radlern, daf unzureichende Regelkennt-
nisse und das MiBverstehen einer Situation konfliktfdrdernd
sind.

Padua

Die Beobachtungen in Padua im Zusammenhang mit den Problemen in
EinbahnstrafBen stiitzen sich auf eine EinbahnstraBe, auf der den
Radfahrern ein 1,7 Meter breiter Radweg in Gegenrichtung zur
Verfiigung steht. Der Radweg ist auf der Fahrbahn markiert und
durch einen Doppelstrich von der Kfz-Spur getrennt. In Einbahn-
richtung miissen die Radfahrer mit den Kraftfahrzeugen gemeinsam
in einer Spur fahren.
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Bild 25: Padua: Radweg gegen die Einbahnstrafe

Die Kfz-Belastung betrdgt etwa 300 Kfz/h; die Radfahrmenge etwa
100 R/h, wobei widhrend der Beobachtungszeit etwa die H&lfte der
Radfahrer in Einbahnrichtung und die andere Halfte auf dem Rad-
weg entgegen der Einbahnrichtung fuhr. Kraftfahrzeuge, die die
EinbahnstraBe in falscher Richtung befahren, wurden nicht beob-
achtet. Allerdings fuhr ein Radfahrer in Einbahnrichtung auf
dem Radweg und benutzte diesen damit in der falschen Richtung.
Die Beobachtungen zeigen, daB ein grofer Teil der Kraftfahrer
die Radwegmarkierung beriihrt oder sogar liberfdhrt, obwohl die
4,0 m breite Kfz-Spur ein solches Verhalten nicht nahelegt. Von
den unbeeinfluBt fahrenden Kraftfahrzeugen - d.h. ohne Radver-

kehr in der Kfz-Spur und auch ohne Radverkehr auf dem Radweg -
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bleiben nur 18% innerhalb der Kfz-Spur; 61% beriihren die Mar-
kierung, 21% iiberfahren sie deutlich. Die Geschwindigkeiten
liegen auf dieser innerdrtlichen StraBe relativ hoch. Im
Schnitt fahren die Kraftfahrzeuge 54,4 km/h, die Spitzenge-
schwindigkeit liegt bei 85 km/h. Diejenigen, die die Radwegmar-
kierung miBachten, fahren tendenziell ein wenig schneller als
die, die innerhalb ihrer Spur bleiben.

Bei den Begegnungen von Kraftfahrzeugen mit auf dem Radweg
entgegenkommenden Radfahrern liegen die Kfz-Geschwindigkeiten
zwischen 45 und 60 km/h. Bei einer von acht Begegnungen be-
rithrte der Kraftfahrer auf HShe des Radfahrers die Radwegmar-
kierung, fuhr also zu nahe an ihm vorbei. Diese knappe Begeg-
nung erfolgte bei Tempo 45.

Einmal trat die Konstellation auf, daf ein Kraftfahrer einen
Radfahrer iiberholte und gleichtzeitig auf dem Radweg ein Rad-
fahrer entgegenkam. Der Fahrer blieb in diesem Fall in seiner
Spur, reduzierte seine Geschwindigkeit und fuhr mit 35 km/h
"zwischen" den beiden Radfahrern durch.

Vergleicht man das Konfliktpotential, das bei Begegnungen zwi-
schen Radfahrern in Gegenrichtung und Kraftfahrzeugen entsteht
mit dem, das sich bei Uberholvorgingen an dieser Stelle ergibt,
wird deutlich, daB diejenigen Radfahrer, die in Fahrtrichtung
der Kraftfahrzeuge auf der Fahrbahn fahren, weitaus hdufiger zu
Gejagten werden. Die Fahrman&ver, bei denen die Kraftfahrer die
Radfahrer iiberholen, erfolgen bei Geschwindigkeiten zwischen 35
und 65 km/h. Dabei treten Differenzgeschwindigkeiten von iiber
50 km/h auf. In 30% der Fidlle, in denen ein ausreichender Sei-
tenabstand eingehalten wird, geschieht dies in der Regel durch
Uberfahren der Radwegmarkierung des gegenldufigen Radwegs. An
dieser Stelle bildet also nicht der in Gegenrichtung gefiihrte
Radweg sondern der Uberholvorgang der in gleicher Richtung mit
den Kraftfahrzeugen fahrenden Radfahrern das eigentliche Pro-
blem.
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Delft

In Delft haben wir nicht die Probleme in Einbahnstrafen stu-
diert sondern die Gelegenheit wahrgenommen, eine Form der
StraBennutzung zu beobachten, die in den anderen Untersuchungs-
stddten nicht existiert. Hierbei handelt es sich um sogenannte
Suggestivstreifen. Die Streifen, die beidseitig am Fahrbahnrand
abmarkiert sind, tragen diesen Namen, weil sie den Radfahrern
einen Radweg nur suggerieren. In der Realitdt wird dieser Rad-
weg bei Bedarf auch von Kraftfahrzeugen mitgenutzt und die
Trennlinie {iberfahren, weil zwischen den beiden Suggestivstrei-
fen keine ausreichende Breite fiir Kfz-Begegnungsverkehr vorhan-
den ist. Im vorliegenden Fall sind auf einer 6,0 m breiten
Fahrbahn rechts und links 1,4 m breite Streifen markiert, so
daB nur eine Kernfahrbahn von 3,2 m verbleibt, auf der sich

zweil PKW nicht begegnen k&nnen.

Bild 26: Delft: Suggestivstreifen

135




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer®

Die StrafBe weist nur eine Kfz-Belastung von 90 Kfz/h auf, sie
wird von einer Buslinie befahren. Die Radfahrermenge betréagt
120 R/h. Sofern kein Radverkehr herrscht, iiberfahren iiber 40%
der Kraftfahrer die Markierung, die die Kernfahrbahn von den
Suggestivstreifen trennt. Ihre Geschwindigkeit liegt dabei im
Mittel bei 45,9 km/h. Diejenigen, die im Kernbereich der Strafle
fahren, ohne die Suggestivstreifen zu berithren, fahren mit 40,8
km/h als Mittelwert deutlich langsamer. Bei Kraftfahrzeugbegeg-
nungen werden die Markierungen der Suggestivstreifen auf beiden
Seiten iiberfahren.

Bel Vorbeifahrsituationen, in denen Kraftfahrer auf dem Sug-
gestivstreifen fahrende Radfahrer iiberholen, geschieht dies mit
ausreichendem Seitenabstand und mit Uberfahren der aus der
Sicht der Fahrenden links liegenden Markierung. Die Vorbeifahr-
geschwindigkeiten liegen bei 40 km/h.

Eine solche Situation, die man unter Berlicksichtigung einer
méglichen und iblichen Mitnutzung des Radfahrer-Verkehrsraums
durch Kraftfahrzeuge fiir gefdhrlich halten kénnte, erweist sich
in Delft als unproblematisch. Radfahrer k&énnen sich hier -
mdglicherweise aufgrund der relativ geringen Verkehrsdichte -
kaum als Gejagte filhlen und tun dies nach den Beobachtungen

auch nicht.

Faft man die Betrachtungen zusammen, so ist festzuhalten, daB
unechte  EinbahnstrafBen oder Radwege, die entgegen der Einbahn-
richtung verlaufen, nicht vom Prinzip her als problematisch zu
betrachten sind. Entscheidend fiir die Frage, ob Radfahrer in
einer derartigen Situation zu Gejagten werden oder nicht, sind
nicht formale Kriterien sondern die Seitenabstinde und Vorbei-
fahr- bzw. Begegnungsgeschwindigkeiten der Automobile. In dem
MaBe, in dem sich Geschwindigkeiten von Rad- und Kraftfahrern
in derartigen Begegnungsfeldern angleichen und Seitenabsténde
kritische Werte nicht unter- sondern deutlich {iberschreiten,
weicht bei Radlern das Gefiihl des Gejagtseins.
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Die Beobachtungen in allen Stddten haben dabei deutlich ge-
macht, daB die verkehrliche Infrastruktur und Entscheidungen
dariiber, wohin der Verkehrsraum der Radfahrer verlegt wird,
entscheidenden EinfluB auf Zahl und Schwere der Konflikte hat.
Gleichzeitig wurde aber auch deutlich, daB Konflikte entschei-
dend vom wechselseitigen Verstdndnis der am Verkehr Beteiligten
und der Entscheidung der Kraftfahrer bei Geschwindigkeits- und
Abstandswahl abhdngt. Wie die Konflikte zwischen Radfahrern auf
der einen Seite und Kraftfahrern und FuBgdngern auf der anderen
Seite erlebt werden, schildern am Beispiel der Bundesrepublik

die Kapitel 6 und 7.
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5. REGELRKENNTNIS UND UMGANG MIT VERKEHRSVORSCHRIFTEN

Mehrheitlich herrscht in Deutschland die Meinung, daB Radfahrer
sich oft nicht an die Verkehrsregeln halten. 76% der Bevdlke-
rung ilber 14 Jahre, 62% in den &stlichen Ldndern, 79% in den
alten Bundeslidndern vertreten laut Spiegel-Umfrage von 19931)
diese Meinung.

Unabdingbare Voraussetzung fiir die Beachtung von Regeln ist
deren Kenntnis. Da fiir Radfahrer weder eine formalisierte Aus-
bildung noch eine Fahrpriifung existiert, wie sie etwa fir
Autofahrer erforderlich ist, kann eine genaue Kenntnis radfahr-
relevanter Regeln keineswegs als selbstverstédndlich voraus-
gesetzt werden. Wie der erste Abschnitt dieses Kapitels zeigt,
sind in diesem Bereich auch tatsdchlich Defizite zu konsta-
tieren.

Allerdings ist gleichzeitig zu bedenken, daf die Kenntnis ent-
sprechender Verkehrsregeln keineswegs eine Garantie fiir deren
Beachtung ist. Be- und MiBachtung von Verkehrsregeln erweisen
sich vielmehr als Ergebnis vielfdltiger Rahmenbedingungen, wo-
bei hier insbesondere die wahrgenommene Gefdhrlichkeit von Re-
gelverst&Ben eine Rolle spielt. Hieriliber berichtet der zwelite
Abschnitt des Kapitels.

5.1 Kenntnis und Unkenntnis relevanter Verkehrsvorschriften

Voraussetzung fiir die Beachtung von Verkehrsregeln ist ver-
stindlicherweise deren Bekanntheit, wobei Untersuchungen in der
Vergangenheit gezeigt haben, daB die Kenntnis der Regeln viel-
fach i{iberschatzt wird?) und insbesondere im politischen Bereich

1) SPIEGEL-Dokumentation: Auto, verkehr und Umwelt, Hamburg
1993, s. 924 + 100

2) Vgl. TRANKLE, U., Die Beeinflussung des Verkehrsverhaltens

von Verkehrsteilnehmern durch Verbote, Z£fVS 39, Heft 3 1993,
S. 104 ff
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geht man vielfach davon aus, daff mit der Einfiihrung einer Regel
auch ein entsprechendes Verhalten erwartet werden kann. Der
Kenntnisstand i{iber sicherheitsrelevante Verkehrsvorschriften
variiert dabei zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmergruppen. Frithere UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen haben
auf Kenntnisdefizite einzelner Gruppen bereits hingewiesen.l)
Wie die folgenden Ausfithrungen zeigen, weisen auch Radfahrer
vielfédltige Kenntnisdefizite radfahrrelevanter Regelungen auf.

Selbstverstdndlich war es im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung nicht m8glich, die gesamte Breite des sicherheitsrele-
vanten Regelwissens von Radfahrern zu iiberpriifen. Stattdessen
wurden die Befragten mit zehn sicherheitsbezogenen Statements
konfrontiert, bei denen sie ausschlieBlich zu entscheiden
hatten, ob es sich hierbei um eine Vorschrift handelt oder
nicht. Die Statements beziehen sich unter anderem auf die
Benutzungspflicht von Radwegen, die Rechte gegeniiber Kraft-
fahrern und FuBgidngern und die besonderen Vorschriften, die
Kinder bis zum Alter von 8 Jahren betreffen.

Wie Tabelle 41 zeigt, variiert der Kenntnisstand filir die ver-
schiedenen Regeln in erheblichem Umfang. Die Mehrzahl der
Regeln ist rund 60% der Bevdlkerung bekannt, einzelne Regeln
jedoch, insbesondere wenn sie relativ neu sind, kennt nur eine
Minderheit. So ist die Regelung, daf Radfahrer an Autos, die
vor der Ampel anhalten, rechts vorbeifahren und bis zur Ampel
vorziehen diirfen, bis jetzt noch weitgehend unbekannt.

DaB3 Kinder bis zu 8 Jahren generell auf dem Gehsteig radfahren
miissen, selbst wenn die Eltern auf der StraBe fahren, ist eben-

falls einer Mehrheit nicht bekannt.

Mangelnde Regelkenntnis ist auch fiir den Umgang mit Fufligdnger-
einrichtungen zu konstatieren. Uber die Hilfte der Befragten
wissen nicht, daB das Schrittfahrgebot im verkehrsberuhigten

Bereich auch fiir Radfahrer gilt.

1) vgl. ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., Fufigdnger. Eine be-
sondere Problemgruppe im StraBenverkehr,a.a.0., S. 88 ff.
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Von besonderem Interesse ist nun, ob denn diejenigen, die sel-
ber Fahrrad fahren, eine bessere Regelkenntnis aufweisen als
die iibrige Bevdlkerung. Wie Tabelle 42 zeigt, ist dies der
Fall. Bei allen zehn erfragten Regeln ist die Zahl der rich-
tigen Antworten bei den Radfahrern gr&fSer als bei den Nicht-
Radfahrern. Dies bedeutet allerdings nicht, daB die Regelkennt-
nisse der Radfahrer damit generell zureichend wdren. Gefdhr-
dungen resultieren insbesondere daraus, daf} die Gehwegbe-
nutzungspflicht fiir Kinder bis 8 Jahre auch bei radfahrenden
Eltern nicht hinreichend bekannt ist. Konflikte k&nnen sich
auch aus der unzureichenden Kenntnis iiber den Umgang mit
FuBgdngerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen ergeben.

Die Tatsache, daB einer Reihe von Verkehrsteilnehmern nicht
klar ist, daB ein rechts abbiegendes Kraftfahrzeug dem gerade-
aus fahrenden Radfahrer Vorrang gewdhren muf, erhdlt dadurch
besondere Bedeutung, daB 25% der Fiihrerscheinbesitzer diese
Regel nicht kennen.

Untergliedert man die Gruppe der Radfahrer nach der Intensitat
ihrer Verkehrsteilnahme, zeigen sich keine konsistenten Unter-
schiede im AusmaB der Regelkenntnis. Einzelne Regeln sind den
tidglich fahrenden zwar besser bekannt als den Gelegenheitsfah-
rern, so zum Beispiel die "Rechtsvorbeifahr-Regel"” vor der Am-
pel. Es liBt sich jedoch nicht generalisieren, daB regelmdBige
Fahrradnutzer bessere Regelkenntnisse aufweisen als Gelegen-
heitsfahrer.
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Tabelle 41: Kenntnis von Verkehrsvorschriften fiir Radfahrer in

der Bevdlkerung

Kenntnisstand
Ist dies eine rechtlich richtige richtige falsche keine
bindende Vorschrift? Antwort Antwort Antwort Antwort

a) Auf StraBen mit Radwegen
auf beiden Seiten diirfen
Radfahrer auch den in Fahrt-
richtung links liegenden
Radweg benutzen nein 60% 17% 23%

b) Auch auf solchen StraBen,
die iiber einen Radweg verfii-
gen, darf der einzelnc Rad-

fahrer auf der Fahrbahn fahren nein 66% 16% 18%

¢) Wenn sich die Autos vor der
Ampel stauen, diirfen Radfahrer
rechts vorbei an den Autos bis
zur Ampel vorfahren ja 35% 46% 19%

d) Unter besonderer Vorsicht
diirfen Radfahrer entgegenge-
setzt zur Einbahnstrafle fahren nein 67% 11% 22%

¢) Bei starkem Kraftfahrzeug-

verkehr diirfen Erwachsene auf
dem Gehweg mit dem Fahrrad
fahren nein 61% 18% 21%

f) Ein nach rechts abbiegender

Autofahrer hat gegeniiber einem
geradeaus weiterfahrenden Rad-
fahrer Vorrang nein 0% 10% 20%

g) Radfahrer diirfen in ver-
kehrsberuhigten Bereichen nur
Schritt-Tempo fahren ja 45% 32% 22%

h) In FuBBgédngerzonen diirfen
Radfahrer das Fahrrad nur
schieben ja 63% 20% 17%

i) Kinder unter 8 Jahren
diirfen auf der Strafle fahren,

wenn ihre Eltern dort fahren nein 41% 34% 25%
j) Kinder bis zu 8 Jahren

miissen auf dem Gehweg fahren ja 61% 18% 21%
N = jeweils 2.469 Durchschnitt jeweils: 57% 2% 21%
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Tabelle 42: Kenntnis von Verkehrsvorschriften fiir
Radfahrer/Radfahrer - Nichtradfahrer

Ist dies eine rechtlich richtige Richtige Antwort
bindende Vorschrift? Antwort | Radfahrer Nicht Radfahrer

a) Auf Strallen mit Radwegen
auf beiden Seiten diirfen Rad-
fahrer auch den in Fahrtrich-
tung links liegenden Radweg
benutzen nein 68% 53%

b) Auch auf solchen StraBen,
die iiber einen Radweg verfiigen,
darf der einzelne Radfahrer auf
der Fahrbahn fahren nein 3% 59%

) Wenn sich die Autos vor der
Ampel stauen, diirfen Radfahrer
rechts vorbei an den Autos bis
zur Ampel vorfahren ja 37% 329%

d) Unter besonderer Vorsicht
diirfen Radfahrer entgegenge-
setzt zur EinbahnstraBe fahren nein T4% 61%

e) Bei starkem Kraftfahrzeug-
verkehr diirfen Erwachsene auf
dem Gehweg mit dem Fahrrad
fahren nein 66% 55%

f) Ein nach rechts abbiegender

Autofahrer hat gegeniiber einem
geradeaus weiterfahrenden Rad-
fahrer Vorrang nein 79% 61%

g) Radfahrer diirfen in verkehrs-
beruhigten Bereichen nur Schritt-
Tempo fahren ja 8% 43%

h) In Fulgiingerzonen diirfen Rad-
fahrer d»5 Fahrrad nur schicben ja 67% 58%

i) Kinder unter 8 Jahren diirfen
auf der StraBe fahren, wenn ihre

Eltern dort fahren nein 46% 36%

{) Kinder bis zu 8 Jahren mils- )

sen auf dem Gehweg fahren ja 66% 56%
N = 1277 N = 1.167
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Eine Differenzierung der Kenntnisse in Abhdngigkeit vom Alter
zeigt ein deutliches Defizit an Regelkenntnis der 14-17j&hri-
gen. Insbesondere im Bereich der Nutzungspflicht von Radwegen
bzw. des Nutzungsverbots linksliegender Radwege weisen sie
deutlich geringere Regelkenntnisse auf als dltere Befragte.
Ahnliches gilt fiir das Fahrverbot entgegen der EinbahnstraBe
und auf Gehwegen. Die geringere Regelkenntnis der jiingeren
Befragtengruppe hat eine Ausnahme, diese betrifft die Vorbei-
fahrregelung an Autos vor Ampeln. Hier zeigt sich ein nahezu
linearer Zusammenhang mit dem Alter in der Weise, daB die Jiing-
sten am besten und die Altesten am wenigsten gut informiert

sind.

Der Kenntnisstand iiber radfahrrelevante Verkehrsregeln wird

jedoch nicht nur vom Alter beeinflufit. Gewisse Kenntnisunter-
schiede sind auch zwischen Minnern und Frauen nachweisbar, wo-
bei Manner im Schnitt eine bessere Regelkenntnis aufweisen als

Frauen.

Bei einem Vergleich der Regelkenntnis zwischen Ost und West

f4llt auf, daf die Kenntnisse im Osten geringfligig besser sind
als im Westen, dies allerdings mit zwei Ausnahmen: Die relativ
neue Regel der Rechtsvorbeifahrt an der Ampel und das Schritt-
fahrgebot in verkehrsberuhigten Bereichen ist den Biirgern der

neuen Bundesldnder weniger geldufig.

Eins machen die Ergebnisse sehr deutlich: Es besteht Informa-
tionsbedarf und dies insbesondere fiir junge Radfahrer.

5.2 Umgang mit Verkehrsvorschriften

Wie wir zu Anfang dieses Kapitels bereits festgestellt haben,
garantiert die Kenntnis relevanter Verkehrsvorschriften keines-
wegs ein regelkonformes Verhalten. Regelbefolgung oder MiBach-
tung hingen von einer Vielzahl von Faktoren wie der generellen
Einstellung zu Normen, mdglichen Sanktionen und Nutzeniiberle-

gungen ab, auf die wir hier nicht ndher eingehen wollen.
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Stattdessen wollen wir anhand von zehn Beispielen zeigen, in
welchem Umfang Radfahrer nach ihrem eigenen Bekunden gegen
Regeln verstoBen. DaB dabei die Ergebnisse nicht unbedingt
deckungsgleich mit denen der Beobachtungen sind, iiber die in
Kapitel 4 berichtet wurde, liegt auf der Hand.

In einem ersten Schritt haben wir die zehn regelwidrigen Ver-
haltensweisen hinsichtlich ihrer vermuteten Gefdhrlichkeit
beurteilen lassen. Hierbei zeigt sich, daB Bahnschranken beson-
ders hiaufig ein hoher Gefdhrdungsgrad zuerkannt wird. Am unte-
ren Ende der Hierarchie rangieren das Nebeneinanderfahren, das
Gehwegfahren und iiberraschenderweise die Nutzung des Radwegs in
der falschen Richtung.

Tabelle 43 zeigt in diesem Zusammenhang, dafl die Tatsache, ob
der Befragte selbst Radfahrer ist oder nicht, die Ergebnisse in
einigen Punkten deutlich beeinflufit. So betonen Radfahrer die
Gefahrdung bei MiBachtung der roten Ampel und der sich senken-
den Bahnschranke deutlich hdufiger als dies Nicht-Radfahrer
tun.

Auf der anderen Seite sehen Radfahrer das Befahren des Gehwegs
oder das Nebeneinanderfahren wesentlich seltener als problema-
tisch an als Nichtradfahrer dies tun. Mé&nner und Frauen unter-
scheiden sich hinsichtlich der Beurteilung der Gefdhrdungshie-
rarchie kaum. Altersbedingte Unterschiede gibt es nur in der
Weise, daB Jugendliche bis 17 Jahre die Querung bei sich sen-
kender Bahnschranke deutlich weniger oft als besonders geféhr-
lich einstufen als #ltere Befragte dies tun. Fiir die jlingste
Befragtengruppe rangieren VerstdBe gegen das Rot der Licht-
signalanlage in der Gefdhrdungshierarchie besonders weit oben.
Wie stark die Gefahrdungsbeurteilung des Querens roter Ampeln
jedoch von Erfahrungen und Rahmenbedingungen abhdngig ist,
macht ein anderes Ergebnis deutlich: In den &stlichen Bundes-
lindern landet das Rechtsabbiegen bei roter Ampel mit 25% der
Nennungen auf Platz 6 der Hierarchie. In den westlichen Landern
wird dem Rechtsabbiegen bei Rot Rangplatz 2 (37%) in der Ge-
fihrdungsrangordnung zugewiesen. Hier wirken sich die Erfahrun-
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gen mit dem griinen Rechtsabbiegepfeil in der ehemaligen DDR in
der Weise aus, daB das Rechtsabbiegen bei Rot den dortigen Be-
wohnern nur als bedingt gefihrlich erscheint. Hinsichtlich der
MiBachtung einer roten Ampel bei Geradeausfahrt sind sich Ost

und West einig: Ein derartiges Verhalten wird hiilben wie driiben

als der gefdhrlichste RegelverstoB klassifiziert.

Tabelle 43: Beurteilung der Gefdhrlichkeit von Regelverst&fien

Rang Art des RegelverstoBes Radfahrer Nicht- Gesamt
radfahrer

1 Trotz roter Ampel geradeaus

weiterfahren 529 39% 46%
2. Unter einer sich schlieBen-

den Bahnschranke durch-

schlingeln 41% 32% 36%
3. Trotz roter Ampel nach

rechts abbiegen 39% 30% 35%
4. Zwischen Autos vor der Ampel

durchschlingeln 31% 21% 29%
5. Auf der Fahrbahn fahren, obwohl

ein Radweg vorhanden 28% 28% 28%
6. Fahren gegen die Einbahnstras-

senrichtung 29% 26% 2%
7. In FuBgdngerzoncn radfahren 23% 27% 25%
8. Fahren auf dem Gehweg statt

auf der Strale 14% 29% 21%
9. Mit anderen Radfahrern ncben-

einander statt hintereinader

auf der Strafe fahren 18% 25% 21%
10. Radwege in der falschen

Richtung benutzen 20% 19% 20%

N = 1.277 N = 1.167 N = 2469
X) Die Befragten konnten bis zu drei Verhaltensweisen auswihlen, die sie fiir besonders gefahrlich
halten.
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In einem zweiten Schritt haben wir nun ermittelt, in welchem
Umfang Radfahrer sich nach eigenem Bekunden regelwidrig verhal-
ten. Ausgangspunkt waren dabei die zehn oben beschriebenen Ver-
haltensweisen. Hierbei bestdtigt sich ein Ergebnis, daB aus an-
deren Untersuchungen als generelle Erfahrung der Sicherheits-
forschung bekannt ist: Die Hdufigkeit regelwidrigen Verhaltens
orientiert sich an der vermuteten Gefahrlichkeit des Tuns. Be-
zogen auf die hier vorgelegte Fragestellung bedeutet dies, daB
die in Tabelle 43 seitens der Befragten als gefdhrlich einge-
stuften Verhaltensweisen im Schnitt weniger hdufig als Verhal-
tensmuster, die man selbst ausiibt, genannt werden. Dies besté-
tigt sich in Tabelle 44. Verst&Be gegen das Wartegebot vor dex
roten Ampel oder der sich schlieBenden Schranke zeigen sich
dort als seltenere Verhaltensweisen als solche, die als weniger
gefdhrlich gelten. Gehwegfahren, Nebeneinanderfahren, in FuB-
géngerzonen Radfahren, sich zwischen Autos durchschléngeln sind
demgemd&f nach Bekunden der befragten Radfahrer relativ hdufig
praktizierte Verhaltensweisen.

Die letztgenannten und als wenig gefdhrlich klassifizierten
Mandver stellen fiir mindestens die Hdlfte der Radfahrer Ver-
haltensweisen dar, die sie in unterschiedlicher Hiufigkeit im
Alltag zeigen.

Auch die Mifachtung der roten Ampel beim Rechtsabbiegen ist fiir
mehr als ein Viertel der Radfahrer ein Verhaltensmuster, das
sie akzeptieren und dann und wann auch realisieren. Trotz roter
Ampel geradeaus weiterzufahren, dazu ist immerhin noch jeder
sechste Radfahrer bereit, bzw. er tut es. Wertet man die verba-
len AuBerungen zur Regelbefolgung als Obergrenze normengerech-
ten Verhaltens, zeigt Tabelle 44 das erhebliche Potential an
RegelverstdBen.
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Tabelle 44: Hiufigkeit von RegelverstdBen

So ctwas mache ich...

..sehr ...haufig ...manch- ..sel- ..nie

hiufig mal ten
a) Unter einer sich schlieBen-
den Bahnschranke durchschlangeln 1% 1% 3% 8% 83%
b) Trotz roter Ampel geradeaus
weiterfahren 0% 1% 4% 11% 84%
c) Trotz roter Ampel nach rechts
abbiegen 2% 2% 7% 16% 73%
d) Fahren gegen die EinbahnstraBen-
richtung 1% 2% 10% 24% 63%
e) Auf der Fahrbahn fahren, ob-
wohl ein Radweg vorhanden ist 2% 3% 9% 23% 63%
f) Radwege in der falschen Rich-
tung benutzen 1% 4% 12% 23% 59%
g) In FuBgingerzonen radfahren 3% 5% 12% 22% 58%
h) Zwischen Autos vor der Am-
pel durchschlangeln 3% 6% 15% 21% 54%
i) Mit anderen Radfahrern neben-
einander statt hintereinander
auf der StraBe fahren 3% 5% 19% 33% 39%
J) Fahren auf dem Gehweg statt
auf der Strafe 4% 9% 17% 31% 40%

N = jeweils 1.277

Nicht nur miBachtet rund jeder vierte Radfahrer (27%) das Rot-
signal der Ampeln zumindest dann und wann, rund vier von zehn
(37%) Radfahrern fahren zumindest dann und wann gegen die Ein-
bahnrichtung und ebenso grof} ist die Zahl derer, die der Be-
nutzungspflicht der Radwege zuwiderhandeln, sei es, daB sie sie

gar nicht oder in der falschen Richtung benutzen.

Bei Kontrollen im Regierungsbezirk k51nl) wurde als hdufigstes
Fehlverhalten das Fahren auf dem Gehweg und in FuBgdngerzonen

1) K8lner Stadt-Anzeiger Nr. 149 v. 30.06.1993
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beobachtet, weit weniger hdufig das Radeln gegen die Fahrtrich-
tung, Fehler beim Abbiegen und die MiBachtung der Vorfahrt. Die
K6lner Beobachtungen decken sich somit weitgehend mit der in
Tabelle 44 ausgewiesenen Rangordnung.

Auf Grund dieser Ergebnisse die Radfahrer nun pauschal als ge-
setzlose Gesellen zu klassifizieren, wdre sicher falsch. Zum
einen ist der Anteil der regeltreuen Radfahrer insbesondere bei
gefédhrlichen Mandvern beachtlich hoch, zum anderen sind die Um-
stdnde, unter denen derartige Regelverstdfie stattfinden, zu be-
riicksichtigen. Vielfach fiihren Versttfe, zum Beispiel das Fah-
ren gegen die Einbahnstrafenrichtung zu besonders vorsichtiger
Fahrweise, die die Risiken kompensieren, ggf. sogar iiberkom-
pensieren. Auch haben wir in Kapitel 4 gezeigt, daB die Zahl
der Regelverstdfe nicht mit der der Konflikte gleichgesetzt
werden kann.

Ein Vergleich zwischen Radfahrern und Fufigdngern beziiglich der
Regelbefolgung zeigt am Beispiel der Beachtung der roten Ampel,
daB FuBgéngerl) nach eigenem Bekunden das Rot deutlich h&ufiger
miBachten als Radler dies tun.

Auf die Frage nach den Gruppen und Personen, die in besonderem
MaBe als Radfahrer gegen gliltige Verkehrsregeln verstollen,
zeigt sich folgendes: Ahnlich wie bei den Kraftfahrern dominie-
ren auch unter den Radfahrern die Manner als Tdter. Die Frauen
berichten insbesondere hadufiger, nicht gegen die rote Ampel

beim Abbiegen zu verstoBen, sich nicht zwischen Autos durch-
zuschldngeln und sie halten sich hdufiger an das Radwegbe-
nutzungsgebot.

Weitaus bedeutsamer als das Geschlecht erweist sich jedoch fiir

die Regelkonformitdt das Alter. Diese Erfahrung, die bereits
vor Jahren in der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung "Vorschrift und

>

1) vgl. ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., FuBginger, a.a.0., S.
123
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verhalten"1) gemacht wurde, bestdtigt sich fiir Radfahrer auf
nachhaltige Weise. Insbesondere die jlingste in die Untersuchung
einbezogene Radfahrergruppe der 14 - 17jdhrigen zeichnet sich
durch eine hohe Zahl von Regelverst&fen aus. Dafl diese Bereit-
schaft auch besonders gefidhrliche Mandver wie die Geradeaus-
fahrt bei roter Ampel fiir fast ein Drittel dieser Altersgruppe
einschlieBt, sollte AnlaB sein, iilber Mglichkeiten der Beein-

flussung dieser Gruppe gezielt nachzudenken.

Das Konfliktpotential, das zwischen Radfahrern und FuBgédngern
herrscht, wird an dieser Stelle nochmals deutlich, zeigt doch
die Tabelle, wie groB der Anteil der Radfahrer insbesondere in
der jilingsten Altersklasse ist, in FuBgédngerzonen oder auf Geh-

wegen Rad zufahren.

Ein zweiter wesentlicher Faktor, der den Umfang der Regelver-
stdfe beeinfluBt, ist die Ortsgrdfe. Eine Aufgliederung der
bekundeten Regelverst&éBe nach der GrdBe des Wohnorts der Be-
fragten liefert ein eindeutiges Bild: Mit wachsender GroBe des
Wohnorts steigt die Bereitschaft, gegen herrschende Verkehrs-
regeln zu verstoBen. Dies gilt ohne Ausnahme fiir alle in Ta-
belle 44 und 45 genannten RegelverstéBe, wobei insbesondere in
Grofstddten (iliber 100.000 Einwohner) die zahl der berichteten
RegelverstdBe nachhaltig steigt. Hier "zwingen" méglicherweise
die Verhiltnisse die Radfahrer in stdrkerem Mafe als in Klein-
und Mittelstddten oder in dérflichen Strukturen zu regelwidri-

gen Verhaltensweisen.

Ein Vergleich zwischen &stlichen und westlichen Bundeslidndern
zeigt keine generelle Tendenz, die auf eine griflere Regeltreue
in dem einen oder anderen Teil Deutschlands schlieBen liefle. Im
Schnitt scheint allerdings der Radwegebenutzungspflicht im
Osten eher nachgekommen zu werden. Zudem erkldren Blirger der
dstlichen Bundeslinder hiufigexr, Einbahnregelungen und die rote

Ampel bei Geradeausfahrt zu beachten.

1) ELLINGHAUS, D., WELBERS, M., vVorschrift und Verhalten. Eine
empirische Untersuchung iliber den Umgang mit Verkehrsregeln,
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 6, K&ln 1977
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Tabelle 45: Regelbefolgung von Radfahrern/Alter
Alter
14-17 1824 2544  45.59 60 ud.

"Das mache ich'®
a) Unter einer sich schlieBen-
den Bahnschranke durchschlin-
geln 1B%Y) 1% 14% 12% 10%
b) Trotz roter Ampel gerade-
aus weiterfahren 31% 11% 17% 11% 12%
c) Trotz roter Ampel nach
rechts abbiegen 40% 27% 29% 23% 16%
d) Fahren gegen die Einbahn-
straBenrichtung 58% 39% 37% 35% 26%
) Auf der Fahrbahn fahren,
obwohl ein Radweg vorhanden
ist 59% 4% 36% 32% 8%
f) Radwege in der falschen
Richtung benutzen 68% 48% 40% 35% 28%
g) In FuBgingerzonen radfahren 2% 51% 41% 33% 29%
h) Zwischen Autos vor der Ampel
durchschlingeln 61% 57% 47% 41% 25%
i) Mit anderen Radfahrern neben-
einander auf der StraBe fahren 67% 1% 62% 51% 45%
) Fahren auf dem Gehweg statt
auf der Strafle 84% 2% 58% 58% 43%

N=119 N=174 N =559 N =260 N = 165

zusammengefaBt

%) Bei den Prozentangaben sind die Antworten "sehr héufig", "hdufig", "manchmal” und "selten"

Fafit man die Ergebnisse dieses Kapitels zusammen, bleibt fest-
zuhalten, daB beziiglich der Kenntnis relevanter Verkehrsregeln
erhebliche Defizite bei den Radfahrern bestehen, die insbeson-
dere den Umgang mit Schutzbereichen £fiir FuBgdnger und das Ver-

halten von Kindern bis 8 Jahre als Radfahrer betreffen.
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Die Bereitschaft zu Regelverstdfen ist relativ ausgeprédgt. Dies
gilt in besonderem MaBe flir jugendliche Radfahrer und besonders
in Grofstiddten. Das AusmaB der Bereitschaft, auch gegen Regeln
von erheblicher Sicherheitsrelevanz zu verstoBen, legt nahe,

fiir die Gruppe der jungen Radfahrer gezielt tdtig zu werden.
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6. KONFLIKTERLEBEN IM ZUSAMMENSPIEL VON RADFAHRERN UND
KRAFTFAHRERN

In Kapitel 4 haben wir auf der Grundlage von Beobachtungen be-
reits eine Reihe von Erkenntnissen zum Konfliktgeschehen zwi-
schen Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern zusammengetra-
gen. In diesem und dem folgenden Kapitel wird nun der Versuch
unternommen, das Erleben derartiger Konflikte eingehender zu
analysieren, wobei Kapitel 6 die Konflikte zwischen Radfahrern
und Kraftfahrern und Kapitel 7 Konflikte zwischen Radfahrern
und Fufgdngern unter die Lupe nimmt. Die Darstellung stiitzt
sich im wesentlichen auf Befragungsergebnisse und beschreibt
ausschlieBlich die Situation in der Bundesrepublik Deutschland.

Wichtig fiir jede Konfliktbetrachtung ist die Beriicksichtigung
der Sicht aller Konfliktpartner. Aus diesem Grunde stehen sich
in diesem und dem Folgekapitel jeweils die Ansichten der Rad-
fahrer und der Konfliktpartner in getrennten Abschnitten gegen-
iiber. Erst bei Wiirdigung jeweils beider Seiten ist es mdglich
zu entscheiden, inwieweit die Radfahrer als Jidger oder Gejagte
einzustufen sind.

6.1 Angste und Gefahrerleben der Radfahrer

Die Mehrzahl der Radfahrer h&lt das Radfahren fiir eine gefdhr-
liche Tatigkeit. 20% stufen es als auBerordentlich und sehr
gefdhrlich ein, weitere 33% sehen es als gefdhrlich an. Nur
eine Minderheit von rund 13% betrachtet das Radfahren als weit-
gehend oder v6llig ungefdhrlich.

Tabelle 46 macht gleichzeitig jedoch auch deutlich, daB die-
jenigen, die selbst nicht radfahren, die Gefahren des Radfah-
rens noch wesentlich h&her einschitzen. Das selber Tun fiihrt
insoweit zu einem Abbau von Angsten, ein Phinomen, das sicher-

lich nicht auf das Radfahren beschrdnkt ist.
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Tabelle 46: Vermutete Gefdhrlichkeit des Radfahrens

Radfahrer Nicht-Radfahrer

Fahrradfahren in Deutschland ist...
... auferordentlich gefahrlich 6% 11%
... sehr gefahrlich 14% 19%
..gefdhrlich 33% 38%
... wenig gefdhrlich 25% 21%
... ziemlich ungefihrlich 8% 5%
... weitgehend ungefihrlich 9% 5%
... vollig ungeflahrlich 5% 1%

100%

N = 1277 N = 1.164

Zwischen der Beurteilung der Gefdhrlichkeit und dem Lebensalter

besteht dabei ein enger Zusammenhang.

wichst die Einstellung, daB Radfahren

Leute gilt Fahrradfahren mehrheitlich

Weniger ausgeprdgt sind die Einfliisse

zeigt sich eine schwache Tendenz, daf
gefdhrlicher halten als Minner dies tun. Umgang mit dem Stras-
senverkehr als Filhrerscheinbesitzer scheint dagegen die Be-

Mit zunehmendem Alter
gefdhrlich sei. Fir junge

als wenig gef&hrlich.

anderer Variablen: So
Frauen das Radfahren fiir

fiirchtungen beim Radfahren eher zu vermindern.

Auf die Tatsache, daB Radfahren in den &stlichen Bundesl&ndern

von den dortigen Bewohnern als gefdhrlicher erlebt wird als von

den Bewohnern in den westlichen Lindern, kann nur hingewiesen
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werden. Fiir eine pausible Erkldrung dieser Einstellungsunter-
schiede fehlen leider vertiefende Daten.

Um einen Einblick dariiber zu gewinnen, aus welchen Angsten das
Gefdhrlichkeitsempfinden gespeist wird, haben wir den Radfah-
rern eine Reihe von situativen Merkmalen vorgelegt und sie je-
weils gefragt, ob sie sich in einer derartigen Situation un-
sicher fithlen oder nicht.

Wie die folgende Tabelle 47 zeigt, speist sich das Unsicher-
heitsgefiihl vornehmlich aus Angsten vor dem Kraftfahrzeug.

Ein GroBteil der Radfahrer (liber 60%) fithlt sich vor allem
durch dicht vorbeifahrende Kraftfahrzeuge und generell bei
starkem Autoverkehr unsicher. DaBl derartige Situationen tat-
sdchlich konfliktgeladen und gefdhrlich sind, haben wir in
Kapitel 4 gezeigt. Die durch Kraftfahrzeuge ausgeldsten Angste
sind weitaus stidrker als die, die etwa durch das Fahren bei
punkelheit oder bauliche Gegebenheiten wie enge Radwege oder
eine unzureichende Trennung vom FuBlgéngerbereich hervorgerufen

werden.

Eine verbreitete Konsequenz derartiger Unsicherheitsgefiihle
besteht in der Meidung von als unsicher erlebten Situationen.
Insbesondere die nur sporadisch am Verkehr teilnehmenden Gele-
genheitsfahrer haben die MGglichkeit, durch geeignete Zeit- und
streckenwahl als unsicher erlebte Situationen zu meiden und tun
dies de facto auch.

Unsicherheitsgefiihle treten aber keineswegs nur bei Gelegen-
heitsradlern auf. Eine Analyse in Abhdngigkeit von der Inten-
sitdt der Fahrradnutzung zeigt kaum Unterschiede in dieser
Hinsicht zwischen denjenigen, die nur gelegentlich in ihrer
Freizeit Radfahren und denen, die mehr oder minder tdglich
fahren und auf das Fahrrad angewiesen sind. Damit deutet sich
an, daf das Gefidhrdungserleben nur sehr begrenzt durch {ibung
beeinfluBt zu werden scheint.
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Tabelle 47: Ausldser von Unsicherheitsgefiihlen bei
Radfahrern/Geschlecht

Minner Frauen Gesamt
"Als Radfahrer fithle ich mich
unsicher..."
... beim dichten Vorbeifahren
anderer Verkehrsteilnehmer 54% 69% 62%
... bei starkem Autoverkehr 47% 73% 61%
... bei Dunkelheit 33% 57% 45%
... beim Linksabbiegen 28% 41% 35%
... auf schmalen Radwegen 20% 32% 26%
... auf Radwegen, die vom Geh-
weg nur durch einen Strich 15% 24% 20%
getrennt sind

N = 600 N = 677 N = 1.277

Signifikante Zusammenhd&nge bestehen dagegen zwischen der all-
gemeinen Gefdhrdungsbeurteilung des Radfahrens und den Un-

sicherheitsgefiihlen. Diejenigen, die Radfahren filir gefdhrlich
halten, fiihlen sich in allen in Tabelle 47 aufgelisteten Si-
tuationen (Ausnahme schmale Radwege) unsicherer als die, die

Radfahren fiir ungefdhrlich halten.

Insgesamt gesehen scheint das Gefdhrdungs- und Unsicherheits-
empfinden der Radfahrer deutlich iiber dem anderer Verkehrsteil-
nehmergruppen zu liegen. Welches dabei die besonderen Konflikt-
situationen und -bereiche sind, wollen wir im Folgenden dar-

stellen.
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6.2 Konfliktsituationen und -berxreiche

Die Analyse der Unfallsituation sowie der Verhaltensweisen von
Radfahrern in Kapitel 2 und 3 haben bereits vielfdltige Hin-
weise auf das Konfliktgeschehen geliefert, die wir an dieser
Stelle ergidnzen wollen. Dabei ist es aus Platzgriinden nicht
mdglich, die gesamte Palette m&glicher Konflikte in voller
Breite abzuhandeln. Stattdessen wollen wir uns auf einige
Aspekte beschrinken, die von Radfahrern immer wieder in die
Diskussion gebracht werden. Zielsetzung ist es dabei, eine
gewisse Rangordnung der Problembereiche herauszuarbeiten.

Tabelle 48 macht in diesem Zusammenhang deutlich, daf sowohl
das Fahren auf der StraBe als auch auf dem Radweg ein erheb-
liches Konfliktpotential beinhaltet. Wdhrend beim Fahren auf
der Strafle die Furcht vor der sich pl&tzlich Sffnenden Tir des
parkenden Autos dominiert, sind es auf dem Radweg die parkenden
Autos, die den Radfahrern zu schaffen machen. DaB dies tatsdch-
lich ein Problem ist, das auch von der breiten Offentlichkeit
und nicht nur von den Radfahrern so gesehen wird, belegt die
bereits zitierte SPIEGEL-Dokumentation. Nach deren Analyse sind
84% der Bevdlkerung der Meinung, daB "durch Autofahrer zuge-
parkte Radwege verargern."

Die Konflikte auf dem Radweg werden jedoch nicht nur durch
parkende Autos ausgeldst, h#ufig wird auch die Unaufmerksamkeit
der FuBliginger moniert, die achtlos auf den Radweg treten. Ein
derartiges Verhalten wird hdufiger als Problem gesehen als etwa
auf dem Radweg entgegenkommende Radfahrer, pl&tzlich endende
Radwege oder eine schlechte Qualitdt desselben.

Weit oben in der Reihe der als unangenehm empfundenen Situa-
tionen rangieren im Zusammenspiel mit den Kraftfahrern Uberhol-
mandver durch Lastwagen. Zum einen erschrecken hier die Gr&fien-
und Masseverhiltnisse, zum anderen ist es die Furcht, vom Fah-
rer derartiger Fahrzeuge iibersehen zu werden, eine Furcht, die
sich durchaus als begriindet erweist, wie zahlreiche schwere

unfédlle zeigen.
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Tabelle 48: Unangenehme Situationen aus der Sicht der Radfahrer

Rang Art des Konlflikts Haufigkeit der Ncnnungl)
1 Wenn Autofahrer am StraBenrand plotzlich die 51%
Autotiir aufmachen
2 Wenn die Radwege von Autos zugeparkt sind 45%
3 Wenn ich auf der Fahrbahn von Lastkraftwagen 42%
iiberholt werde
4 Wenn plétzlich Fuginger auf den Radweg treten 37%
5 Wenn auf der Fahrbahn Autos schr dicht an mir 34%
vorbeifahren
6 Wenn der Radweg plétzlich endet und ich die Fahrt 27%

auf der Fahrbahn fortsetzen mulB3

7 Wenn mir auf dem Radweg andere Radfahrer, die auf 26%
der falschen Seite fahren, entgegenkommen

8 Wenn Autofahrer sehr schnell an mir vorbeifahren 25%

9 Wenn der Radweg sehr holprig ist 23%

10 Wenn ich bei Dunkelheit fahren muf3 18%

11 Wenn ich in einer Kreuzung nach links abbiegen muf 16%

12 Wenn auf dem Radweg Sand oder #hnliches licgt 15%

13 Wenn man als Radfahrer nicht in der griinen Welle 10%
mitkommt

14 Wenn ich an einem haltenden Autobus vorbeifahren 10%
muf}

15 Wean ich fiir mein Fahrrad keinen geeigneten 8%
Abstellplatz finde

16 Wenn ich auf Radwegen andere Radfahrer iiberholen 1%
muB

1) pie Belragten konnten aus der Liste vier Konflikte auswihlen, die sie persénlich fiir besonders
bedeutsam halten
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Ein weiterer wesentlicher Konfliktpunkt ist der ungeniigende
Seitenabstand. Jeder dritte Radfahrer stuft die dichte Vor-

beifahrt eines Kraftfahrzeugs als besonders unangenehm ein.

Die Vorstellungen dariiber, welche Situationen als besonders
ungangenehm empfunden werden, sind bei allen Radfahrern relativ
dhnlich. Weder unterscheiden sich die Vorstellungsbilder derxr
Frauen nachhaltig von denen der Manner, noch spielt es eine
Rolle, ob die Radfahrerfahrungen in Ost oder West erworben wor-
den sind. Selbst das Alter spielt in diesem Zusammenhang nur
eine geringe Rolle. Bezogen auf den letztgenannten Faktor wixrd
nur eines deutlich: In der jlingsten untersuchten Altersklasse
der 14-17jdhrigen konzentriert sich das Konflikterleben stdrker
als in den anderen Altersklassen auf die zugeparkten Radwege,
die sich 6ffnende Autotiir, den auf den Radweg tretenden FuBgdn-
ger und die schnelle Vorbeifahrt des Lastkraftwagens. Diese
vier Konflikte decken weit iiber die H&lfte der Nennungen ab.

6.3 Ronfliktsicht der Autofahrer

Aus der Sicht der Autofahrer sind Radfahrer, sofern diese sich
auf der Fahrbahn bewegen, zundchst einmal mobile Hindernisse,

die das eigene Vorankommen stdren.

Solange der Kraftfahrer den oder die Radfahrer bei ausreichen-
dem Seitenabstand iiberholen kann, wird diese St6rung von ihm
kaum oder gar nicht bewufit wahrgenommen. Sobald allerdings der
Radfahrer nicht mehr gefahrlos tiberholt werden kann, weil die
Fahrbahn oder Fahrspurbreite hierfiir nicht ausreicht, gerdt der
Kraftfahrer in den Xonflikt, entweder einen knapperen Seitenab-
stand zu akzeptieren, oder sich der Geschwindigkeit des Radfah-
rers anzupassen. Beide Verhaltensweisen bedeuten in der Regel
eine h8here psychische Belastung (Stress) fiir den Kraftfahrer.
Besonders kritisch ist die Situation auf innerdrtlichen StrafBen
mit zwei oder mehr Fahrstreifen, die wegen fehlender anderer
M6glichkeiten auch von Radfahrern beniitzt werden miissen. Hier

ergibt sich hdufig die Situation, daB beide Fahrstreifen von
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Kraftfahrzeugen befahren werden, wobei das Tempo der beiden
Kolonnen relativ gleich ist. Wenn in einem derartigen Fahr-
zeugstrom Radfahrer mitfahren, kommt es immer wieder zu Si-
tuationen, in denen die Fahrzeuge hinter den Radfahrern diesen
weder iiberholen noch nach links ausweichen kénnen, d.h. in der
Spur staut sich der Verkehr. Eine solche Situation ist in der
Regel hoch konfliktbeladen, weil es entweder zu einer Vielzahl
von Versuchen seitens der Kraftfahrer kommt, aus der durch den
Radfahrer blockierten Spur in die andere Spur zu wechseln oder
es werden extrem knappe Seitenabstédnde fiir die Vorbeifahrt an
Radfahrern akzeptiert oder der Radfahrer wird regelrecht abge-
dréingt.

Unsere Beobachtungen in den verschiedenen Landern haben aller-
dings auch deutlich gemacht, daB die Reaktionen auf eine der-
artige Situation sehr unterschiedlich sind. In Holland wirken
Radfahrer in der Altstadt von Delft tatsdchlich wie eine Art
mobiler Verkehrsberuhigung, die Kraftfahrer akzeptieren das von
Radfahrern vorgegebene Tempo. In Frankreich ist ehexr das Gegen-
teil der Fall, hier ist der Radfahrer vielfach gut beraten,
wenn er kurzfristig seine Fahrspur verldft, um den drangenden

Kraftfahrer vorbeizulassen.

In Deutschland haben wir den Autofahrern im Rahmen der Reprad-
sentativbefragung in diesem Zusammenhang mehrere Fragen ge-
stellt. Die erste richtet sich auf eine generelle Konflikt-
sicht. Und hier zeigt sich, daB Schwierigkeiten mit Radfahrern
fiir Autofahrer ein fester Bestandteil des Alltags sind. Uber
die Hilfte der befragten Autofahrer erklart, "manchmal" bis

"sehr oft" Schwierigkeiten mit Radfahrern zu haben.

Autofahrer der &stlichen Bundeslidnder berichten dabei etwas
hiufiger iiber derartige Schwierigkeiten. Hier diirften sich die
generellen Probleme, die sich aus der schnellen und plétzlichen

Zunahme der Motorisierung ergeben haben, widerspiegeln.

159




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 . “Fahrradfahrer”

Tabelle 49: Hiufigkeit des Auftretens von Schwierigkeiten mit
Radfahrern aus der Sicht der Autofahrer

West Ost Gesamt
Als Autofahrer Schwierigkeiten
mit Radfahrern...
... sehr oft 4% 6% 5%
.. Oft 15% 21% 16%
... manchmal 36% 31% 39%
... selten 30% 23% 28%
... nie 11% 8% 10%
... keine Angabe 4% 5% 5%
100% 100% 100%
1.301 308 1.609

Frauen und Minner haben nach eigenem Bekunden gleichermaBen
hdufig derartige Probleme. Dagegen variiert das Konflikterleben
mit dem Alter. Rltere Kraftfahrer iiber 60 berichten deutlich
hiufiger, nie Probleme mit Radfahrern zu haben als dies jiingere
tun. Fiir dieses Ergebnis mag zum einen die altersbedingte ruhi-
gere Fahrweise der Alten verantwortlich sein. Es ist jedoch
auch denkbar, daB von den Alteren bestimmte kritische Situatio-
nen nicht als kritisch erlebt werden, weil sie diese gar nicht

oder mehr am Rande wahrgenommen haben.

in einem nichsten Schritt gehen wir nun der Frage nach, welche
Verhaltensweisen der Radfahrer Autofahrer fiir besonders stdrend
halten. Tabelle 50 zeigt, daBf sich die Antworten auf eine Viel-

zahl von Aspekten verteilen.
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Tabelle 50: Vom Autofahrer als besonders stdrend empfundene

Verhaltensweisen von Radfahrern

auswihlen

Rang Verhaltensweise Hiufigkeit der Nennung’)

1 Wenn Radfahrer bei Dunkelheit ohne Beleuchtung 56%
fahren

2 Wenn Radfahrer nebeneinander statt hinterein- 35%
ander fahren

3 Wenn Radfahrer auf der Fahrbahn fahren, obwohl 34%
es einen Radweg gibt

4 Wenn Radfahrer trotz roter Ampel geradeaus durch 31%
fahren

5 Wenn Radfahrer auf der Fahrbahn zuweit links fahren 22%

6 Wenn Radfahrer gegen die EinbahnstraBenrichtung 20%
fahren

7 Wenn Radfahrer fiir sich cine ganze Fahrspur in 19%
Anspruch nehmen

8 Wenn Radfahrer an Einmiindungen aus der falschen 18%
Richtung kommen

9 Wenn Radfahrer sich vor der Ampel zwischen war- 16%
tenden Autos durchschléngeln

10 Wenn Radfahrer trotz roter Ampel nach rechts 15%
abbiegen

11 Wenn Radfahrer zu dicht an haltenden Autos vorbei- 14%
fahren

12 Wenn Radfahrer sich im dichten Stadtverkehr zwischen 13%
langsam fahrenden Autos nach vorne mogeln

*) Die Befragten konnten bis zu drei Antworten aus der Liste N = 1.509
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Das zentrale Ergebnis der Tabelle 50 ist darin zu sehen, daB
sich die als stdrend empfundenen Verhaltensweisen der Radfahrer
keineswegs vorrangig an der durch sie hervorgerufenen Unfall-
gefahr sondern stark an der Stérung des eigenen Fortkommens
orientieren.

Zwar dominiert bei den Nennungen die Situation, wenn Radfahrer
bei Dunkelheit ohne Beleuchtung fahren, aber die Platze 2, 3
und 5 betreffen alle solche Verhaltensmuster, in denen Rad-
fahrer Kraftfahrern den Verkehrsraum streitig machen. Nach der
Hiufigkeit der Nennung erst hinter diesen Aspekten rangiert die
Stérung, die durch Radfahrer, die die EinbahnstraBe in der fal-
schen Richtung befahren, hervorgerufen wird.

Gerade die Bewertung des Fahrens gegen die Einbahnstrafe hingt
im iibrigen eng mit dem Lebensalter zusammen. Mit zunehmendem
Alter steigt der Umfang, mit dem ein derartiges Verhalten als
Stdérung erlebt wird. Die Tatsache, daB der sich zwischen Autos
durchmogelnde Radfahrer weitaus seltener als stdrend empfunden
wird - dieses Verhalten gilt weitgehend als normal - zeigt, daB
Kraftfahrer nicht empfindlich darauf reagieren, wenn sich Rad-
fahrer kleine Vorteile im Verkehr verschaffen. Stérend ist fiir
sie vor allem, wenn ihr Verkehrsraum beeintrdchtigt wird. Wie
jedoch das Beispiel Holland zeigt, sind derartige Einstellungen
keine unverriickbaren Gegebenheiten, sondern k&nnen sich sehr
wohl im Verlaufe der Zeit wandeln. Auf der anderen Seite
scheint es sinnvoll, solche MaBnahmen zu f&rdern, die helfen,
die bestehenden Konflikte abzubauen. Und hierbei sind nicht nur
Kraftfahrer und Radfahrer als Interaktionspartner zu sehen
sondern hier sind die Fuflgdnger ebenfalls einzubeziehen, mit
denen wir uns im nd&chsten Kapitel beschdftigen.
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7. KONFLIKTERLEBEN IM ZUSAMMENSPIEL VON RADFAHRERN UND
FUSSGANGERN

Die amtliche Unfallstatistik weist aus, daB bei 6% der Radfah-
rerunfdlle FuBliginger die Unfallgegner der Radfahrer sind. In
knapp zwei Drittel der Fille wird den Radlern bei diesen Kol-

lisionen die Schuld am Unfall zugeschrieben.

Das tatsdchliche Konfliktpotential zwischen Radlern und Fufi-
giangern ist jedoch wesentlich grdBer als in der amtlichen
Statistik ausgewiesen, erfaft diese doch, wie in Abschnitt 2.2
gezeigt, nur einen Teil des tatsdchlichen Unfallgeschehens.

Wir wollen auch in diesem Kapitel das Konflikterleben aus dem
Blickwinkel beider beteiligten Verkehrsteilnehmergruppen be-
schreiben. Hierbei wird deutlich, wie ausgeprégt die Zwitter-
position des Radfahrers ist: Unterlegen gegeniiber dem Kraft-
fahrer dominiert er den FuBlgdnger, und dies in vielfdltigen
Situationen. Insoweit entwickelt der Radfahrer ein ambivalentes
Rollenversténdnis, das gleichzeitig von Unterlegenheits- und
Uberlegenheitsgefithlen gepridgt ist.

7.1 Angste und Gefahrerleben der Radfahrer

Wie wir im vorangehenden Kapitel gezeigt haben, ist die Angst
der Radfahrer im StraBenverkehr wesentlich geprdgt durch die
Furcht vor dem Kraftfahrzeug. Um der durch das Kraftfahrzeug
hervorgerufenen Bedrohung zu entgehen, weicht der Radfahrer
vielfach in Schutzbereiche der FuBgdnger aus. Immerhin 30% der
Radfahrer erkliren in diesem Zusammenhang, daB sie manchmal auf
dem Gehweg statt auf der Fahrbahn fahren. Insbesondere bei jun-
gen Radfahrern ist ein derartiges Verhalten verbreitet. In der
Altersgruppe 14-17 Jahre benutzt jeder vierte den Gehweg haufi-
ger oder sehr h#ufig zum Fahren. Altere Radfahrer iiber 60 Jahre

tun dies seltener.
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Wie die Becobachtungen und Befragungen zeigen, ist auch der
zweite Schutzbereich fiir FuBgdnger, die FuBgidngerzone, kein
Tabubereich filir Radfahrer. Zumindest jeder fiinfte radelt dann
und wann durch diese Zonen.

In den genannten Situationen dominiert im BewuBtsein die
*erfolgreiche" Flucht vor den Gefahren, die durch die Kraft-
fahrer hervorgerufen werden und Angste und Gefahren in Bezug
auf die FuBlgédnger werden kaum gesehen. Hinzu kommt, daf aus
einem gewissen UnrechtsbewufBtsein in derartigen Situationen
hdufig vorsichtig gefahren wird.

Das geringe GefahrenbewuBtsein und die Tendenz zur Verharm-
losung derartiger Verhaltensweisen zeigen sich in der Befragung
sehr deutlich an der Geringschitzung der heraufbeschworenen
Gefdhrdung. Fiir Radfahrer rangiert das Fahren auf dem Gehweg
bei der Bewertung der Gefdhrlichkeit verschiedener Fahrmandver
mit deutlichem Abstand am untersten Ende der Hierarchie einer
Liste von Fehlverhaltensweisen von Radfahrern. Nur 14% der be-
fragten Radfahrer ordnen ein derartiges Verhalten als besonders
gefdhrlich ein. Nicht-Radfahrer sehen dies ganz anders. Fast
30% von ihnen halten das Befahren des Gehwegs durch Radfahrer
fiir besonders gefdhrlich, sie stufen es auf Platz 4 der gefdhr-
lichen Verhaltensweisen ein.

Gefdrdert wird das Befahren des Gehwegs durch eine Reihe si-
tuativer Aspekte. Hierzu gehSren insbesondere die Kraftfahr-
zeugdichte auf der Fahrbahn, die Geschwindigkeit der Kraftfahr-
zeuge, deren Seitenabstand und die Komplexitdt der Verkehrs-
fihrung.

Angste und Konflikte ergeben sich fiir Radfahrer im Zusammen-
spiel mit FuBgidngern vorrangig beim Befahren von Bordsteinrad-
wegen. Unsere Beobachtungen in Kapitel 4 haben gezeigt, daB es
bei der Begegnung von Radfahrern und Fufigdngern in derartigen
Situationen hidufig zu kritischen Situationen und Konflikten
kommt .
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Zum einen erreichen die Vorbeifahrgeschwindigkeiten der Rad-
fahrer beachtliche Gr&Benordnungen, zum anderen sind die Sei-
tenabstinde vielfach sehxr knapp. Radfahrer filirchten in derar-
tigen Situationen das pl&tzliche Betreten ihres Fahrraums durch
FuBgidnger. Diese Gefahr ist auf belebten Gehwegen, zum Beispiel
in Einkaufsstrafen, auch groB. Sie wird insbesondere dann er-

hdht, wenn sich Kinder auf dem Gehsteig aufhalten.

Die Befragung bestdtigt die Angste der Radfahrer, und wie die
folgende Tabelle zeigt, sind es insbesondere die Alteren, die

entsprechende Beflirchtungen dufBern.

Tabelle 51: Unsicherheitsgefithle auf Radwegen, die nur durch
einen Strich vom Gehweg getrennt sind

Alter
-17 18-24 25-44 45-59 60 u.a.
Fithle mich unsicher % 15% 20% 23% 30%
Fithle mich nicht unsicher 93% 84% 8% 75% 67%
Keine Angabe 0% 1% 2% 2% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=118 N=174 N =559 N=260 N=165

Die Angste, die ein pldtzlich auf den Radweg tretender Fufl-
gdnger ausldst, sind jedoch nicht unabhdngig vom Fahrstil des
Radfahrer. Objektiv beinhalten derartige Verhaltensweisen der
FuBgénger eine gréfere Gefdhrdung fir schnell und forsch fah-
rende Radfahrer. Diese Tatsache spiegelt sich in gewissem Um-
fang in den Befragungsergebnissen wider: Jiingere Radfahrer und
insbesondere die jiingste untersuchte Altersgruppe der 14-17jéh-
rigen #ufern weitaus hdufiger (51%) Befilirchtungen beziiglich
Fufigingern, die den Radweg betreten. Bei Alteren ist dies mit
35% wesentlich seltener der Fall. Zudem ist ein deutlicher
Unterschied zwischen den Geschlechtern feststellbar: Die im
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Schnitt forscher fahrenden Manner (44%) &duBlern hdufiger Be-
flirchtungen hinsichtlich des Betretens des Radwegs durch FuB-
gdnger als Frauen (31%) dies tun.

Als besonderes Problem einiger Bordsteinradwege wird der man-
cherorts anzutreffende geringe Niveauunterschied in Form von
Kanten zum Gehweg genannt. Derartige Kanten erweisen sich,
selbst wenn sie abgerundet sind, bei Ausweichmandvern als un-
angenehm und gefdhrlich. Sie sind dies in doppelter Weise: Die
Kanten erhShen nicht nur die Sturzgefahr der Radfahrer. Sie
fihren auch zu Unsicherheiten beim Betreten durch FuBgénger,
die an den Kanten straucheln und sich dabei in den Fahrraum der
Radfahrer bewegen.

FaBt man die gesammelten Erfahrungen zusammen, so ist festzu-
halten, daB FuBgdnger Radfahrer in begrenztem MaBe &ngstigen
und derartige Angste eng an bestimmte Situationen wie zum
Beispiel Bordsteinradwege gekniipft sind. Wie der folgende
Abschnitt ergdnzend bestdtigt, befindet sich der Radfahrer
gegeniiber dem FuBgdnger tatsdchlich weitaus hdufiger in der
Rolle des J&dgers als in der des Gejagten.

7.2 Angste und Unsicherheitsgefiihle der FuBginger

Mehr als die Hdlfte der Bevdlkerung filhlt sich durch Radfahrer
mehr oder minder h&dufig bel&dstigt oder gefdhrdet. Auf eine ent-
sprechende Frage antwortet ein Drittel der Befragten, dafl der-
artige Beldstigungen "manchmal" vorkommen. Weitere 12% erleben
dies "oft" und 6% sogar "sehr oft". Ob man sich als FuBigdnger
beldstigt oder gefdhrdet fithlt, hingt nicht zuletzt von der
Tatsache ab, ob man selbst Radfahrer ist oder nicht. Diejeni-
gen, die selbst nicht radfahren, fiihlen sich deutlich &6fter
beldstigt als solche Personen, die selbst radfahren. Aber
selbst unter den Radfahrern ist das Gefiihl, als FuBgdnger durch
Radfahrer belidstigt zu werden, mit lber 40% ziemlich verbrei-
tet.
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Tabelle 52: Beldstigungsempfinden von FulBlgdngern

Befragter ist...

..Radfahrer ..kein Radfahrer Gesamt
Fiihle mich als Fulganger
durch Radfahrer belistigt
oder geféhrdet...
... sehr oft 3% 9% 6%
... oft 8% 16% 12%
... manchmal 31% 35% 33%
... selten 38% 24% 31%
... nie 18% 12% 15%
... keine Angabe 2% 4% 3%

100% 100% 100%
N=1279 N=1.167 N=2.446

Nur eine Minderheit von rund 15% fiihlt sich als FuBligdnger nie
durch Radler beldstigt. Das Unbehagen der FufBligénger gegeniiber
den Radfahrern wichst mit dem Alter. Sind es unter den jungen
Befragten (bis 24 Jahre) 9%, die sich oft oder sehr oft durch
Radler beldstigt fiilhlen, steigt die Zahl bei den iliber 60jédhri-
gen auf 27%. Frauen und Minner unterscheiden sich dagegen im
Umfang des Beldstigungsempfindens kaum. Gleiches gilt fir die
Bewohner aus Ost und West, wenn man die Ergebnisse nach alten

und neuen Bundesldndern unterteilt.

Dagegen ist die Frage, ob man sich als Fufligdnger durch Radfah-
rer gefdhrdet fithlt, eng mit der generellen Einschdtzung der
Gefdhrlichkeit des Radfahrens verkniipft: Diejenigen, die das
Radfahren fiir gefdhrlich halten, sind gleichzeitig auch der

Meinung, daB FuBgdnger hdufig durch Radfahrer gefdhrdet werden.

Die Wahrnehmung der Gefdhrlichkeit des Radfahrens selbst ist
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insoweit mit den Einschdtzungen der durch sie fiir die FuBgdnger
heraufbeschworenen Gefahren verkniipft.

Einen differenzierten Einblick in die Aspekte, die die FuBl-
génger in diesem Zusammenhang besonders belasten, sind in
Tabelle 53 aufgefiihrt und ihrer Bedeutung nach aufgelistet. Es
wird deutlich, daB das Beldstigungsempfinden der Fuligdnger vor-
rangig durch das Eindringen der Radfahrer in FuBlgdngerschutz-
bereiche hervorgerufen wird. Gehwegfahren und Fahren in der
FuBgingerzone gelten neben der MiBachtung der roten Ampel vor-

rangig als Verhaltensweisen, die die FuBgdnger verunsichern.

Aber auch die rdumliche Nihe von Radfahrern auf Bordsteinrad-
wegen verbreitet bei jedem vierten FufBgdnger Unsicherheit, wenn
die Radfahrer auf diesen Wegen schnell fahren. Wenn Radfahrer
und FuBginger sich gemeinsame Mischfldchen teilen miissen, ver-
ursacht dies bei 23% der Befragten Unbehagen. Insoweit ist die
Entwicklung der letzten Jahre, bei der vielerorts Radwege auf
Verkehrsflichen der FuBligidnger und zu deren Lasten angelegt wor-
den sind, sehr kritisch zu werten. Eine derartige Planung fiihrt
vielfach nur zu einer Verlagerung von Konflikten zwischen Rad-
fahrern und Kraftfahrern auf der Fahrbahn zu Konflikten zwi-
schen Radlern und FuBgédngern auf dem Gehweg. Da letztere in
ihren Auswirkungen weniger genau erfaBt sind, mag sich sta-
tistisch sogar ein scheinbares "Mehr" an Sicherheit ergeben.

Die Befiirchtungen, die sich mit der Nutzung von Fuflgdnger-
flidchen durch Radfahrer seitens der FuBgdnger verbinden, sind
jedoch keineswegs als Ergebnis einer generellen Antihaltung zu
sehen. Wie Tabelle 53 zeigt, st&Bt die Mitbenutzung von FuBigén-
geriiberwegen oder von Aufstellfldchen an Ampeln durch Radfahrer

bei den FuBgidngern kaum auf Unbehagen.
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Tabelle 53: Vom FuBgdnger als unangenehm empfundene
Verhaltensweisen von Radfahrern
Rang Als unangenehm empfundene Verhaltensweise Haufigkeit |
der Nennung
1 Wenn Radfahrer regelwidrig auf dem
Gehweg fahren 47%
2 Wenn ich bei Griin die Strafe iiber-
quere und Radfahrer ihr rotes Signal
einfach miBachten 46%
3 Wenn Radfahrer in Fulgingerzonen
radfahren 44%
4 Wenn Radfahrer unerwartet auf mich
zukommen, weil sie den Radweg auf
der falschen Seite benutzen 34%
5 Wenn Radfahrer auf Radwegen, die
auf oder direkt neben dem Gehweg
liegen, sehr schnell an mir vorbei-
fahren 26%
6 Wenn ich mich als FuBginger auf
solchen Flachen bewege, die von
FuBgingern und Radfahrern gemein-
sam genutzt werden dirfen 23%
7 Wenn Radfahrer sich auf schmalen
Radwegen, die auf dem Gehweg liegen,
begegnen oder iiberholen 23%
8 Wenn Kinder auf dem Gehweg rad-
fahren 21%
9 Wenn Radfahrer die [iir Fubganger
vorgesehenen Uberwege (Zcbrastrei-
fen) mitbenutzen 16%
10 Wenn Radfahrer sich an Lichtsig-
nalanlagen oder an FuBBgéngeram-
peln direkt neben mir aufstellen 9%

*) Die Befragten konnten drei Antworten aus einer Liste auswihlen, N = 2.469
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Erstaunlich ist in diesem Zusammenhang, daB die Unterschiede in
der Beurteilung zwischen solchen Personen, die selbst radfahren
und solchen, die nicht radfahren, sehr gering sind. Eigene Er-
fahrungen als Radfahrer verschieben insoweit die Perspektive
dessen, was man als FuBlgénger als unangenehm empfindet, kaum.
Ebensowenig macht es einen Unterschied, ob die Befragten Kraft-
fahrer sind oder nicht.

Die Befragungen von Radfahrern und FuBgédngern fiihren somit zu
einem vergleichbaren Ergebnis: Beide Verkehrsteilnehmergruppen
reagieren sensibel auf das Eindringen anderer Verkehrsteil-
nehmergruppen in den eigenen Verkehrsraum und empfinden dieses
Eindringen als Bedrohung. Dieses Ergebnis legt den SchluB nahe,
Verkehrswege m&glichst mit eindeutigem Nutzungsbezug zu konzi-
pieren und diese Nutzung durch geeignete MafBnahmen auch durch-

zusetzen.
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8. MASSNAHMEN ZUR VERBESSERUNG DER SICHERHEIT VON RADFAHRERN

Schon vor finf Jahren stellte PFUNDT in seiner Vorbemerkung zur
Arbeit von ALRUTZ und HULSEN iiber die Freigabe linker Radwege
fest, daB es zu der Frage, wie man die Bedingungen des Radfah-
rers verbessern kann, "viel zu viele Empfehlungen, Richtlinien,
Wegweiser, Handbiicher und sonstige Verlautbarungen gibt."l)
Seit dieser Zeit sind eine Vielzahl weiterer Artikel und Bro-
schiiren vertffentlicht worden, die weitere Vorschldge in dieser
Hinsicht enthalten. Aus neuester Zeit sei hier nur auf die zehn
Vorschldge des Deutschen Verkehrsgerichtstags 19932) verwiesen,
die zu vielfdltigen Aspekten des Radverkehrs Stellung beziehen.
Diese reichen von der Radwegbreite iiber die Radwegebenutzungs-
pflicht, die Ablehnung der Freigabe von EinbahnstraBen bis zur
Verkehrserziehung, der Uberwachung und dem Tragen von Helmen
und Schutzkleidung.

Wir wollen an dieser Stelle nicht den Versuch unternehmen, alle
diese vielfdltigen und fundierten Stellungnahmen Revue passie-
ren zu lassen und zu kommentieren. Unsere Absicht ist es viel-
mehr, die im Verlaufe der Durchfithrung des Projekts gewonnenen
Erxfahrungen einer Wiirdigung zu unterziehen und hieraus Hinweise
und Vorschlige abzuleiten. Wir sind uns dariiber im klaren, dai
ein derartiges Vorgehen zu einer subjektiven Darstellung fiihrt,
wir halten dies unter den geschilderten Umstédnden jedoch fiir

den besseren und interessanteren Ansatz.

Zur besseren Ubersicht werden wir dabei zwischen Mafnahmen, die
die Verkehrsanlage betreffen, solchen, die sich auf Regelungs-
fragen beziehen und Fragen der Einstellungsdnderungen der Ver-

kehrsteilnehmer unterscheiden.

1) ALRUTZ, D., HULSEN, H., Freigabe linker Radwege, Empfeh-
lungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung Nr. 7a,
K8ln, April 1988

2) Vgl. Neue Zeitschrift fiir Verkehrsrecht, NIV aktuell Heft 3,
1993, s. 103
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8.1 Verbesserungen der Verkehrsanlagen

Der Verkehrsgerichtstag 1993 hat sich in seinen Empfehlungen
nachdriicklich fiir die F6rderung des fl&chendeckenden Baus von
Radwegen ausgesprochen. Mit dieser Forderung befindet er sich
im Einklang mit der iiberwiegenden Mehrheit der Bev&lkerung. In
der im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Reprdsentativ-
befragung stimmen 90% der Bevdlkerung der Aussage zu "Es soll-
ten viel mehr Radwege gebaut werden."

Fliir die in der Baulast des Bundes stehenden BundesstraBen wird
diese Forderung in einem Programm seit 1981 umgesetzt. Von 1981
bis 1991 wurden dort 3.200 km Radwege gebaut. Bis zum Jahre
2000 sollen in den alten Bundeslédndern 3.000 km und in den neu-
en Landern 1.500 km hinzukommen.l)

Kritisch wird der Ruf nach mehr Radwegen seitens der Radfahrer-
organisationen gesehen. Hintergrund dieser Zweifel ist die Tat-
sache, dafl Radwege vielfach zu Lasten der FuBgidnger und in un-
zureichender Breite und Qualitdt angelegt werden.

Die in der vorliegenden Untersuchung durch Beocobachtungen gewon-
nenen Erfahrungen zeigen, daB Gehsteigradwege vielfdltige Kon-
flikte zwischen Radfahrern und FuBgdngern implizieren. Diese
Konflikte werden hdufig zu Lasten der schwdchsten Verkehrsteil-
nehmer, ndmlich der Kinder und Alten, auf dem Gehweg ausgetra-
gen. Aus diesem Grunde lehnen wir die Anlage von schmalen Rad-
wegen auf Gehwegniveau durch einfaches Abmarkieren eines Teils
des Biirgersteigs ab. Bei der Anlage von Bordsteinradwegen miis-
sen die Mindestmafe von Radweg und Gehweg eingehalten werden.
Falls dies nicht mdglich ist, sollte auf den Radweg verzichtet
werden.

Die Beobachtungen in Delft legen in diesem Zusammenhang den
Vorschlag nahe, hdufiger Radfahrfilihrungen auf der Strafie vor-
zusehen. Dies gilt auch fiir schmale StraBen. Dort erscheinen

1) Vgl. BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Verkehrsnachrichten Heft
8/9, Bonn August/September 1993, S. 20
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Radspuren, die vom Kraftfahrzeugverkehr teilweise mitgenutzt
werden (Suggestivspuren), eine L&sung, die sich im Alltag be-
widhrt.

Ein weiterer Aspekt, der bei der Anlage von Radwegen unbedingt
zu beachten ist, betrifft die Tatsache, daB Radwege unter kei-
nen Umstdnden unvermittelt enden diirfen. Die Beobachtungen zei-
gen, dafB in derartigen Situationen eine so breite Palette von
Verhaltensweisen der Radler auftritt, daB dies die Situations-
einschdtzung durch die anderen Verkehrsteilnehmer nachhaltig

erschwert und damit Konflikte generiert.

Zielsetzung der baulichen Bemiihungen, insbesondere auch in
Kreuzungen, sollte eine eindeutige Fithrung sein, wobei uns die
Eindeutigkeit wichtiger zu sein scheint als die z.B. von den
Radfahrverbinden geforderte direkte Fithrung, die verschwenkte
Radfahrfurten ablehnt. Besondere Probleme bereiten in diesem
Zusammenhang Kreisverkehre, die derzeit in Europa eine wahre
Renaissance erleben. Die Beobachtungen an derartigen Kreiseln
haben gezeigt, daB Radfahrer sowohl in Kreiseln mit Radver-
kehrsanlagen und insbesondere in solchen, denen Radverkehrs-
fithrungen fehlen, vielf&ltige Konflikte haben, denen sie zum
Teil nur durch Absteigen und Umgehen ausweichen k&nnen. Daf es
bis zur Entwicklung von konkreten Vorschldgen flir die (unter-
schiedliche) Gestaltung kleiner und groBer Kreisverkehre wei-
tere Forschung bedarf hat PFUNDT!) bereits deutlich gemacht.

Ein weiterer Aspekt, der bei der Gestaltung von Verkehrsanlagen
Beriicksichtigung finden sollte, betrifft die sehr unterschied-

liche Geiibtheit der Radfahrer. Hieraus leiten sich sehr unter-

schiedliche Sicherheitsbediirfnisse her. Um diesen unterschied-

lichen Bediirfnissen Rechnung zu tragen, ist es empfehlenswert,

weitaus h&ufiger als bisher “"Doppelangebote" filir Radfahrer vor-
zugeben. Dies kann beispielsweise in der Form geschehen, daB

erginzend zu Radspuren auf der Fahrbahn auf stark belasteten

1) PFUNDT, K., K8lner Protokoll ‘89 zum Radverkehr, Mitteilun-
gen der Beratungsstelle fiir Schadensverhiitung, Nr. 30, Nov.
1989, S. 252
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StraBen eine zusitzliche Freigabe des Gehwegs durch eine ent-
sprechende Beschilderung erfolgt. Eine derartige L&sung wiirde
dem unsicheren Radfahrer, der in der Regel auch langsamer
fahrt, die M8glichkeit des Ausweichens auf den Gehweg erdffnen.
An die Einrichtung von Alternativangeboten ist auch in Knoten
zu denken, bei denen das Linksabbiegen fiir die Radfahrer mit
schwierigen Spurwechseln und Einordnungsvorgdngen verbunden
ist. Hier k&nnen Angebote zu indirekten Fithrungen hilfreich

sein.

Im {ibrigen erweisen sich fiir Radfahrer alle verkehrlichen Maf-~
nahmen als vorteilhaft, die den Kraftverkehr verlangsamen.
Sofern allerdings die Verlangsamung durch Pflastern der Ver-
kehrswege oder durch Aufpflasterungen geschieht, sollten Spuren
fiir Radfahrer diesen einen pflasterfreien Weg ermglichen. Fah-
ren auf Pflaster, das fiir den Kraftfahrer nur eine Komfortein-
buBe darstellt, erweist sich fiir Radler nicht nur als Unfall-
quelle, l&ngere Fahrten auf Pflaster kdnnen bei ihnen sogar zu
Gesundheitsschdden filhren.

8.2 Veridnderungen von Verkehrsreqgeln

iber die Probleme im Umgang mit Verkehrsregeln haben wir im
Verlaufe der Untersuchung bereits berichtet. An dieser Stelle
wollen wir einige Vorschldge machen, wie das bestehende Regel-
werk ein wenig radfahrfreundlicher gestaltet werden k&nnte.

Die Diskussion in der Offentlichkeit und unter Experten be-
trifft dabei vorrangig drei Aspekte:

- die Radwegebenutzungspflicht
- die Freigabe linker Radwege
-~ das Befahren von Einbahnstrafen in Gegenrichtung.

Eine wesentliche Quelle der Diskussion bilden dabei die viel-

filtigen Regelverstdfe, die von einem Teil der Verantwortlichen

als AusfluB einer generellen Tendenz zu mehr Riicksichtslosig-
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keit, von anderen dagegen als eine Art legitimer Notwehr gegen

ein auto-dominiertes Verkehrssystem gesehen werden.

Zur Radwegebenutzungspflicht hat der Verkehrsgerichtstag 1993

erklirt, daB diese weiterhin bestehen bleiben sollte. Auch
diese Forderung befindet sich in {jbereinstimmung mit der Mehr-
heit der Bev®lkerung. Unsere Représentativbefragung zeigt, da8
nur 27% der Bevdlkerung die Ansicht vertreten, daf dem Radfah-
rer freigestellt sein sollte, ob er den Radweg benutzt oder
nicht. 72% aller Befragten sind fir die Benutzungspflicht.

Die Meinung der Experten ist in diesem Punkt keineswegs v&llig
einhelligl), wenngleich allgemein anerkannt wird, daB die Si-
cherheit auf Radwegen um mindestens 10-20% hoher ist als auf
der Strafe.

Die Autoren, die sich bereits im vorangehenden Abschnitt fir
eine gréBere Flexibilitdt ausgesprochen haben, vertreten in
diesem Zusammenhang die Meinung, daB zwischen zwingend zu be-
nutzenden und optionalen Radwegen unterschieden werden sollte.
Zwingend zu benutzen sollten nur solche Radwege sein, die ent-
sprechend ausgebaut sind, und damit allen Radfahrern ein ge-
fahrloses Miteinander ermdglichen. Derartige Radwege sollten
mit Zeichen 237 StV0O "Sonderweg Radfahrer" beschildert sein.
Optionale Radwege, bei denen auf die die Nutzungspflicht kon-
stituierende Beschilderung verzichtet wird, kénnen aber miissen

nicht benutzt werden.

Uber die Freigabe linker Radwege ist im letzten Jahrzehnt h&u-

fig diskutiert worden. Hintergrund dieser Diskussion ist die
Tatsache, daB verbotswidriges Linksfahren unter Umstdnden fir
den Radfahrer sinnvoll und sicherer ist als die regelkonforme
Nutzung des rechten Radwegs, weil er auf diese Weise Querungen

der StraBe vermeidet.

1) vgl. PFUNDT, K., K&lner Protokoll 89..., a.a.O.
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Zwar gestattet die StVO seit 1980 die Benutzung linker Radwege,
wenn diese durch eine entsprechende Beschilderung freigegeben
sind (Zeichen 237 StV0O), in der Praxis ist diese Freigabe eher
selten und Radfahrer verstoBen hdufig gegen diese Regel. ALRUTZ
und HULSEN!) haben die Bedingungen, unter denen eine Freigabe
linksliegender Radwege erfolgen kann, ausfilhrlich dargestellt,
und hier wird deutlich, daB eine generelle Aufhebung des Ver-
bots nicht sinnvoll ist. Die Autoren vertreten insoweit die
Meinung, daB linke Radwege, soweit mdglich, d.h. auch dann,
wenn rechts ein Radweg existiert, gedffnet werden sollten. Dies
setzt allerdings bauliche MindestmafBle und besonders sorgfaltige
Losungen an den Knoten voraus. Sind diese nicht gegeben, fiihrt
das Befahren in Gegenrichtung zu Risiken, die eine generelle
Freigabe ausschlieBen.

Auch das Befahren von Einbahnstrafien in Gegenrichtung ist in
der Vergangenheit heftig diskutiert worden und wird in der
Offentlichkeit vielfach als Beispiel ungeniigender Regelbeach-
tung der Radfahrer angefiithrt. Juristen neigen in diesem Zu-
sammenhang dazu, Radfahren in der Gegenrichtung von Einbahn-
strafBen nur zu gestatten, wenn Radwege angelegt sind.?) unter
den Experten3) der Verkehrsplanung herrscht dagegen ein ge-
wisses Einvernehmen dariiber, daf EinbahnstraBen zumindest unter
gewissen Bedingungen fiir Radfahrer in der Gegenrichtung frei-
gegeben werden kdnnen. Als wesentliches Kriterium dienen die
Kraftfahrzeugdichte und Geschwindigkeit. So gilt die Offnung
von EinbahnstraBen in verkehrsberuhigten Bereichen (Tempo-30-
Zonen) als unproblematisch. Ansonsten wird, nicht zuletzt durch
ein Urteil des Bundesgerichtshofs, das die Zulassung des Rad-
verkehrs gegen die EinbahnstrafBle als Amtspflichtverletzung
betrachtet, auf der Einrichtung baulicher Sonderwege bestanden.

1) Vgl. ALRUTZ, D., HULSEN, H., Freigabe linker Radwege, Em-
pfehlungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung Nr. 7a,
Verband der Autoversicherer, April 1988

2) SCHUSTER, G., Radfahren in der Gegenrichtung von Einbahn-
strafen nur zuldssig, wenn Radwege angelegt sind, in: Z.f.
Verkehrssicherheit 39 (1993) 3, S. 134-135

3) vgl. PFUNDT, K., K3lner Protokoll ‘89 zum Radverkehr, a.a.O.
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Unter Sicherheitsaspekten ist die derzeitige L&sung des Beste-
hens eines Verbots, verbunden mit massiven Verst&Ben, sicher-
lich nicht die schlechteste. Das mit dem Befahren der Einbahn-
straBe in Gegenrichtung verbundene (zum Teil zwar geringe)
Unrechtsbewufitsein f&rdert mit grofer Wahrscheinlichkeit ein
vorsichtigeres Fahren. Die geringe Zahl der Unfdlle in Einbahn-
strafen mit entgegenkommenden Radfahrern bestdtigt dies. Aller-
dings scheint es auf die Dauer nicht akzeptabel, einen Zustand
zu tolerieren, dessen Basis regelwidriges Verhalten ist.

Einen wenn auch juristisch nicht lupenreinen Kompromif} bildet
die "unechte EinbahnstraBe", bei der das Sperrschild (Zeichen
267) mit dem Zusatz "Radfahrer frei" versehen wird und das
Schild "EinbahnstraBe" (Zeichen 220) entfdllt. Autofahrer mis-
sen also mit Gegenverkehr rechnen. Hier zeigen neueste Unter-
suchungenl) ein positives Ergebnis. Aus diesem Grunde plddieren
die Autoren fiir eine Freigabe der EinbahnstraBe fiir Radfahrer
in Gegenrichtung, zumindest in Form unechter Einbahnstrafien.
Ansonsten sollten bei Uberschreiten einer bestimmten KfZ-Be-
lastung geeignete bauliche Mafnahmen ergriffen werden oder

Markierungen angebracht werden, die den Fahrraum abgrenzen.

Ein weiterer Aspekt bezliglich der StVO-Regeln, der den Autoren
als wichtig erscheint, betrifft die Aufnahme des Begriffs "Rad~
fahrstreifen" in die StraBenverkehrsordnung sowie die Regelung
der mit einem solchen Streifen verbundenen Markierungsvor-
schriften. Bisher deckt der Begriff "Radweg" der StVO alle For-
men von Sonderwegen, die ausschlieBlich fiir Radfahrer bestimmt
sind, ab. "Suggestiv"- oder "Angebotsstreifen", die ggf. von
anderen Fahrzeugen z.B. bei Gegenverkehr auch genutzt werden
kdnnen, existieren in der S$tVO nicht. Unser Vorschlag ist im
iibrigen nicht neu. PFUNDT hat 1989 bereits angeregt, "Ange-
botsstreifen" als eine neue Form von Radverkehrsanlagen in die

Stv0o aufzunehmen.

1) Uber entsprechende Ergebnisse in Minster berichtet die Zeit-
schrift fiir Verkehrssicherheit 39 (1993) 3, S. 139
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Anderungsbediirftig ist nach Meinung der Autoren, und dies in
voller Ubereinstimmung mit dem Verkehrsgerichtstag, §2, Abs. 5
der StrafBenverkehrsordnung, der fiir radelnde Kinder bis zum
Alter von 8 Jahren die Benutzung des Gehwegs statt der Fahrbahn
vorschreibt. Die Altersgrenze sollte auf 10 Jahre angehoben
werden, da die Gefahr einer Uberforderung beim Fahren auf der
Fahrbahn fiir diese Altersgruppe sehr grofl ist.

Sicherlich liefen sich anhand der Untersuchungsergebnisse noch

eine Reihe weiterer Wiinsche an den Gesetzgeber formulieren, so

zum Beispiel die Forderung nach einer verpflichtenden Beleuch-

tungseinrichtung im Stand am Fahrrad oder die Helmtragepflicht

fiir Radfahrer. Auf einige dieser Aspekte wollen wir im n&chsten
Abschnitt, der sich mit den Einstellungen der Verkehrsteilneh-

mer befaBt, ndher eingehen.

8.3 Einstellungs— und Verhaltensdnderungen

So niitzlich und hilfreich die in den beiden vorangehenden Ab-
schnitten diskutierten Vorschlige fiir die Sicherheit der Rad-
fahrer auch sein mbgen, ohne grundlegende Einstellungs- und
Verhaltensinderungen von Radlern und den iibrigen Verkehrsteil-
nehmern ist eine nachhaltige Verbesserung der derzeitigen Si-
tuation nicht zu erwarten.

Wie die Untersuchung deutlich gemacht hat, herrscht statt des
wiinschenswerten Miteinanders eher eine Situation der Konfron-
tation, die h#ufig die Radfahrer in die Rolle des Schuldigen
dréngt.

In welcher Form sich diese Konflikte in der &Sffentlichen Mei-
nung widerspiegeln, belegt eine Serie von Artikeln in einer
groBen K8lner Tageszeitung, die zwischen dem 17. und 20.02.1993
iiber den Tod eines Radfahrers, der mit einer Strafenbahn kolli-
diert war, berichten. Die iUberschriften der Artikel lauteten
wie folgt:
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17.02.1993: "Radfahrer starb bei KvVB-Unfall"
- Anwohner kritisieren mangelnde Sicherheit

- 18.02.1993: "Bahn fdahrt nur bei Rotlicht”
- Beigeordneter weist Vorwilirfe nach t&dlichem
Unfall =zuriick...

19.02.1993: "Roter Pfeil in Augenhdhe"
~ Undeutsch beriet KVB an Ungliickstelle

20.02.1993: "StraBenbahnfahrer: Tod war die Quittung”
- Harte Reaktion und heftige Kritik von
Zugfithrer der Unfallinie...

Die Artikelserie beginnt mit einer sachlichen Beschreibung des
Ungliicks, die den Radler als Opfer sieht. Am zweiten Tag werden
Verantwortlichkeiten der Bahn zuriickgewiesen. Am dritten Tag
wird der Experte bemiiht und am vierten Tag ist der Radfahrer
vor allem Tédter, der fiir sein Fehlverhalten die "Quittung”
bekommen hat. Gerade der letzte Artikel l&ste in der Offent-

lichkeit allerdings einigen Widerspruch aus.

Diese Artikel belegen mit Nachdruck die Notwendigkeit, das
Verstdndnis der Verkehrsteilnehmergruppen untereinander zu
fdrdern. Solange Radfahrern die (tBdliche) Quittung fiir Fehl-
verhalten ausgestellt wird, besteht wenig Hoffnung fiir ein ko-
operatives Miteinander. Statt wechselseitiger Schuldzuweisungen
bedarf es partnerschaftlichen Umgangs. Voraussetzung hierfiir
ist, daB zwischen allen Partnern im StraBenverkehr ein Minimal-
konsens dariiber besteht, wie weit man die Durchsetzung von Ei-
geninteressen treiben darf und wo es gilt, zugunsten anderer
zuriickzustecken. Im Idealfall werden die Konflikte durch Vor-
schrift und Gesetz geregelt, der Alltag sieht allerdings anders

aus.
Der Hauptvorwurf, dem sich die Radfahrer ausgesetzt sehen, ist

der der fehlenden oder unzureichenden Regelbefolgung. Die Un-

tersuchungsergebnisse haben gezeigt, daB die Regelmiflachtung
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unter Radlern nicht ausgeprédgter ist als beispielsweise unter
Fullgdngern. Das eigentliche Problem resultiert daraus, daB
zahlreiche Regelverstdfie unter MiBachtung von deren Gefdhrlich-
keit und AuBerachtlassung des Verkehrsumfelds begangen werden.
Hier muf -eine Einstellungsdnderung bei den Radfahrern ein-
setzen. Es ist erforderlich, dafl die Radfahrer die mit Regel-~
verstéfien verbundenen Risiken und Gefahren besser als bisher
begreifen und‘daﬁ sie besser als bisher die anderen Verkehrs-
teilnehmer und deren Sicht (oder auch deren fehlende Sicht!) in
ihre Verhaltensweisen einbeziehen.

Das Fahren auf dem linken Radweg oder entgegen der Einbahn-
strafle wird vor allem durch die unzureichende Antizipation der
Verhaltensweisen der anderen, insbesondere der Kraftfahrer, fiir
den Radler zum Problem.

Mehr Verstédndnis gilt es seitens der Radfahrer auch fiir die
FuBgdnger zu entwickeln. Dies gilt in besonderem MalBle, wenn
Radfahrer (widerrechtlich) in deren Schutzrdume wie Gehweg oder
FuBgéingerzone eindringen.

Die Konfliktminderung besteht, wie bei den Konflikten mit
Kraftfahrern, in einer Geschwindigkeitsanpassung, bei Bedarf
auf Schrittgeschwindigkeit. Dies setzt allerdings voraus, daB
der Radfahrer den Fufllgdnger als Partner und nicht als mobiles
Hindernis begreift.

Ein wichtiger Aspekt im Miteinander ist wechselseitige Kom-
munikation. Hiervon sollte der Radfahrer Gebrauch machen. Ein
positives Beispiel hierfiir erlebten wir in Minster, wo Rad-
fahrer im Kreisverkehr den Kraftfahrern per Handzeichen signa-

lisieren, dafl sie im Kreis weiterfahren wollen.

Uber die Entwicklung partnerschaftlicher Einstellungen hinaus
kénnen Radfahrer weitere MaBnahmen zur Minderung ihrexr Risiken
ergreifen. Eine dieser MaBnahmen betrifft das Tragen von
Schutzhelmen und geeigneter Kleidung. Die grundsdtzliche Ein-~
stellung zu einer Helmtragepflicht ist in der Offentlichkeit
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kontrovers. 55% der im Rahmen der Untersuchung Befragten
dufern sich positiv zu einer Helmtragepflicht fiir Radfahrer,
44% sind dagegen. Diese Zahlen sagen allerdings noch nichts
dariiber, wie groB der Anteil derer wdre, die tatsdchlich einen
Helm tragen wiirden. So war in der Vergangenheit die Akzeptanz
von Sicherheitsgurten bis zu deren gesetzlich verordneter
Nutzung immer wesentlich h8her als die tatsdchliche Anlege-
quote.

Neben dem Schutzhelm kann geeignete Kleidung insbesondere
solche mit auffdlligen und bei Dunkelheit reflektierenden
Farben, die Sicherheit erhdhen.

In diesem Zusammenhang sei noch erwdhnt, daf auch die Fahr-
radindustrie zur besseren Sicherheit der Fahrrdder bel
Dunkelheit dadurch beitragen k&nnte, indem sie fir eine
Beleuchtung sorgt, die auch bei Anhalten des Fahrrads in
Betrieb bleibt.

Einstellungs- und Verhaltensdnderungen sind jedoch nicht nur
seitens der Radfahrer sondern auch bei den Kraftfahrern er-
forderlich, wenn die Sicherheit der Radfahrer verbessert werden
soll.

Als grundlegende Einstellung sollten Kraftfahrer die Radfahrer
nicht als mobile Hindernisse sehen, die ihrem schnellen Fort-
kommen im Wege stehen. Sie sollten vielmehr die Radfahrer als
gleichberechtigte Partner im Strafenraum akzeptieren. Aus einer
solchen Einstellung leiten sich dann konkrete Verhaltenswelsen
ab wie die Beachtung eines ausreichenden Seitenabstands, die
Respektierung der Vorrechte von Radfahrern z.B. bei Geradeaus-
fahrt der Radler gegeniiber abbiegenden Kraftfahrzeugen oder der
Verzicht auf gefahrdende {berholmantver. Gleichzeitig erfordert
die Begegnung oder das {lberholen von Radfahrern eine angepafite
Geschwindigkeit. Hier hat die Untersuchung die zum Teil doch
sehr grofien und damit gefdhrlichen Differenzgeschwindigkeiten

bei knappen Abstdinden deutlich gemacht
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Kraftfahrer kdnnen zudem iliber die geschilderten Verhaltenswei-
sen hinaus den Radfahrern das Leben erleichtern, indem sie
beispielsweise so an Lichtsignalanlagen heranfahren, daf3 Rad-
fahrer die MO6glichkeit haben, bis zur Ampel vorzuziehen.

Alle diese wiinschenswerten Einstellungen und Verhaltensweisen
entwickeln sich jedoch nicht von selbst. Sie zu realisieren,
bedarf es steter Uberzeugungsarbeit, die vor allem von den Or-
ganisationen der Verkehrssicherheitsarbeit und den Medien ge-
leistet werden muB. Auf Erfolge ist dabei nur zu hoffen, wenn
partnerschaftliches Miteinander als genereller Wert in der Ge-
sellschaft zumindest gleichrangig zu Durchsetzungsvermdgen und
Erfolg gesehen wird.
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9. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Die Tradition, die wichtigsten Ergebnisse der UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchungen in Thesenform zusammenzufassen, hat sich
bewdhrt, so daB wir sie auch in dieser Untersuchung fortsetzen
wollen. Die 30 Thesen sind nach Themengruppen gegliedert. Um
dem Leser den Riickgriff auf die entsprechenden Kapitel zu er-
leichtern, findet sich hinter jeder These ein entsprecheﬁder
Verweis auf den Abschnitt, der den Sachverhalt ausfithrlich
behandelt.

9.1 Sieben Thesen zur Unfallverwicklung

Der Anteil des Radverkehrs variiert in Europa erheblich von
Land zu Land. Dementsprechend groB sind auch die Unterschiede
in dexr zahl dér Radfahrer, die dem Verkehr durch Unfédlle zum
Opfer fallen. Fiir die Europdische Gemeinschaft als ganzes gilt:

1. Im Jahre 1991 starben knapp 3.000 Radfahrer auf den
Straflen Europas. [3.1]

Die Radfahrer stellen damit 5,6% aller im Verkehr Getdteten
(1991:52.743). '

Wihrend diese Getdtetenzahlen noch einigermaBen verl&flich’
sind, gilt im iibrigen fiir die offiziellen Unfallstatistiken
beziiglich der Radfahrer in allen Léndern:

2. Die amtlichen Unfallstatistiken {iber Radfahrer sind
wegen einer hohen Dunkelziffer in hohem MaBe unvoll-
stdndig. [2.1 + 2.2}

Insbesondere Alleinunfidlle sowie ZusammenstéBe untexr Radlern
und zwischen Radlern und Fuflgdngern sind in offiziellen Sta-
tistiken unterreprédsentiert. Die Einschrénkungen gelten auch
fiir Deutschland. Dennoch lassen sich einige Feststellungen iber
die Entwicklung des Unfallgeschehens der letzten 20 Jahre tref-
fen. (These 3-5).

3. Wiahrend der letzten 20 Jahre ist die Zahl der
Radfahrunfdlle erheblich gestiegen. [2.3]
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Dieser Bnstieg resultiert im wesentlichen aus der Zunahme des
Radverkehrs. Unterschiedlich entwickelt haben sich widhrend des
gleichen Zeitraums die Getdteten- und Verletztenzahlen.

4. Die Zahl der getdteten Radfahrer hat sich in Deutsch-
land wdhrend der letzten 20 Jahre nachhaltig verrin-
gert. [2.3]

1971 starben in der alten éundesrepublik 1.733 Radfahrer, 1991
lag die Vergleichszahl bei 714. In Gesamtdeutschland starben
1991 925 Radfahrer.

5. Die Zahl der verletzten Radfahrer hat wihrend der
letzten 20 Jahre deutlich zugenommen. [2.3]

Dies gilt vor allem fiir die Gruppe der Leichtverletzten.

6. Die HAdlfte aller getdteten Radfahrer sind iiber 55
Jahre alt. [2.4]

Die zweite Altersgruppe mit hohem Unfallrisiko sind Kinder und
Jugendliche.

Die beschriebene Altersstruktur der Opfer sowie die Tatsache,
dafl die zahl der m#nnlichen Opfer die der weiblichen bei weitem
iibersteigt, gilt in allen untersuchten Lindern. Hauptunfallgeg-
ner der Radfahrer ist, und auch dies hat fiir alle untersuchten
Lander Giiltigkeit, das Auto.

Die in Deutschland durchgefiihrte Reprdsentativbefragung zeigt
in bezug auf die Unfallverwicklung:

7. Im Durchschnitt erleiden 25,4% aller Radfahrer einen
Unfall pro Jahr. [2.1]

Mehr als die Hdlfte dieser Unfdlle sind Stiirze. An zweiter
Stelle rangieren Zusammenst&fie mit FuBg&ngern vor solchen mit
anderen Radlern und mit Kraftfahrzeugen. Der grdBte Teil der
Unfédlle ereignet sich dabei in allen Lindern innerorts, tags-
iber und bei gutem Wetter.
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9.2 Fiinf Thesen zum Umgang mit Verkehrsregeln

Das Befolgen vaon Verkehrsregeln setzt deren Kenntnis voraus.
Hierzu Liefert die Untersuchung fiir Deutschland einige Ergeb-
nisse:

8. Die Regelkenntnisse von Radfahrern weisen eine Reihe
bedeutsamer Defizite aus. [5.1]

So ist der Mehrzahl der Radfahrer nicht bekannt, daB Kinder bis
zu 8 Jahren auch dann auf dem Gehweg fahren miissen, wenn sie
ihre radfahrenden Eltern begleiten und diese auf der Strafle
fahren. Verbreitet ist auch die Unkenntnis dariiber, dafl im
verkehrsberuhigten Bereich auch fiir Radfahrer das "Schrittfahr-
Gebot" gilt.

Beziiglich des Umgangs mit Vorschriften gilt, daB die Bereit-
schaft, gegen die Regeln zu verstoBen, unter Radlern weit ver-

breitet ist. Hier zeigt die Untersuchung:

9. Die Bereitschaft, gegen Verkehrsregeln zu verstofien;
hangt von der vermuteten Gef#hrlichkeit des VexstoBes
ab. [5.2]

Wie sich dies auf verschiedene Typen von VerstdBen auswirkt,
zeigt die folgende These:

10.  Von 100 Radfahrern erkldren...

.60, dann und wann auf dem Gehsteig zu fahren;

..42 dann und wann in FuBgdngerzonen zu radeln;
.37, dann und wann gegen die Elnbahnstraﬁe zu
radeln und

...27, die rote Ampel beim Rechtsabbiegen und 16

- die rote Ampel bei Geradeausfahrt manchmal zu

miBachten. (5. 2] - Lo

Die Tendenz zu regelwidrigem Verhalten ist dabei unter jugend-
lichen Radfahrern grdfer als in den anderen Altersgruppen.

Die Beobachtungen bestitigen das Ausmaf regelwidrigen Verhal-
tens, zum Beispiel das Radeln in FuBgdngerzonen. oder die Mif-
achtung der roten Ampel.

11. Das beobachtete AusmaB der Regelbefolgung in den
untersuchten Lindern ist unterschiedlich. Besonders
hdufig werden Regelverst&Be in Strafburg regi-
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striert. Relativ regeltreu sind Radfahrer in
‘Miinster. [4.3.1 + 4.3.2, 4.4.1]

In Miinster zeigten sich trotz relativ grofiler Regelbefolgung in
FuBgdngerzonen eine Vielzahl von Konflikten. Dies veranlaBt uns
zur These 12:

12. Es ist ein unzuldssiger Fehlschlufl, aus der Zahl
der RegelverstdBe unmittelbar auf den Umfang der
Konflikte zu schlieBen. [4.3.1 + 4.4.1)

9.3 Finf Thesen zum Konfliktbereich Radfahrer-Kraftfahrer

Uber die H8lfte der Radfahrer hilt das Radfahren fiir gefahr-
lich. Die Angst, die sich mit dem Radfahren verbindet, wird
vornehmlich durch das Auto hervorgerufen. :

13. Uber 60% der Radfahrer fithlen sich durch knappe
Seitenabstdnde der Kraftfahrzeuge und hohe
Kraftfahrzeugdichten verunsichert. [6.1]

Die Beobachtungen zeigen, dafl geringe Seitenabstdnde relativ
hdufig auftreten, wobei verstdndlicherweise gilt: Je geringer
die Fahrbahpbfeite, désto Qréﬁér der Anteil‘"knapper" Vorbei-
fahrten. Beobachtungeﬁ éeigen‘in diesem Zusammenhang folgendes:

- 14, Kraftfahrer mindern in allen beobachteten Stddten
bei knappen Vorbeifahrten ihre Geschwindigkeit. Die
Geschwindigkeitsverringerung reicht allerdings in
der Regel nicht aus, dle RlSlken fur dle Radler z2u

-*beseitigen. [4.4. 2] ' .

Ein vieldiskutiertes Feld der-Radfahrer-Kraftfahrer-Beziehung

ist-die’ Nutzung von Einbahri$traBen durch Radler entgegen-der ::

Einbahnrichtung. ‘Die Bedobachtungen gestatten die These: -

15. Die Diskussion iiber das Fahren entgegen der Ein-
- .+ -bahnstraflenrichtung durch Radfahrer ist eher ein
. -juristisches als ein reales Sicherheitsproblem.
[4.4.3]

Verstandllcherwelse kommt es in derartlgen Fillen zu Irrltatlo—
nen der PKW-Fahrer. In welchem Umfang Kraftfahrer Probleme mlt
:Radfahrern. haben, zeigt-die.folgende.These: ,
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16. - 60% der Kraftfahrer berichten iiber :mehr oder minder
hdufige Konflikte mit Radfahrern. [6.3]

Die.Schwierigkeiten der Kraftfahrer lassen sich dabei wie folgt
.umschreiben: : . . .

17. Kraftfahrer fiihlen sich in starkem Maﬁe dann durch
Radfahrer.beeintrdchtigt, wenn ihnen diese den Ver-
kehrsraum streitig machen. [6.3].

Als besonders stdrend gilt zudem, wenn Radfahrer bei Dunkelheit
wegen fehlender Beleuchtung nicht auszumachen sind.

9.4 Fiinf Thesen ' zum. Konfliktbereich Radfahrer-FuBlgdnger

Bei der Beurteilung des: Verhdltnisses.zwischen Radfahrern und
FuBgidngern gilt es, sehr sorgfdltig zu differenzieren. Zwar
herrscht’ seltens der Fuﬁganger ein Vveérbreitetes’ Unbehagen, wie
These 18 zelgt Dies bedeutet jedoch. nicht, dafB es allerorten
zu massiven Konflikten zwischen diesen Verkehrsteilnehmergrup-

pen. kédme. . S - o
18. Die.. Halfte der FuBganger fuhlt 51ch mehr oder

C weriiger oft ‘durch Radfahrer belastlgt odex - - :

‘~gefdhrdet. [7.2] - v A ool

19. - Als unangenehmstes Verhalten der Radler gilt deren

«-. ‘regelwidriges :Befahten des Gehwegs. '[7.2]
Befragungs— und Beobachtungsergébhiése‘lieféiﬁiaiierdings kein
konsistentes Bild. Nach den Befragungsergebnissen reagieren

FuBgénger: generell, empfindlich .auf_das;Eindringen von Radlern.
in:ihren Verkehrsraum. Die-durchgefiihrten Becbachtungen_zeigen
aber, daB das Konfliktgeschehen einen deutlichen:-Schwerpunkt: .

hat.

- - P

"VEOQ”A Bordstelnradwege bllden éihen zedtralen Konfliktbe-
s ‘reich zwischen- FuBgéngern und Radfahrern [4.3.3]

Dies gilt verstarkt dann, wenn die Verkehrsflachen schmal

und/oder dle Jewelllge Verkehrsmengen groB sxnd

21. Radfahrer senken zwar ‘atf’ Bordstelnradwegen bei.der
Vorbeifahrt an FuBgingern ihre Geschwindigkeit,
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diese Anpassung reicht zur Vermeidung von Xonflik-
ten jedoch oft nicht aus. [4.3.3]

Besondere Gefahr herrscht in derartigen Situationen fiir Kinder
und Altere auf dem Gehweg, die unaufmerksam den Fahrraum der
Radler betreten.

Wesentlich anders sieht es im mdglichen Konfliktfeld FuBgédnger-
zone aus.

22. Das regelwidrige Befahren von FuBlgdngerzonen wird
vom Fufigdnger zwar sehr negativ bewertet. Zu be-
obachtbaren Konflikten kommt es jedoch sehr selten.
[4.3.1]

Generell ist zu sagen, daB nicht nur die Fuﬁgéngef sondern auch
die Radfahrer sensibel auf das Eindringen anderer in den je-
weils eigenen Verkehrsraum reagieren.

9.5 Vier Thesen zur Gestaltung verkehrlicher
Rahmenbedinqungen

Der Vergleich zwischen den Untersuchungsstddten hat deutlich
gemacht, welchen entscheidenden EinfluB die Gestaltung der
Verkehrsanlagen auf Zzahl und Schwere der Konflikte von Radfah-
rern hat. Die Thesen 23-26 beinhalten Winsche und Vorschl&ge,
die sich nach den Ergebnissen der Untersuchung als besonders
bedeutsam herausgeschdlt haben.

23. 90% der BevSlkerung wiinschen sich den Bau von "viel
mehxr" Radwegen. [8.1]

Dafl diese Forderung zwar begriindet ist, gleichzeitig jedoch
nicht v&llig unkritisch ilibernommen werden kann, hat die Dis-
kussion iliber Bordsteinradwege deutlich gemacht. Als Konsequenz
dieser Erfahrungen ergibt sich These 24:

24. Radwege sollten h8ufiger als bisher auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. [4.4.3 + 8.1]

Die Heterogenitdt der Fertigkeiten und Geschwindigkeiten.von
Radfahrern veranlafBt zu These 25.
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25. Radfahrer sollten hdufiger Alternativen in der
Fiihrung angeboten werden. [4.4.2 + 8.2]

Dies bedeutet nicht, den Radfahrern alternative Routen vorzu-
schlagen. These 25 meint vielmehr Alternativen bei der Wahl,
welcher Teil der StraBe Qdér'welche Fiihrung von Radfahrern
genutzt werden darf.

Die letzte These dieses Abschnitts betrifft die Offnung von
Einbahnstrafen.

26. EinbahnstraBen sollten, soweit mdglich, fiir
Radfahrer freigegeben werden, ggf. in Form der
"unechten" EinbahnstraBe. [4.4.3 + 8.1]

9.6 Vier Thesen zur Erh8hung der Sicherheit'von Radfahrein<'

Die Verkehrssicherheit der Radfahrer hdngt zwar vom Verhalten
aller Verkehrsteilnehmer ab, den bedeutsamsten Beitrag fiir die
eigene Sicherheit miissen jedoch die Radfahrer selber liefern.
Vor diesem Hintergrund ist These 27 zu sehen. )

27. - Radfahrer miissen ein gr8Beres Verstdndnis fiir

- - Gefahren entwickeln, die sich insbesondere aus.
regelwidrigem aber auch aus regelkonformem Ver—r
halten ergeben [5 1+ 8.3} :

Wichtige MaBmahmen zur Verbesserung der Slcherhelt betreffen
prdventiven Schutz und Kommunikation.

28. 55% der’ Bevolkerung suBern sich positiVv zu einer
Helmtragepflicht fiir Radfahrer. [8.3]

Fiir 'das Tra@en’derartiger Schuﬁzhelme'und“geeignetéf Kleidung,-
die die Auffalllgkelt der Radléer erhoht sollte nachdriicklich
geworben werden. ' - '

29. Wechselseitige Kommunikation, zum Beispiel durch
. 2+ deutliche Handzeichen, Verhlndert Mleerstandnlsse
[4.4.1 + 8.3] . .. .

Der: wesentliche Sicherheitsbeitrag, der -seitens der Kraftfahrer

zu leisten ist, betrifft die Elemente ‘Geschwindigkeit -und :Sei-
tenabstand.
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30. Beim Uberholen von Radfahrern erhShen moderate
Differenzgeschwindigkeiten und ein angemessener
Seitenabstand die Sicherheit und das Sicherheits-
empfinden der Radler nachhaltig. [4.4.2 + 8.3]

.Die Autoren hoffen, mit den hier vorgelegten Ergebnissen einen
Beitrag zum besseren Verstédndnis der Probleme der Radfahrer ge-
leistet zu haben. Dieses Vexsté&ndnis sollte nicht auf Vorurtei-
len, wie sie heute weit verbreitet sind, sondern auf Fakten
aufgebaut sein.

Wenn die Untersuchung zudem den Erfahrungsaustausch iiber die

Grenzen fdrdert, hat sie ein weiteres bedeutsames Ziel er-
reicht.
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10. METHODISCHES VORGEHEN

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung stiitzen sich auf
eine Reihe von Datenquellen, wobei die verschiedenen methodi-
schen Ansitze eng miteinander verzahnt und aufeinander bezogen

sind.

Den Ausgangspunkt der Arbeit bildete eine umfédngliche Litera-
turanalyse, bei der sich vor allem die von ALRUTZ u.a. vor-
gelegte Dokumentation zur Sicherung des Fahrradverkehrs als

auBerordentlich informativ und hilfreich erwies.

Die Darstellung des Radfahr-Unfallgeschehens in Deutschland,
Frankreich, Italien und die Niederlande basiert zum einen auf
von den zustdndigen Behdrden verdffentlichten Unfallzahlen. Zum
anderen fanden vielfdltige Informationen in die Analyse Ein-
gang, die den Autoren von nationalen Instituten aus Wissen-
schaft und Verwaltung zur Verfiigung gestellt wurden.

Ausgehend von den aus der Literatur und den Unfallstatistiken
verfiigbharen Zahlen wurde in einem zweiten Schritt ein Konzept
fiir die eigenen empirischen Erhebungen entwickelt. Diese umfas-~
sen zum einen Beobachtungen des Radverkehrs in allen vier Un-
tersuchungslidndern sowie eine Reprdsentativbefragung zu Proble-

men des Radverkehrs in Deutschland.

a) Beobachtungen des Radfahrverhaltens

Zielsetzung der Beobachtungen des Radfahrverhaltens war es,
Probleme der Radfahrer sowie Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmern sowie unter Radfahrern aufzuspiiren, wobel insbe-
sondere landestypische Besonderheiten in der Radverkehrsinfra-
struktur und im alltdglichen Verkehrsumfeld beriicksichtigt

werden sollten.

Die Beobachtungen in den vier Untersuchungsstddten, deren Aus-
wahl im Abschnitt 4.2 bereits diskutiert wurde, erfolgten zwi-
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schen Ende April und Anfang Juni 1993. Das Beobachtungsteam,
dem beide Autoren perstnlich angehérten, war in allen Untersu-
chungsstéddten identisch.

Der erste Schritt der Beobachtungen umfaBte Rundgédnge und
-fahrten im Untersuchungsgebiet, bei denen die Infrastruktur
des Radverkehrs, allgemeine Verhaltensweisen der Radfahrer und
das Verhdltnis zwischen den Radfahrern und anderen Verkehrs-
teilnehmern beobachtet wurde. Uber diese offenen Beobachtungen

wurden Notizen gefertigt.

Der zweite Schritt des Vorgehens bestand in der systematischen
Beobachtung des Radfahrerverhaltens. Die Auswahl der Beobach-
tungsorte orientiert sich an Konfliktbereichen und umfafit fol-
gende Stellen:

- Streckenabschnitte mit und ohne Radverkehrsanlage
- Kreuzungen mit und ohne Lichtsignalanlage

Querungsstellen von Radfahrern
- Einbahnstrafien

Fullgdngerzonen

Fiix jede der genannten Stellen wurden eigene Protokollbdgen
entwickelt, anhand derer die Verhaltensweisen systematisch
registriert wurden.

Zu Geschwindigkeitsmessungen von Radfahrern und Kraftfahrzeugen
wurde ein Gatso-Radargerit eingesetzt. Die im Bericht ausgewie-
senen Verkehrsmengen beruhen auf eigenen z&hlungen, die zum Be-
obachtungszeitpunkt durchgefiihrt wurden.

b) Repridsentativbefraqung in Deutschland

Auf der Basis der Literaturauswertung und unstrukturierten
Gesprichen mit Radfahrern entstand der Fragenkatalog eines
strukturierten Fragebogens, dessen Fragen dann in 2zwei Pre-
testserien getestet und modifiziert wurden. Die Datenerhebung
erfolgte im Zeitraum 18. Mai bis 25. Juni 1993.
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Das Auswahlverfahren, das der Befragung zugrundeliegt, beriick-
sichtigt als Grundgesamtheit die deutschsprachige Bev&lkerung
im Alter ab 14 Jahren. Die Stichprobe wurde nach dem Random-
Route~Verfahren gebildet. Basis war dabei in Deutschland-West
ein ADM-Mastersample mit 210 sampling-points und in Deutsch-
land~0Ost von 105 sampling-points. Die regionale Reprdsentativi-
tdt nach Landern und Ortsgrdfen ist insoweit sichergestellt.

Insgesamt wurden 2.469 Personen befragt, davon 1.959 in den
alten und 510 in den neuen Bundesldndern. Die Befragung er-
folgte in Form miindlicher Einzelinterviews. Der Fragebogen war
im Hinblick auf Reihenfolge und Wortlaut fiir alle Interviewer
verbindlich. Ebenso erfolgte die Protokollierung der Antworten
nach einheitlichen Richtlinien.

Die durch das obengenannte Auswahlverfahren gewonnene Stich-—
probe stellt eine Haushaltsstichprobe dar. Die Auswahlchance
der Zielperson, die als Befragte in die Untersuchung eingeht,
hdngt insoweit von der Anzahl der Personen im Haushalt ab. Um
die Chancengleichheit der Personen in der Stichprobe sicherzu-
stellen, wurde in einem Entzerrungsvorgang (Transformation)
durch Faktorengewichtung mit der Zahl der in jedem Haushalt

lebenden Personen ab 14 Jahre multipliziert.

Da in der Praxis Random-Stichproben nicht vollstdndig auszu-
schopfen sind, treten Abweichungen zu den Vergleichszahlen der
amtlichen Statistik auf. In der vorliegenden Untersuchung lag
die Ausschdpfungsrate in den westlichen Bundesld@ndern bei 70,1%
und in den &6stlichen Landern bei 83,5%. Die dadurch entstehende
Verzerrung der Daten wurde durch eine zusatzliche Gewichtung
(Redressment) ausgeglichen. Die Stichprobe ist insoweit repré-

sentativ flir die Bundesrepublik Deutschland.

193




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

LITERATUR

ALRUTZ, D., Radverkehr auf linksliegenden Radwegen, Z.f.
Verkehrssicherheit 31 (1985), Nr. 1, S. 24-28

ALRUTZ, D., FECHTEL, H. W., KRAUSE, J., Dokumentation zur
Sicherung des Fahrradverkehrs, Unfall und Sicherheits-
forschung StraBenverkehr, Heft 74, Bergisch-Gladbach 1989

ALRUTZ, D., HULSEN, H., Freigabe linker Radwege, Empfehlungen
der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung Nr. 7a, Verband
der Autoversicherer, April 1988

ARBEITSKREIS VERKEHR UND UMWELT-UMKEHR e.V., Wege fiir mehr
Radfahrer, Berlin, August 1992

BRACHER, T., Systematische Unterschd@tzung des Fahrradpoten-
tials, in: Internationales Verkehrswesen, Heft 1+2/93, S.
50 -°55

BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, HBhere Attraktivitidt des Fahrrad-
verkehrs, in: Verkehrsnachrichten Heft 8/9, Bonn, August-
September 1993, S. 20-21

CENTRAL BUREAU VOOR DE STATISTIEK, HOOFAFDELING STATISTIEKEN
VAN VERKEER EN VERVOER, Statistiek van de Verkeersonge-
vallen op de openbare Weg 1991, Den Haag 1992

CONFERENCE EUROPEENNES DES MINISTRES DES TRANSPORTS, Rapport
sur les Accidents de la Route en 1991, Paris 1993

ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., FuBgdnger - Eine besondere
Problemgruppe im StrafBenverkehr, UNIROYAL-Verkehrsuntersu-
chung No. 17, Kd&ln-Aachen 1392

ELLINGHAUS, D., WELBERS, M., Vorschrift und Verhalten. Eine
empirische Untersuchung iiber den Umgang mit Verkehrsregeln,

UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 6, K6ln 1978

194



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

ENVIRONMENTAL AND TRANSPORT PLANNING, BRIGHTON + PLANUNGS-
GEMEINSCHAFT VERKEHR, HANNOVER, Sicherheit des Fahrradver-
kehrs - Ein Vergleich zwischen deutschen und britischen
Stddten, Bericht zum Forschungsprojekt 8747 der Bundesan-
stalt flir StraBenwesen, Bergisch-Gladbach, Oktober 1992

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN,
Empfehlungen fiir Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen, K&ln 1982

FRITZSCHE, H., 63 Jahre Alltagsradler Erfahrungen - Uberlegun-
gen - Winsche - Eine Schrift fiir die Verkehrsexperten,
Hrsg. ADFC, Bremen 1989

HAKKERT, S., HAUER, E., The extent and implications of in-
complete and inacurate road accident reporting, in: J.A.
ROTHENGATTER, R.A. BRUIN, Hrsg. Road User Behavior. Theory
and research, Assen/Maastricht 1988, S. 2-11

HULSEN, H., Unfdlle mit Radfahrern in Bayern, HUK-Verband,
Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung K&ln, Mitteilungen Nr.
33, K&ln 1993

HUK-VERBAND, BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG, Radverkehr,
Mitteilungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung Nr.
32, November 1991

INSTITUT FUR VERKEHRSWIRTSCHAFT, STRASSENWESEN UND STADTEBAU,
UNIVERSITAT HANNOVER + PANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR, HAN-
NOVER, Sicherung von Radfahrern an stddtischen Knotenpunk-
ten, Bericht zum Forschungsprojekt 8925 der Bundesanstalt
flir Straflenwesen, Bergisch-Gladbach, Otober 1992

ISTITUTO NAZIONALE DI STATISTICA, Statistica degli incidenti
stradali, anno 1991, annuario n. 39, edizione 1992

KNOFLACHER, H., Verkehrsplanung fiir den Menschen, Wien 1987

195




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

LINDEIJER, J. E., Neem De Fiets! ....Waarom Zou Ik?, SWOV,
Leidschendam 1992

MENKEN, E., Der 7. Sinn. Der groBe Ratgeber zur erfolgreichen
ARD-Fernsehserie, Hrsg. H. Diether Ebeler im Auftrag des
WDR, K&ln 1986

MENKEN, E., Die Linkslage der Radfahrer, Z.f. Verkehrssicher-
heit 31 (1985), Nr. 1, S. 28-30

METZNER, G., FECHNER, G., BRINKMANN, B., Vergleich der Jahre
1979 und 1994: Dunkelziffer der Verkehrsunfalltoten-
statistik, in: Internationales Verkehrswesen, Heft 1, 2,

* 1992, S. 25 - 29

METZNER, G. BRINKMANN, B., Retrospektivanalyse tddlicher
Verkehrsunfdlle unter dem Aspekt einer Fehlerfassung der
Verkehrstoten, in: 2Z.f. Verkehrssicherheit 38, Nr. 4,
(1992), S. 150 - 152

DER MINISTER FUR STADTENTWICKLUNG, WOHNEN UND VERKEHR DES
LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN, Sicher auf dem Fahrrad, Dlissel-
dorf 1988

MINISTERIUM FUR VERKEHR UND OFFENTLICHE ARBEITEN, Wirksam-
keitsanalyse des Radverkehrsnetzplanes Delft, Zusammen-
fassender Endbericht (dt. Fassung), Den Haag 1987

MONHEIM, H., MONHEIM-DANDORFER, R., StraBen fiir alle, Hamburg,
1990

OBERSTADTDIREKTOR DER STADT MUNSTER (Hrsg.), Programm fahr-
radfreundliche Stadt Minster, Miinster 1991

NOORDZIJ, P. C., Nederland Fietsland, Overzicht van Kennis
over de Veiligheid van fietsers, SWOV Leidschendam 1991




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

PFUNDT, K., Kdlner Protokoll ‘89 zum Radverkehr -Ein Versuch-
Mitteilungen der Beratungsstelle filir Schadenverhiitung Nr.

30, Verband der Autoversicherer, November 1989

PFUNDT, K., ALRUTZ, D., HULSEN, H., Radverkehrsanlagen, Em-
pfehlungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung Nx. 3,

HUK-Verband der Autoversicherer, Marz 1982

SCHUSTER, G., Radfahren in der Gegenrichtung von Einbahn-
straBen nur zul8ssig, wenn Radwege angelegt sind, Z.f.
Verkehrssicherheit 39 (1993) 3, S. 134-135

SECURITE ROUTIERE, Bilan annuel, Statistiques et Commentaires
Année 1992, Observatoire National Interministériel de

Sécurité Routiére, Paris

SIEGENER, W., LENHART, W., Analyse von Unfalldunkelziffern,
Forschungsberichte der Bundesanstalt flir Straflenwesen,
Bereich Unfallforschung, Heft 134, Bergisch-Gladbach 1986

SPIEGEL-Dokumentation, Auto, Verkehr und Umwelt, Hamburg,
Februar 1993

STATISTISCHES BUNDESAMT, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7, Ver-
kehrsunfdlle 1991, Wiesbaden 1993

STEINBRECHER, J., MORITZ, A., Radverkehrsplanung fiir die Stadt
Aachen, Aachen 1993

STEINBRECHER, J., FUSSER, K., Wirksamkeitsanalyse von Mehr-
zweckstreifen innerorts. Gutachten im Auftrag der Stadt
Krefeld, Aachen 1991

STEINBRECHER, J. u.a., Radverkehrsplanung fiir die Stadt Diiren,
Aachen 1986




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

STEINBRECHER, J., Ein Beitrag zum Radverkehrsablauf an licht-
signalgesteuerten Knotenpunkten, Schriftenreihe Stadt,
Region, Land des Instituts fir Stadtbauwesen an der RWTH
Aachen, Heft 57, 1982

STEINHART, W., Untersuchung zum Verkehrsablauf des Radverkehrs
an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten und Methoden der
signaltechnischen Absicherung, Schriftenreihe "Forschung
StraBenbau und StraBenverkehrstechnik" des Bundesministers
fiir Verkehr, Heft 450, Bad Godesberg 1985

TRANKLE, U., Die Beeinflussung des Verhaltens von Verkehrs-
teilnehmern durch Verbote, Z.f. Verkehrssicherheit 39, 1993
Heft 3, S. 104-110

WITTINK, R. D., LINDEIJER, J. E., TWISK, D. A. M., Educatie
Ter Bevordering Van De Veiligheid En Het Gebruik Van
Fietsen, SVOW, Leidschendam 1992

198




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 “Fahrradfahrer”

ANHANG:
Nr. 6
Nr 7
Nr. 8
Nr. 9
Nr. 10
Nr. 11

Liste der von IFAPLAN erstellten UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchungen

Dieter Ellinghaus + Martin Welbers

Vorschrift und Verhalten.

Eine empirische Untersuchung liber den Umgang mit
Verkehrsregeln

1978

Dieter Ellinghaus + Martin Welbers

Suche mit Hindernissen.

Eine Untersuchung liber Orientierungsprobleme in der
GroBstadt

1980

Dieter Ellinghaus + Martin Welbers

Das Reserverad.

Element der Sicherheit oder automobiler Anachronismus
1982

Dieter Ellinghaus
Erndhrungsgewohnheiten von Autofahrern.
1983

Dieter Ellinghaus

Wetter und Autofahren.

Eine Untersuchung iiber den Einflufl des Wetters auf
das Unfallgeschehen und die Verkehrssicherheit
1983

Dieter Ellinghaus + Bernhard Schlag

Alter und Autofahren.

Eine zukunftsorientierte Studie iiber &dltere
Kraftfahrer

1984

199




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 18 ) "Fahrradfahrer®

Nr. 12 Dieter Ellinghaus
Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft.
Eine sozialpsychologische Untersuchung iiber den
Umgang unter Kraftfahrern im StraBenverkehr
1986

Nr. 13 Dieter Ellinghaus
Verloren im Schilderwald.
Eine Untersuchung iiber das Zustandekommen und die
Auswirkungen der Beschilderung im Strafenverkehr
1987

Nr. 14 Dieter Ellinghaus
Larm auf den StraBen.
Eine Untersuchung iiber Ursachen und Konsequenzen des
StraBenverkehrsléirms
1989

Nr. 15 Dieter Ellinghaus + Jlirgen Steinbrecher
Junge Fahrer.
Besser oder schlechter als ihr Ruf?
1990

Nr. 16 Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
Fahren bei Nacht.
Eine Untersuchung iiber die objektive Gefdhrdung und
das subjektive Erleben
1991

Nr. 17 Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
FuBgédnger.
Eine besondere Problemgruppe im StraBenverkehr
1992

200




	 TITEL
	 INHALT
	 VORWORT
	   1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG
	   2. RADFAHRUNFÄLLE IN DEUTSCHLAND
	 2.1 Radfahren in Deutschland
	 2.2 Das Problem der fehlerhaften Statistik
	 2.3 Die quantitative Entwicklung der letzten Jahrzehnte
	 2.4 Betroffene Gruppen
	 2.5 Unfallorte und Unfallcharakteristika
	 2.6 Unfallgegner und Unfallursachen 

	   3. RADFAHRUNFÄLLE IN DER EUROPÄISCHEN GEMEINSCHAFT
	 3.1 Ein genereller Überblick
	 3.2 Radfahrunfälle in Frankreich
	 3.3 Radfahrunfälle in Italien
	 3.4 Radfahrunfälle in den Niederlanden

	   4. VERHALTENSMUSTER VON RADFAHRERN IN AUSGEWÄHLTEN LÄNDERN
	 4.1 Länderspezifische Radfahrerregelungen
	 4.1.1 Deutschland
	 4.1.2 Frankreich
	 4.1.3 Italien
	 4.1.4 Niederlande

	 4.2 Die untersuchten Städte
	 4.2.1	Münster
	 4.2.2	Straßburg
	 4.2.3	Padua
	 4.2.4	Delft

	 4.3	Radfahrer als Jäger
	 4.3.1	Radfahrer in Fußgängerzonen
	 4.3.2	Radfahrer auf Gehwegen
	 4.3.3	Umgang mit Radwegen

	 4.4	Radfahrer als Gejagte
	 4.4.1 Lichtsignalbeachtung und Konflikte an Kreuzungen
	 4.4.2	Gejagte auf der Strecke
	 4.4.3	Probleme in Einbahnstraßen


	   5. REGELKENNTNIS UND UMGANG MIT VERKEHRSVORSCHRIFTEN
	 5.1 Kenntnis und Unkenntnis relevanter Verkehrsvorschriften
	 5.2	Umgang mit Verkehrsvorschriften

	   6. KONFLIKTERLEBEN IM ZUSAMMENSPIEL VON RADFAH   RERN UND KRAFTFAHRERN
	 6.1	Ängste und Gefahrerleben der Radfahrer
	 6.2	Konfliktsituationen und -bereiche
	 6.3	Konfliktsicht der Autofahrer

	   7. KONFLIKTERLEBEN IM ZUSAMMENSPIEL VON RADFAHRERN UND FUSSGÄNGERN
	 7.1 Ängste und Gefahrerleben der Radfahrer
	 7.2 Ängste und Unsicherheitsgefühle der Fußgänger

	   8. MASSNAHMEN ZUR VERBESSERUNG DER SICHERHEIT VON RADFAHRERN
	 8.1	Verbesserungen der Verkehrsanlagen
	 8.2	Veränderungen von Verkehrsregeln
	 8.3	Einstellungs- und Verhaltensänderungen

	   9. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN
	 9.1	Sieben Thesen zur Unfallverwicklung
	 9.2 Fünf Thesen zum Umgang mit Verkehrsregeln
	 9.3 Fünf Thesen zum Konfliktbereich Radfahrer - Kraftfahrer
	 9.4 Fünf Thesen zum Konfliktbereich Radfahrer - Fußgänger
	 9.5 Vier Thesen zur Gestaltung verkehrlicher Rahmenbedingungen
	 9.6 Vier Thesen zur Erhöhung der Sicherheit von Radfahrern

	 10.	METHODISCHES VORGEHEN
	 LITERATUR



