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1 Einleitung

2013 stellte die Polizeidirektion Heidelberg dem UPI-Institut die von der Polizei erhobenen
Daten uber alle StraBenverkehrsunfalle mit Fahrradbeteiligung in der Stadt Heidelberg in den
Jahren 2008 bis 2012 zur Verfligung.

Im Zeitraum 2008 — 2012 registrierte die Polizei in Heidelberg 1 463 Fahrradunfalle mit 4
Getéteten, 162 Schwerverletzten und 1 144 Leichtverletzten.

Die Grafik ,Alle Fahrradunfalle in Heidelberg 2008 — 2012“ zeigt die Lage der 1 463
Fahrradunfélle. In der Grafik ist deutlich der Verlauf grol3er Hauptstral3en zu erkennen.

Die Gesamtzahl aller StralRenverkehrsunfalle in Heidelberg lag in diesem Zeitraum bei
23 022. Dabei wurden 23 Menschen getotet, 370 schwer und 3 443 leicht verletzt. Solche
Zahlen sind schwer vorstellbar. Deshalb ein Vergleich: Die Gesamtzahl der in diesen 5
Jahren im StralRenverkehr in Heidelberg verungliickten Personen entspricht der gesamten
Einwohnerschaft des Stadtteils Boxberg.
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Alle Fahrradunfaille in Heidelberg 2008 - 2012

+
. . + . F
4 + o4
+ #
+ + g
+ 4t
+ " +
4 ++ + +
+ + + * + ++ + + +
A
+
o+ . *4-“ ++++# + +
+
. W s
++
+H
- F +¥ o + + + +
+ + ¥ + + T+
+ + + s +
++ + + + + +
+ + + ¥ + ot ¥
+ + + & T + % + s o+ o+ + 1 + hy +
+ + 4t + 4 + " + ++
+ ¥ +H o+ B + + * + ++75
& + P AT . . # + +
+ + *+ + + + + +
+ ++ + i + - . " + # ,+
+
* Tow #++**t++h o, + 1a4 tE L et it
+
+ + + R +t§+&"""""ﬁ"tﬂ toaw Tt 4
+
+ * " + +
it ++ R I ++
+ 4 +H4 + 4 et T o+
+ + ot R et -&"“'_""_1-&;* +3++ +
+ +
& 't"‘-u-.;“ . + + o+ + +
+ Rl + 7 M + o+
e . ¥ -|rr+_'_.|.-|t+ﬂ_.¢i + ¥
+
a * + + s +
i + + k] + + 4+ Ay
o + - ++;+ e o4 oy -
+ + ++ + +
+ + + + + +
+ o+
¥ + +
+ + o " R
¥ + *"_+ o+ e +
. + F + + o+ %
+ + + *
. . # N )
-f + + # +¥ +
+ + +
+ +
* . - ¥,
* 3+
+ +
& & 7 * +
+ + +
+ & ey +
+ + L
+ + + + + ++
% ++ + o+ e+ % iy
++ + + ++ +
+ > kT +
+ + + + +
I + ++ # r T N +
+ o o ¥ 4 + i+ + + +
+ T & +a +
+ + + o+ + ¥, +
* + + toy +
+ * *
o+ 3 + * + +
+ + + +
+ + +
+ 4
+ +
+ + +
+
*
+ +
+ + ++
+
+
% UPI 2013 nach PD HD
+




UPI-Bericht 77 Seite 4

2 StralRenverkehrsunfalle und Unfallrisiko

Die Grafik ,StralRenverkehrsunfalle Heidelberg, Index 1973-2012° zeigt die =zeitliche
Entwicklung verschiedener Unfallgré3en in Heidelberg in den letzten 40 Jahren. Die roten
Linien stellen die Entwicklung aller Stralenverkehrsunfalle dar (Leichtverletzte,
Schwerverletzte und Verunglickte insgesamt bei allen Verkehrsunféllen), die blauen Linien
die entsprechende Entwicklung der Fahrradunfélle. Die geraden roten und blauen Linien
stellen einen errechneten Trend Uber vier Jahrzehnte dar. Wahrend die Gesamtzahlen der
Unfalle zurtickgehen, nimmt die Zahl der Fahrradunfélle im Trend zu.

Aus diesem Sachverhalt wird mitunter der Schluss gezogen, dass das Unfallrisiko fur
Fahrradfahrer in Heidelberg zunehmen wirde. (siehe z.B. Artikel der RNZ ,Radfahren wird
gefahrlicher — Polizei registriert immer mehr Unfélle mit Verletzten“vom 3./4.11.2012).

StralRenverkehrsunfaille Heidelberg
Index 1973 - 2013 (1990=1)
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Um das Unfallrisiko fir den einzelnen Fahrradfahrer zu ermitteln, muss neben der Zahl der
Fahrradunfélle jedoch auch die Zahl der Fahrradfahrten beriicksichtigt werden. Die Grafik
,Mobilitatsentwicklung Heidelberg 1967-2010“ zeigt die pro Tag und Person mit
verschiedenen Verkehrsmitteln zurtickgelegten Wege. Die Grafik ,Fahrradfahrten pro Tag in
Heidelberg® zeigt die Entwicklung der Gesamtzahl der Fahrradfahrten pro Tag in den letzten
40 Jahren. Aus beiden Grafiken ergibt sich, dass der Fahrradverkehr deutlich zugenommen
hat.
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Mobilitatsentwicklung Heidelberg 1967 - 2010

s

1,8 - |

1,6 1 |
c
o
o 14 A |
[4]
o
e}
s 1,2 A [
i
'_
o 1 A 1
s
[
g 08 - .

0,6 1 | <

04 1 23

02 1 5 & “PKW

Eé_ Fun
=R ” Rad
0 o~ s @ Lz OV
© © Q
REIR 9@ K R R S
UPI 2013
Fahrradfahrten pro Tagin Heidelberg
120 000 -
100 000 -
80000 -
60 000 -
40 000 -
20 000 -
999

1962

4916 9%5“9%5 2010

UPI12013




UPI-Bericht 77 Seite 6

Bezieht man die Zahl der Fahrradunfélle auf die Zahl der Fahrradfahrten, ergibt sich das in
der Grafik ,Fahrradunfalle Heidelberg, Unfallrisiko® in der Einheit ,Verletzte pro 1 Million
Fahrradfahrten® dargestellte Unfallrisiko. Das individuelle Unfallrisiko fur Fahrradfahrer hat
sich seit Ende der 70er Jahre in Heidelberg etwa halbiert, das Risiko als Fahrradfahrer
getotet zu werden, um 95% reduziert.

Fahrradunfalle Heidelberg
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Tabelle 1 zeigt das aus den Unféllen der letzten 5 Jahre in Heidelberg berechnete
Unfallrisiko fiir den einzelnen Fahrradfahrer, bezogen auf die von Fahrradfahrern gefahrenen
Kilometer. In Heidelberg passiert im Durchschnitt alle 370 000 gefahrene Kilometer ein
polizeilich registrierter Fahrradunfall. Um sich die Grolenordnung dieser Zahl besser
vorstellen zu kénnen: Dies entspricht einer Fahrstrecke 9-mal um die Erde.

1 Fahrradunfall pro 370 000 Fahr-km = 9 xum die Erde
1 Leichtverletzter pro 480 000 Fahr-km = 12 x um die Erde
1 Schwerverletzter pro 3370 000 Fahr-km = 85 xum die Erde
1 Getoteter pro 136 440 000 Fahr-km = 3400 x um die Erde

Tabelle 1: Durchschnittliches Unfallrisiko fir Fahrradfahrer in Heidelberg pro Fahrleistung

Die Grafiken ,Unfallrisiko beim Fahrradfahren“ zeigen die Hoéhe des Unfallrisikos in
Heidelberg verglichen mit dem Bundesdurchschnitt auf Innerortsstralen (I0S). Insgesamt
liegt heute das Risiko, beim Fahrradfahren in Heidelberg

e leicht verletzt zu werden um 14 %,

e schwer verletzt zu werden um 37 %

e und getdtet zu werden um 58 % niedriger
als im Bundesdurchschnitt.
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Dies zeigt, dass die Bemihungen der letzten Jahrzehnte um eine Verbesserung der
Fahrradbedingungen in Heidelberg erfolgreich waren. Sie fihrten nicht nur zu einer
Zunahme des Fahrradverkehrs (und in der Folge entsprechend auch zu einer Abnahme des
Autoverkehrs), sondern auch zu einer Verringerung des Unfallrisikos beim Fahrradfahren.

Unfallrisiko beim Fahrradfahren
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Vergleicht man Heidelberg z.B. mit der Nachbarstadt Mannheim, ergibt sich folgendes Bild:

Unfallrisiko beim Fahrradfahren in Heidelberg
+2% im Vergleich zu Mannheim
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Wahrend das Risiko, als Fahrradfahrer in Heidelberg leicht verletzt zu werden, ungefahr
gleich hoch ist wie in Mannheim, liegt das Risiko schwerer Radunfélle in Heidelberg um ca.
ein Drittel niedriger.

Dennoch darf in den Bemihungen um eine Verbesserung der Verkehrssicherheit nicht
nachgelassen werden. Zu diesem Zweck werden die Unfalldaten im Folgenden néher
untersucht, um Anhaltspunkte fir Verbesserungsmdoglichkeiten zu ermitteln. Der
Untersuchung liegen 1 463 Datensatze aller Fahrradunfalle in Heidelberg in den Jahren 2008
bis 2012 mit ca. 45 000 Daten zugrunde.

3 Ursachen von Fahrradunféallen in Heidelberg

3.1 Unfallverursacher

Die nachsten beiden Grafiken zeigen die Aufteilung der Hauptverursacher bei allen
Fahrradunféllen und bei Fahrradunfallen mit Schwerverletzten und Getoteten.

13% aller Fahrradunféalle sind Alleinunfalle, 10% sind Unféalle zwischen zwei Fahrradfahrern.
44% der Fahrradunfalle werden durch Kraftfahrzeuge verursacht.
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Fahrradunfille Heidelberg 2008 - 2012
Hauptverursacher
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Bei schweren Fahrradunfallen liegt der Anteil der Alleinunfélle mit 23% fast doppelt so hoch.
Der Anteil von KFZ als Hauptverursacher liegt mit 24% etwa auf gleicher Héhe. (siehe dazu
auch Kapitel 10 auf Seite 60ff)

Fahrradunfille Schwerverletzte und Getétete Heidelberg 2008 - 2012
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Bezieht man neben den Hauptunfallursachen der Unfallverursacher auch Unfallursachen des
2. Beteiligten und Nebenunfallursachen mit ein, ergibt sich folgendes Bild:

Fahrradunfille Heidelberg 2008 - 2012

Alle Ursachenincl. Nebenursachen

Andere Ursache Rad-Alleinunfall
5% 9%

Rad-Rad-Unfall
13%

KFZ Ursache

37%

Rad Ursache
36% UPI 2014

Die Grafik ,Fahrradunfalle Heidelberg 2008-2012: Verursacher® zeigt die Verteilung der
Unfallverursacher bei Fahrradunféllen mit verschiedenen Unfallgegnern. Bei Unféllen
Fahrrad-Ful3géanger liegt die Unfallursache zu etwas mehr als der Halfte (54 %) beim
Fahrradfahrer. Bei Unféllen mit PKW liegt die Unfallursache zu Zwei-Dritteln beim Autofahrer
und bei Unfallen zwischen Fahrrad und Lkw wird der Unfall zu 79 % durch den Lkw-Fahrer
verursacht.
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Fahrradunfille Heidelberg 2008-2012: Verursacher
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3.2 Unfallursachen in der Ubersicht

Die Grafik ,Fahrradunfdlle in Heidelberg 2008-2012, Haupt-Unfallursachen der
Unfallverursacher® zeigt die Haufigkeit der verschiedenen Unfallursachen bei den 1 463
ausgewerteten Fahrradunféllen. An der Spitze stehen die Unfallursachen ,Fehler beim
Abbiegen®, ,Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung® und ,Fehler beim Einfahren

in den flieBenden Verkehr®.

Bei der polizeilichen Unfallaufnahme werden neben der Hauptunfallursache des
Unfallverursachers (,1. Beteiligter), wenn vorhanden, auch eine zweite Ursache des Verur-
sachers und eventuelle Unfallursachen des 2. Beteiligten registriert. Die nachste Grafik
.Fahrradunfalle in Heidelberg 2008 - 2012, alle Unfallursachen® zeigt die Haufigkeits-
verteilung aller in der polizeilichen Unfallstatistik angegebenen Unfallursachen. Auch unter
Einbezug der Nebenursachen steht die Unfallursache ,Fehler beim Abbiegen“ an oberster
Stelle.

Die dritte Grafik ,Fahrradunfalle in Heidelberg 2008-2012, Alle Unfallursachen bei Fahrrad-
unfallen mit Schwerverletzten und Getdteten® zeigt die Haufigkeitsverteilung bei Fahrradun-
fallen mit Schwerverletzten und Getéteten.”

! zu den Unfallursachen von Schwerverletzten siehe auch Kapitel 10 auf Seite 57
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Fahrradunfalle in Heidelberg 2008 - 2012
Haupt-Unfallursachen der Unfallverursacher

Fehler beim Abbiegen
Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr
Nichtangepalfite Geschwindigkeit
Andere Fehler beim FZG-FUHRER
Sicherheitsabstand auf Vorrausfahrenden
Falsche Fahrbahn-/StralRenbenutzung
Rechts vor Links
Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen
Nichtbeachten der Vorfahrt bei Lichtzeichenanl./Pol.-Beamten
Alkoholeinwirkung
Rechtsfahrgebot
Wenden/Riickwartsfahren
Sonstige Fehler beim Uberholen
Betreten der Fahrb. ohne auf den Verkehr zu achten
Andere Fehler der Fu3g.
Fehler ggn. FuRg. an anderen Stellen
Wechseln des Fahrstreifens
Vorrang entgegenk. Fzg . infolge gep. Fzg./Hindern. miBachtet
Uberholen trotz unklarer Verkehrslage
Hervortreten hinter Sichthindemissen
Sonst. falsches Verhalten beim Uberschreiten
Sons. korperl. o. geist. Méangel
Ungesicherte Ladung/Fzg-Telle
Ibeth IAndere techn. Méﬂgﬁl
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Uberholen ohne Beachtung des nachf. Verkehrs
Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften
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Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fzg. (VZ 208)
Fehler ggn. Ful3g. an Furten

Fehler ggn. FuRg. an Haltestellen
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Fahrradunfallein Heidelberg 2008 - 2012

Alle Unfallursachenincl. 2. Urs. der Verursacher und Ursachen des 2. Beteiligten
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Fahrradunfallein Heidelberg 2008 - 2012
Alle Unfallursachen bei Fahrradunfdllen mit Schwerverletzten und Getoteten
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Die einzelnen Unfallursachen werden zu Unfalltypen zusammengefasst, die in nachfolgender
Grafik dargestellt sind.

Fahrradunfille Heidelberg 2008 - 2012 nach Unfalltypen

Fehler beim Einbiegen o. Kreuzen
Unfall beim Abbiegen
sonstiger Unfall

Unfall mit Langsverkehr

B ohne Verletzte
Unfall mit ruhendem Verkehr .
H Leichtverletzte

1 Schwerverletzte

H Getotete

Fahrunfall

Uberschreitenunfall

T T T T T T T T T T 1

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

3.2.1 Unfallursachen im Verkehrssicherheitslagebild und der
Offentlichkeitsarbeit der Polizei

Die Polizeidirektion Heidelberg erstellt jahrlich ein Verkehrssicherheitslagebild®, das
veroffentlicht wird und verschiedenen Amtern zugeht. Darin wird neben einer Ubersicht iber
die Unfallentwicklung auch auf die Unfallursachen eingegangen. Dazu findet sich jedes Jahr
in dem Kapitel ,Radfahrerunfalle“ als einzige Information uber die Unfallursachen die
nachstehende Tabelle ,Unfallursachen der Radfahrer®.

2 Bis 2013 wurde das Verkehrssicherheitslagebild durch die Polizeidirektion Heidelberg

herausgegeben. Ab 2014 wird der Unfallbericht unter dem Titel Verkehrsbericht durch das
Polizeipréasidium Mannheim veréffentlicht.
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Verkehrssicherheitslagebild 2011 der Polizeidirektion Heidelberg, S. 36:
-Radfahrerunfille

Unfallursachen
Unfallursachen der Radfahrer
2011 2010
Urs. - Nr.: Ursachen Anzahl d. VU Anzahl d. VU

13 NichtangepaRte Geschwindigkeit 39 28
10 Falsche Fahrbahn-/StraRenbenutzung 36 33
49 Andere Fehler beim FZG-FUHRER 24 21
14 Sicherheitsabstand auf Vorausfahrenden 23 16
37 Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr 15 10
35 Fehler beim Abbiegen 15 3
11 Rechtsfahrgebot 12 14
31 Nichtheachten der Vorfahrt bei Lichtzeichenanl./Pol-Beamten 11 10
27 Rechts vor Links 10 5

Alkoholeinwirkung 7 15

In dieser Tabelle stehen andere Unfallursachen an der Spitze. Die Ursache liegt darin, dass
im Verkehrssicherheitslagebild der Polizei jedes Jahr nur die Unfallursachen der Radfahrer?,
nicht jedoch die der Fahrradunfélle angegeben werden. Damit werden systematisch alle
Fahrradunfalle ausgeblendet, bei denen PKW, LKW oder andere Verkehrsteilnehmer schuld
waren.

Dadurch wird im polizeilichen Verkehrssicherheitslagebild nur ein Teil der Unfallursachen
erwahnt, haufige Unfallursachen sind deutlich unterreprasentiert. Diese Darstellungsweise
zeichnet deshalb kein realistisches Bild. Dies ist besonders problematisch bei haufigen
Unfallursachen, die durch MaBnahmen der Verkehrsplanung oder verkehrsrechtliche
Anordnungen beeinflusst werden kénnten wie

e ,Fehler beim Abbiegen*

e Einfahren in den flieRenden Verkehr"

¢ ,Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung® und

e Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen®

Im Zeitraum 2008-2012 waren in Heidelberg allein diese 4 Unfallursachen die Hauptursache
von 575 Fahrradunfallen. Wie die nachfolgende Grafik zeigt, werden diese Uberwiegend
durch Kraftfahrzeuge verursacht.

3 d.h. die Ursachen der Fahrradunfalle, die durch Radfahrer verschuldet wurden.
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Die Ausblendung der Unfallursachen von Kraftfahrzeugen bei ZusammensttRen mit
Fahrrddern im jahrlichen Verkehrssicherheitslagebild der Polizei fuhrt auch zu einer
verzerrten Darstellung des Themas in den Medien. So heif3t es z.B. fast gleichlautend in den
beiden Artikeln ,Jeder Verkehrstote ist einer zuviel — Das Polizeiprasidium Mannheim stellte
die Unfallstatistik fir 2013 vor® in der RHEIN-NECKAR-ZEITUNG vom 7.3.2014 und ,Mehr
Unfélle mit Radlern und FuRgéangern — Die Polizei stellt die Verkehrsstatistik fir das Jahr
2013 vor” in der RHEINPFALZ: vom 8.3.2014: ,Wir missen handeln, so Schafer (Leiter der
Verkehrspolizeidirektion, d.A.) bezuglich der wachsenden Zahl an Fahrradfahrern. Und er
hob mahnend den Zeigefinger gen Heidelberg, wo die zweithaufigste Unfallursache bei den
Radfahrern eine nicht an die Verkehrssituation angepasste Geschwindigkeit ist - ein
Phanomen, das in der Statistik fir das Mannheimer Stadtgebiet nicht auftaucht.
Hauptunfallursache ist in beiden Stadten die falsche Fahrbahn- beziehungsweise
Strallenbenutzung.

Die Art der Darstellung der Unfallursachen im Verkehrssicherheitslagebild der
Polizeidirektion Heidelberg ist Ubrigens eine weit verbreitete Gepflogenheit, wie z.B. die
nachstehende Grafik aus einer Veroffentlichung des Deutschen Verkehrssicherheitsrats
zeigt*. Darin wird sogar in der Bildunterschrift behauptet, die Grafik wiirde die ,Ursachen von

4 Quelle: www.dvr.de/betriebe bg/kampagnen/jugendaktion82 22.htm



http://www.dvr.de/betriebe_bg/kampagnen/jugendaktion82_22.htm
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Fahrradunfallen® anzeigen. In Wirklichkeit handelt es sich auch hier nur um die Unfall-
ursachen der Radfahrer. Die Unfallursachen von Fahrradunfallen, bei denen andere
Verkehrsteilnehmer schuld waren, werden vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat
ausgeblendet.

' Bestellservice | Weitere DVR-Websites | Links | §

Deutscher
Verkehrssicherheitsrat Startseite > Betriebe / éffentliche Einrichtungen / Unfallversicherur

’ Betriebe, 6ffentliche Einrichtungen, Presse, Daten, Fakten,
Unfallversicherungstrager Aktuelles Statistiken

Aus der Statistik
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29%

. Geschwindigkeit:
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Rickwartsfohren, |
Ein- und Anfohren: | - r Falsches Verhclten gegen-
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4 Abstand: 1,97 %
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| Lodung/Besetzung: 0,38 %
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| ten des ReiBverschluss-

| verfahrens: 0,34 %
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Sonstige Fehler der

Grafik: die Ursachen von Fahrradunfallen

4 ZURUCK

abgerufen: 21.3.2014
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4 Einzelne Unfallursachen

Die nachfolgenden Grafiken zeigen die raumliche Verteilung ausgewahlter Unfallursachen im
Stadtgebiet, jeweils als Summe der Jahre 2008-2012.

4.1 Ab-bzw. Einbiegeunfalle® und Vorfahrtsverletzungen

Die haufigsten Hauptunfallursachen fir Fahrradunfalle sind Fehler beim Abbiegen, Einfahren
in den flieBenden Verkehr und Vorfahrtsverletzungen. Die nachfolgenden Grafiken zeigen
die Verteilung dieser Unfélle im Zeitraum 2008-2012. Insgesamt passierten 615
Fahrradunfélle, bei denen diese Unfallursachen als Haupt- oder Nebenursache eine Rolle
spielten.
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Ab- und Einbiegeunfdlle und Unfalle durch Vorfahrtsverletzungen werden u.a. durch
schlechte Sichtbeziehungen mitverursacht. Das Parken an Kreuzungen ist durch § 12 Abs. 3
Nr. 1 StVO® geregelt. Diese Vorschrift wird in Heidelberg an vielen Kreuzungen durch falsch
abgestellte PKW verletzt. Kontrollen durch den Gemeindevollzugsdienst (GVD) und die
Polizei finden praktisch nicht statt.

§ 12 Abs. 3 Nr. 1 StVO: ,Das Parken ist unzuldssig vor und hinter Kreuzungen und
Einmuindungen bis zu je 5 m von den Schnittpunkten der Fahrbahnkanten.®
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In manchen Fallen sind sogar Verkehrsschilder, die das Parken mit 2 Radern auf dem
Gehweg erlauben, deutlich kiirzer als 5 m von der Kreuzungskante entfernt angebracht.

Die effektivste MaRnahme zur Verhinderung des illegalen Parkens im Kreuzungsbereich ist
die bauliche Gestaltung von Gehwegnasen, die auch FulRgdngern eine sicherere Querung
der StralRe ermdglichen. Heidelberg hat in den letzten Jahren begonnen, bei der Neuanlage
und der Sanierung von StralRen Gehwegnasen einzurichten. Dies ist ein gutes Konzept. Da
dies jedoch nur sehr langsam die Sicherheit an Kreuzungen verbessern wird, sind zusétzlich
die Kontrolle des ruhenden Verkehrs und die Ahndung falsch parkender PKW an
Kreuzungen durch den Gemeindevollzugsdienst (GVD) notwendig.

Eine weitere Ursache von Sichtbehinderungen und Abbiegeunféallen kdnnen Pflanzen an
Kreuzungen sein, die zu spat gekurzt werden und dann die Sicht verdecken.

Ein besonderes Problem sind Verkehrsknoten, an denen wegen nicht vorhandener
Rechtsabbiegespur oder zur Erhéhung der Leistungsféhigkeit sowohl der rechtsabbiegende
KFZ-Verkehr als auch der gerade ausfahrende Fahrradverkehr zur gleichen Zeit grin haben.
(siehe Kapitel 4.7) Ein weiteres Problem ist der tote Winkel bei LKW. Ein typisches Beispiel
fur solch einen Abbiegeunfall ist folgender Unfall.
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Heidelberg: Radfahrerin von Tieflader mitgeschleift

Bei dem Unfall am Montagvormittag wurde die 21-Jahrige schwer verletzt. Es kam
wahrend der Bergung der jungen Frau zu Verkehrsbehinderungen auf der Berliner

StraBe.

Die 21-tfihrige wiarde schwer verletzt in eine benachbartes Krankenhaus eingeliefert. Fota: PR Video

Heidelberg. (pol/mun) Schwere Verletzungen erlitt am spaten Montagvormittag eine
21-jahrige Fahrradfahrerin bei einem Verkehrsunfall auf der Berliner Strafhe im Stadtteil
Neuenheim. Der Fahrer eines Tiefladers war kurz nach 11 Uhr nach rechts in die JahnstraBe in
Richtung Klinikum abgebogen und hatte an der Einmundung die 21-Jahrige Ubersehen, teilt
die Polizei mit.

Die junge Frau hatte zunachst rechts neben dem Laster an der roten Ampel gewartet hatte
und dann bei Griin geradeaus in Richtung Ernst-Walz-Briicke weiterfahren wollen. 5ie wurde
unter dem Tieflader eingeklemmt und noch mehrere Meter mitgeschleift, ehe der Fahrer des
Tiefladers an der nachste Kurve anhielt. Nachdem sie von Helfern geborgen worden war,
wurde die 21-Jahrige, die keinen Helm getragen hatte, in die nahegelegene Klinik
eingeliefert. Wahrend der Unfallaufnahme kam es auf der Berliner Strale in beide Richtungen

zu mabigen Behinderungen. RNZ Online 17.2.2014

hitp:/fwww.mz.del/heidelberg/00_20140217123500_110630797-Heidelberg_Radfahrerin_von_Tieflader_mitgeschl.html

Der Hinweis im Polizeibericht, dass die Radfahrerin ,keinen Helm getragen hatte®, erscheint
wenig hilfreich. Sinnvoller wére in solchen Fallen ein Hinweis, dass der Tieflader Gber keinen
Totwinkelwarner verfigte und an dieser Ampel beide Verkehrsteilnehmer gleichzeitig griin
hatten, wobei der rechtsabbiegende LKW wartepflichtig war. (siehe dazu auch Kapitel 4.7
,Beide Unfallgegner haben grin“ auf Seite 32)
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An Grundstiicksein- und ausfahrten passierten 2008-2012 129 Fahrradunfélle, 22% bei
Abbiegevorgangen in Grundstiickseinfahrten und 53% beim Einbiegen aus Grundstiicks-
ausfahrten. Besonders haufig passieren diese Unféalle in der Eppelheimer Stral3e, in der der
Radweg hinter parkenden Autos angeordnet ist.

4.2 Unfalle mit ruhendem Verkehr

Ein weiterer wichtiger Unfalltyp stellen Unfalle mit dem ruhenden Verkehr dar. Die Grafik
,2Fahrradunfélle 2008-2012: Unfalltyp Ruhender Verkehr Ursachen® zeigt, dass eine wichtige
Unfallursache dieses Unfalltyps Fehler von Autofahrern beim Aussteigen sind.
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Fahrradunfalle 2008-2012: Unfalltyp Ruhender Verkehr Ursachen

Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen
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NichtangepalBte Geschwindigkeit
Falsche Fahrbahn-/StraRenbenutzung
Fehler beim Abbiegen

Sonstige Fehler beim Uberholen

H Kfz Hauptursache

B Kfz 2. Hauptursache
m Kfz Nebenursache
B RF Hauptursache

B RF 2. Hauptursache

RF Nebenursache

Sons. korperl. o. geist. Mangel
Andere Fehler der FuRRg.
Wenden/Riickwirtsfahren

Wechseln des Fahrstreifens

Ubermiidung
UPI 2014 nach PD HD 30 40 50 60
Radunfille durch Offnen der Autotiir
Q o
o
o o o
o o
O o o 3 4
o o ®
o
. @ ®o o 8gs ° o
o ) 0?5’
o
o
o o
° o
S)
o o
()
0 Fehler b.Ein-/Aussteigen
()




UPI-Bericht 77 Seite 26

4.3 Unfallursache ,,Nicht angepasste Geschwindigkeit*

In der polizeilichen Unfallstatistik taucht die Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindig-
keit* als vierthaufigste Unfallursache auf. (Haupt- oder Nebenursache bei insgesamt 154

Fahrradunfallen.) Die Grafik ,Nicht angepasste Geschwindigkeit® zeigt die raumliche
Verteilung der Fahrradunfalle mit dieser Unfallursache.
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Die Grafik ,Geschwindigkeit als Unfallursache von Fahrradunfallen in der polizeilichen
Unfallstatistik HD 2008-2012“ zeigt die Verteilung dieser Unfallursachen auf die
Unfallverursacher PKW und Radfahrer. Die Unfallursache ,Nicht angepasste Geschwindig-
keit* wird in Uber 90 % Fahrradfahrern und in weniger als 10 % Autofahrern angelastet.
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Geschwindigkeit als Unfallursache von Fahrradunfallen in der
polizeilichen Unfallstatistik HD 2008-2012

PKW Uberhohte

PKW nicht angepal3te
gep Geschwindigkeit; 1;0%

Geschwindigkeit; 14;
9%

Radfahrer tiberh6hte
Geschwindigkeit; 3; 2%

Radfahrer nicht
angepafte
Geschwindigkeit; 141;
89%

UP12013 nachPD HD

4.4 Alleinunféalle

Besonders haufig wird die Unfallursache ,Nicht angepasste Geschwindigkeit® bei der
polizeilichen Registrierung von Fahrrad-Alleinunfallen ausgewiesen. Die Grafik ,Fahrrad-
Alleinunfalle®: Ursachen in der polizeilichen Unfallstatistik zeigt die Verteilung der
Unfallursachen bei insgesamt 191 Fahrrad-Alleinunféllen im Zeitraum 2008-2012.
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Fahrrad-Alleinunfélle: Ursachen in der polizeilichen Unfallstatistik
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Ein typisches Beispiel eines solchen Alleinunfalles stellt ein Fahrradunfall im Kirchheimer
Weg, Fahrtrichtung Stadt dar. (siehe nachfolgende Fotos).

Der rot eingefarbte Fahrradstreifen endet im Kirchheimer Weg an der Stelle, an der sich die
Stral3e zu einem Engpass verengt. Der Bordstein ist bei Einfahrten in diesem Bereich etwa
4-5 cm hoch. Die Fahrradfihrung sieht vor, dass der Fahrradfahrer auf einer etwa 300 m
langen Strecke ohne Radverkehrsanlage auf der StralRe fahrt und die PKW hinter ihm
bleiben sollen. An dieser Stelle fiihlen sich weniger geiibte Fahrradfahrer oft durch die hinter
ihnen fahrenden PKW auf dieser relativ langen Strecke bedrangt und wechseln deshalb auf
den wenig frequentierten Gehweg. Bei diesem Fahrmandver kam eine 67jahrige
Fahrradfahrerin zu Fall und stirzte mit dem Kopf auf die steinerne Garteneinfriedung des
dortigen Anwesens auf. Sie verletzte sich bei dem Unfall schwer mit mehreren Frakturen und
multiplen Prellungen. In der polizeilichen Unfallstatistik ist bei diesem Unfall als alleinige
Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit” eingetragen. Andere Unfallursachen Gber
den Zustand der StraRe, Baumangel, fehlende Radverkehrsanlagen o.&. fehlen.’

T
'- -

" Unfall ID-Nr. S-15455/0
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Dies liegt zum Teil daran, dass in den kodierten Unfallursachen fiir Stral3enverkehrsunfélle,
nach denen sich die Polizei bei der Eintragung von Unfallursachen richten muss, solche
Ursachen wie ,fehlende Radverkehrsanlage® fehlen. Es konnte hdchstens z.B. Nr. 76
,anderer Zustand der StralRe“ oder Ziffer 77 ,nicht ordnungsgemafler Zustand von
Verkehrseinrichtungen® herangezogen werden, was den Sachverhalt allerdings auch nicht
genau treffen wirde.

4.5 Unfallursache mangelnde Beleuchtung

Da das Thema ,Beleuchtung“ bei Fahrradern in der &ffentlichen Diskussion eine Rolle spielt,
wurde untersucht, wie oft die Unfallursachen ,Beleuchtung®® oder ,Nichtbeachten der
Beleuchtungsvorschriften“ zu Unfallen fuhrten. Die Ergebnisse fir die Jahre 2008-2012 sind
in nachfolgender Tabelle 2 dargestellt.

Mangelnde Beleuchtung bzw. Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften war in den letzten
5 Jahren bei einem von 1 463 Fahrradunfallen die Hauptursache. Als Nebenursache traten
diese Ursachem insgesamt 18-mal auf. Damit trugen mangelnde Beleuchtung bzw. nicht
beachtete Beleuchtungsvorschriften zu 0,1 % als Hauptursache und zu 1,3% als
Nebenursache aller Fahrradunfalle in den letzten 5 Jahren bei.

Hauptursache: Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften

Hauptursache: Beleuchtung 0
2. Ursache des Verursachers: Beleuchtung 11
Ursache des 2. Beteiligten: Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften 2
Ursache des 2. Beteiligten: Beleuchtung

2. Ursache des 2. Beteiligten: Beleuchtung 1
Summe 19
Fahrradunfélle gesamt 1463
Anteil an Fahrradunféllen 2008-2012 1,3%
Anteil an Schwerverletzten 2008-2012 1,9%
zum Vergleich: Anteil an Getoteten Radfahrern bundesweit 2011 1,3%

Tabelle 2: ,Beleuchtung® und ,Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften® als
Unfallursache bei Fahrradunfallen in Heidelberg 2008 - 2012

technischer Mangel
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4.6 Rotlichtverstold

Die Grafik ,Unfallursache Rotlichtversto3“ zeigt die durch RotlichtverstoRe verursachten
Fahrradunfalle. Die durch ein rotes Symbol gekennzeichneten Unfélle wurden durch einen
Rotlichtversto3 von Kraftfahrzeugen, die blau gekennzeichneten Unfalle durch Fahrradfahrer
verursacht. In 68% lag die Haupt- oder Nebenursache bei Radfahrern, in 29% bei Fahrern
von KFZ und in 3% bei FuRgangern.

A
= RotlichtverstoR
A
oA % A
a 4
A
&
A A
A L
e s
& e 2o
A
% A
& A
o o o KFZ 1. H.Urs.
k| X KFZ Neb.Urs.
@ a Radfahrer 1. H. Urs.

X Radfahrer 2. H. Urs.
O Radfahrer Neben.Urs.
O FuBgdnger 1. H.Urs.

In der Grafik ,Unfallursache RotlichtverstoR Innenstadt® sind mit roten Kreisen vier
Lichtsignalanlagen gekennzeichnet, an denen die Polizei haufig Fahrradkontrollen auf
RotlichtverstdfRe durchfihrt.
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Unfallursache Rotlichtverstof

O Innenstadt
A
&
¢ KFZ 1. H.Urs.
4 * KFZ Neb.Urs.
A » Radfahrer 1. H. Urs.

O x Radfahrer 2. H. Urs.

O Radfahrer Neben.Urs.

o FuBgdnger 1. H.Urs.

Lichtsignalanlage: Modnchhofplatz: Kein Unfall mit Fahrradbeteiligung und RotlichtverstoR3
2008 -2012.

Lichtsignalanlage ATOS-KIinik: Kein Unfall mit Fahrradbeteiligung und Rotlichtverstol3 2008
-2012.

Lichtsignalanlage FuRgangeriberweq lber Sofienstrale in Neue Plock: Ein Fahrradunfall;
Unfallursache: Rotlichtverstol3 durch Ful3ganger.

Lichtsignalanlage Gaisbergstrale/Adenauerplatz: 3 Unfélle in den letzten 5 Jahren mit
Rotlichtverstol3, davon 2 verursacht durch Rotlichtversto3 eines PKW, ein Unfall verursacht
durch Rotlichtverstol3 eines Fahrradfahrers.

4.7 Beide Unfallgegner haben grin

Eine besondere Unfallursache stellen Unfélle dar, bei denen beide Unfallgegner zur gleichen
Zeit an einer Ampel grin hatten. Wahrend eine solche Schaltung bei zwei feindlichen KFzZ-
Strémen nicht vorkommt, sind eine Reihe von Ampeln in Heidelberg aufgrund fehlender
Rechtsabbiegespur mit getrennter Signalisierung oder aus Grinden der Leistungsfahigkeit
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fur den KFZ-Verkehr so geschaltet, dass sowohl der geradeaus und rechts abbiegende KFZ-
Verkehr als auch der geradeaus fahrende Fahrradverkehr (und FufRgangerverkehr) zur
gleichen Zeit griin haben. Wenn sich sowohl Fahrradfahrer als auch abbiegende KFZ auf
Jhr’ Grin der Ampel verlassen, kann es dadurch zu schweren Unfallen durch abbiegende
KFZ kommen, wenn der abbiegende Kraftfahrer den Radfahrer nicht sieht® oder z.B. durch
Handy, Navi 0.4. abgelenkt ist und dadurch seine Wartepflicht verletzt. Insgesamt passierten
in Heidelberg in den letzten 5 Jahren durch diese Ursache ,Beide Unfallgegner haben grin®
72 Fahrradunfalle, bei denen 59 Radfahrer verungliickten, davon 4 schwer.

4 Fahrradunfille 2008-2012 an Ampeln
beide Unfallgegner hatten griin
<
4
(o4
S 0o
@ o
8
<a
o
< 8 0% —
o 0 5 o Radfahrer schuld
A ¥ o KFZ-Fahrer schuld
L4
®° $
<
L]
<
] ©

Insgesamt zeigte in den letzten 5 Jahren die Ampel bei 59 Fahrradunféllen fur den
Fahrradfahrer rot und bei 72 Fahrradunféllen flr beide Verkehrsteilnehmer griin, als die
Fahrradfahrer tber die Ampel fuhren. Es ist also nicht sinnvoll, sich als Radfahrer allein auf

das von der Ampel angezeigte Farbsignal zu verlassen. Es ist ebenfalls wichtig, auf den
Verkehr, inshesondere auf moglicherweise abbiegende KFZ zu achten.

° Ein Beispiel ist der auf Seite 23 beschriebene Abbiegeunfall an der Ampel Berliner Stral3e/
Jahnstral3e
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Fahrradunfille 2008-2012 Unfille an Ampeln

Radfahrer fuhr bei rot

Beide fuhren bei griin

1 ohne Verletzte
1 Leichtverletzte
I Schwerverletzte
H Getotete

UPI 2014 nach PD HD

Die nachsten Grafiken zeigen die raumliche Verteilung der Fahrradunfélle mit FuRgangern,
Lkw und Straf3enbahnen.

S
5.1

Unfalle mit FuRgangern

Unfalle mit verschiedenen Unfallgegnern

Im Zeitraum 2008 bis 2012 passierten in Heidelberg 114 Unfalle zwischen Fahrradfahrern
und FuRRgéangern. Dabei wurden 19 Personen schwer und 110 leicht verletzt. Bei 62 Unféllen

lag die Hauptschuld beim Fahrradfahrer, bei 52 Unféllen beim Ful3génger.

Die beiden nachfolgenden Grafiken zeigen die Verteilung der Unfallursachen und die Lage
der FuRRgangerunfalle.
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Fahrradunfille mit FuBgiangern Heidelberg 2008-2012
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Radunfalle mit FuBgangern

5.2 Unfalle mit LKW und Bussen

Im Zeitraum 2008 bis 2012 passierten in Heidelberg 46 Unfélle zwischen Fahrradfahrern und
LKW (incl. Bussen). Dabei wurden 3 Fahrradfahrer schwer und 31 leicht verletzt. Bei 13
Unfallen lag die Hauptschuld beim Fahrradfahrer, bei 33 Unféllen beim LKW-Fahrer.

Die beiden nachfolgenden Grafiken zeigen die Verteilung der Unfallursachen und die Lage
der LKW-Unfélle.

5.3 Unfalle mit StralRenbahnen

Im Zeitraum 2008 bis 2012 passierten in Heidelberg 11 Unfélle zwischen Fahrradfahrern und
Strallenbahnen. Dabei wurden 1 Fahrradfahrer getétet, 3 Fahrradfahrer schwer und 9 leicht
verletzt. Bei 10 Unféllen lag die Hauptschuld beim Fahrradfahrer, bei 1 Unfall beim
StraRenbahnfahrer.

Eine Haufung bestimmter Unfallursache zeigt sich bei den Unfallen mit Stralenbahnen nicht.
Die Grafik auf der Uberndchsten Seite zeigt die Lage der Stralienbahnunfélle.
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Fahrradunfalle mit LKW/Bussen Heidelberg 2008-2012
Ursachen

Fehler beim Abbiegen
Sicherheitsabstand
sonstige Ursachen RF

Wenden/Riickwirtsfahren

Fehler beim Einfahren in den flieBenden
Verkehr

Vorfahrtsverletzung

Andere Fehler beim FZG-FUHRER
sonstige Ursachen LKW

Rechts vor Links

Sonstige Fehler beim Uberholen

B Hauptursache LKW
B Hauptursache RF

Nebenursache RF

10 15

UPlnach PDHD2014

Radunfalle mit LKW
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Radunfille mit StraBenbahnen

oo

6 Unfalle im Tagesverlauf

Die Grafik ,Fahrradunfalle Heidelberg 2008-2012 nach Uhrzeit“ zeigt den Verlauf der
Fahrradunfalle verglichen mit der Zahl der Fahrradfahrten im Tagesablauf. Die Grafik macht
deutlich, dass — wie schon in Kapitel 2 beschrieben — die Zahl der Fahrradfahrten der
Hauptparameter fir die Zahl der Fahrradunfalle ist und ein Anstieg der Zahl von
Fahrradunfallen nicht einen Anstieg des Unfallrisikos bedeutet.

Die Grafik ,Fahrradunfalle: Unfallrisiko im Tagesverlauf zeigt die Hohe des individuellen
Unfallrisikos in der Einheit ,Fahrradunfalle pro 1 Million Fahrradfahrten“. Um 3 bis 4 Uhr
morgens liegt das Unfallrisiko Uber 10-fach hoher als tagsiber. In der Zeit zwischen 1:30 Uhr
und 4:30 Uhr nachts passierten 2008 — 2012 insgesamt 37 Fahrradunfélle. Davon waren
65% Alkoholunfalle, 41% waren Alleinunfélle. 59% der Unfélle in dieser Tageszeit passierten
am Wochenende, davon waren 77% Alkoholunfalle.

Am niedrigsten liegt das Unfallrisiko vormittags und abends. In der morgendlichen und
nachmittaglichen Rush-Hour liegt es etwa doppelt so hoch.
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Fahrradunfille Heidelberg 2008-2012 nach Uhrzeit
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7 StralRenspezifische Auswertung

Die Grafik ,Fahrradunfalle in Heidelberg 2008-2012, 50 von 920 Strallen® zeigt die
Aufteilung der Fahrradunfalle auf einzelne Straf3en. Daraus ist ersichtlich, dass fast die
Halfte aller Personenschaden durch Fahrradunfalle in den letzten 5 Jahren in nur 22 Stral3en
passierten. Die unfalltrachtigsten StrafRen sind Rohrbacher StraRe, Eppelheimer Stral3e,
Bergheimer StralRe, Brickenstrafe und Mittermaierstral3e mit jeweils mehr als 30 verletzten
Fahrradfahrern.

Fahrradunfillein Heidelberg 2008 - 2012
50 von 920 StraBen
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7.1 Rohrbacher Stral3e

In der Rohrbacher Stral3e passierten in den letzten 5 Jahren insgesamt 68 Fahrradunfélle,
bei denen 26 Fahrradfahrer verletzt wurden. Im nérdlichen Bereich innerhalb der Weststadt
wurden im letzten Jahr Fahrradschutzstreifen markiert, diese missen jedoch im stdlichen
Teil noch zur Franz-Knauff-Straf3e vervollstandigt werden. Dies soll 2014 geschehen.



UPI-Bericht 77 Seite 41

Rohrbacherstrafle
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Tabelle 3 zeigt die zeitliche Entwicklung in der sidlichen Rohrbacher und Karlsruher Straf3e
zwischen Franz-Knauff-Platz und Rohrbach-Markt.

Zeitraum Verletzte Radfahrer/Jahr
@ 1999 — 6/2004 235
2008 4
2009 6
2010 1
2011 12
2012 11

Tabelle 3: Verletzte bei Fahrradunféllen in der stdlichen Rohrbacher und Karlsruher Strale
zwischen Franz-Knauff-Platz und Rohrbach-Markt

Fahrradunfille 2008-2012 Rohrbacher/Karlsruher StraRe
S
<o
C %
A
4
<o
X
A Fehler Aussteigen
O Rechtsfahrgebot
o O Abbiegen/Einfahren
) X Falsche StraBenbenutzung
A < sonstige
B
1 Unfall RF-StraRenbahn 2012:
Vorfahrtsverletzung durch RF beim
Einbiegen ausder GorresstraBenin
die Rohrbacher Strae mit
o nicht angepasster Geschwindigkeit
()
O
Lo
X

Nach Fertigstellung der StralBensanierung 2010/2011 wurde in der Rohrbacher und
Karlsruher Strale das Lichtraumprofil der Stralenbahn abmarkiert (siehe nachstehendes
Foto'®). Dadurch entstand eine attraktive Fahrradverbindung nach Siden, die vom
Fahrradverkehr gut angenommen wurde.'! Die Erhéhung der Zahl der Fahrradunfalle seither

10 Quelle: Rhein-Neckar-Fernsehen
1 \orher war die StraRe gepflastert und hatte keine Radverkehrsanlagen



UPI-Bericht 77 Seite 43

durfte die Folge dieser Zunahme des Fahrradverkehrs in diesem Abschnitt sein. Das
individuelle Unfallrisiko in der Rohrbacher und Karlsruher Strafle sudlich des S-Bahnhofs
liegt nach der Sanierung mit 2,2E-06/Fahrrad-km leicht unter dem Durchschnitt Heidelbergs.
(siehe Tabelle 4 auf Seite 56)

Der StraRenquerschnitt ist beengt, da auf beiden Seiten Stellplatze eingerichtet wurden®?. In
letzter Zeit wurde deshalb der geringe Abstand StralRenbahn - Fahrradfahrer diskutiert. In
den letzten 5 Jahren ist allerdings kein einziger Unfall zwischen einer StralRenbahn und
einem Fahrradfahrer im Langsverkehr in der Rohrbacher Stral3e passiert.

Wie das Foto deutlich zeigt, besteht das groRere Problem im mangelnden Abstand zwischen
Fahrrad und parkenden Autos. Die Unfallursache ,Fehler beim Ein- und Aussteigen® stellt in
diesem Bereich ein Problem dar.

Nachdem ein Fahrradfahrer die RNV wegen Uberholens mit zu geringem Seitenabstand
verklagt und Recht bekommen hatte, hat die RNV ihren StralRenbahnfahrern freigestellt, an
Radfahrern vorbeizufahren oder hinter ihnen zu bleiben.

Dadurch entstehen deutliche Behinderungen des StralRenbahnverkehrs. Die nachfolgenden
Printscreens der Abfahrtszeiten an der Haltstelle S-Bahnhof Weststadt-/Studstadt (Bild oben
links) zeigen erhebliche Verspéatungen der Linien 23 und 24, die sich besonders in der Rush-
Hour und bei regnerischem Wetter aufschaukeln und zu Verspatungen der Linien 23 und 24
im gesamten Stadtgebiet fihren (Bild oben rechts).

12 obwohl fast alle Grundstiicke eigene Garagen oder Stellplatze auf dem Grundstiick haben
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5 Abfahrten: Heidelberg, S-Bf. Weststadt/Sidstadt ;" o
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Abfahrt Lini= Richtung Echizet Ah'ahn ane Plchtung Echtzeit
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07:20 E RNV 24 Handschuhsheim, Burgstraie pinkich 08 15 EI RNV 23 Handschuhshelm Burgstral’&e
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Die beiden unteren Bilder zeigen die Punktlichkeitswerte an Werktagen mit Schulferien. Die
Verspatungen werden vor allem durch Schiler hervorgerufen, die in der Rohrbacher Stral3e
mit dem Fahrrad fahren. Schiler fahren oft im Pulk, gerne nebeneinander und manchmal
undisziplinierter als Erwachsene.

Das UPI-Institut schlagt deshalb zur Entlastung der Situation vor, in der Gorresstral3e und
der Turner- oder KirschgartenstraRe vorfahrtsberechtigte*® FahrradstraBen einzurichten.

3 Vorfahrtsberechtigungen auf3er an SickingenstraRe und Rathausstral3e
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Dadurch héatten Fahrradfahrer, denen es nicht in erster Linie auf die Geschwindigkeit
ankommt, ungelbtere Fahrradfahrer und vor allem Schdler, die gerne nebeneinander fahren
eine gute Alternative zur Rohrbacher StralBe. Schnelle Berufspendler auf dem Fahrrad
stellen fir die StraRenbahn in der Rohrbacher Stral3e in der Regel keine Behinderung dar.

Wichtig wére allerdings, diese Fahrradstral3en mit einer Vorfahrtsberechtigung auszustatten,
um sie als Route ahnlich attraktiv zu machen wie die Rohrbacher Stral3e.

Mannheim hat 2012 beschlossen, insgesamt 7 Fahrradstrallen im Stadtgebiet auszuweisen,
wobei 5 Fahrradstral3en mit einer Vorfahrtsberechtigung ausgestattet werden.

E ‘ STADTMANNHEIM®

Fachbereich Stidtebau
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Die nachfolgenden Bilder zeigen das Beispiel der FahrradstralRe Karl-Ladenberg-Stral3e in
Mannheim.

7.2 Eppelheimer StralRe

Ein besonderer Unfallschwerpunkt stellt die Eppelheimer Stral3e dar, wo es besonders haufig
durch fehlerhaftes Ausfahren und Abbiegen von Kraftfahrzeugen zu Fahrradunféllen kommt.
Insgesamt kam es auf der Eppelheimer Stral3e in den letzten Jahren zu 66 Fahrradunféllen,
bei denen 58 Fahrradfahrer verletzt und einer getétet wurde. Im Rahmen des Umbaus der
StralRenbahntrasse der Eppelheimer Strae im Bereich Pfaffengrund werden einige der
Unfallursachen beseitigt werden. Im 6stlichen Teil der Eppelheimer Stral3e ist es zusatzlich
notwendig, den Radverkehr vom Radweg hinter den parkenden Autos auf Radfahrstreifen
mit ausreichendem Sicherheitsabstand zu parkenden Autos vor diese zu legen, damit
Fahrradfahrer besser sichtbar sind. Dafir liegen bereits Plane vor, deren Finanzierung aber
bisher im Haushalt nicht vorgesehen ist.
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Fahrradunfalle Eppelheimer StraBe 2008-2012

66 Fahrradunfille:
1 Getoteter
58 Verletzte
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7.3 Bergheimer Stralie

In der Bergheimer Stral3e passierten in den letzten 5 Jahren 49 Fahrradunfélle, bei denen 45
Fahrradfahrer verletzt wurden. Die Bergheimer Strafl3e weist zwischen Bismarckplatz und
Mittermaierstralie keine Radverkehrsanlage auf, der Fahrradverkehr soll im Mischverkehr mit
dem Kraftfahrzeugverkehr mitflie3en. Dabei weisen die MIV-Fahrbahnen jedoch mit 3,90 m
(zwischen besonderem Bahnkoérper und fahrenden Autos) ein MaRR auf, wie es gerade nicht
sein sollte. Kraftfahrzeuge diurfen Radfahrer nur mit einem Seitenabstand von mindestens
1,50 m Uberholen. Bei einer Fahrstreifenbreite von 3,90 m ist dies nicht mdglich. Da ein
Uberholen aber trotzdem (mit zu geringem Sicherheitsabstand) technisch moglich ist, kommt
es dadurch haufig zu Konflikten (sowohl zu geringer Sicherheitsabstand beim Uberholen
zum Kraftfahrzeug als auch Unfélle mit aufgehenden Autottren, wenn der Fahrradfahrer zu
weit rechts fahrt). Die Regelwerke sehen deshalb vor, dass Fahrspuren mit Fahrradfahrern
im Mischverkehr entweder so breit sein miissen, dass ein gefahrloses Uberholen moglich ist
(Im Regelfall 4,25 m) oder so schmal, dass ein Uberholen technisch nicht moglich ist
(3,00 m).* Dieses Kriterium ist in der Bergheimer StraRRe verletzt.

Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Verkehrswesen, Richtlinien fir die Anlage von
StadtstrafRen, RAST 06, 2006
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Bergheimer StrafRe

[J PKW: Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen 10x
& PKW: Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung 7x
A\ PKW: Fehler beim Abbiegen 7x

X PKW: andere 3x

B PKW oder Rad: Abstand 7x

O Rad: Falsche Fahrbahn-/StraBenbenutzung 6x

+ Rad: andere 8x

X Andere 3x

+ "o
XXXD e g

Nachstehend den entsprechenden Ausschnitt aus dem Regelwerk fir StralRenentwirfe der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strasse-Schiene-Verkehr, 2010™:

Vermeidung kritischer Breiten

Im Mischverkehr sind Radfahrer im Streckenbereich vor allem durch Konflikte mit dem
runenden Verkehr und zu knappe Uberholmandver gefahrdet. Durch die Vermeidung
kritischer Fahrbahnbreiten (Fahrstreifenbreiten von 3,00 m bis 3.80 m) kann ein verbessertes
Seitenabstands- und Uberholverhalten erreicht werden. Dafiir sind Fahrstreifen entweder
fur PKW und Radfahrer zusammen ausreichend breit zu gestalten oder sie sind so
schmal zu markieren, dass ein riskantes Uberholen innerhalb des Fahrstreifens nicht
maoglich ist.

Einstreifige Fahrbahnabschnitte (z.B. bei Mittelinseln oder in Einbahnstra3en) unter 3,80 m
Breite, die zu riskanten Uberholmanévem verleiten konnen, sind nur bei geringen
Verkehrsstarken und auf kurzen Abschnitten einzusetzen.“

15 Stralenplanung - Anlagen fiir den nichtmotorisierten Verkehr, AG Stadtverkehr der

Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strasse-Schiene-Verkehr, RVS 3.2.2013, Seite 24
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7.4 Mittermaierstralle

In der Mittermaierstral3e passierten in den letzten 5 Jahren 36 Fahrradunfalle, bei denen 33
Fahrradfahrer verletzt wurden. Wie die Grafik zeigt, passierten die meisten polizeilich
registrierten Fahrradunfalle an den Kreuzungen Bergheimer StrafRe, Vangerowstrafe und
Alte Eppelheimer Stral3e. In 58% der Unfélle waren Fahrer von Kraftfahrzeugen schuld, in
42% Radfahrer.

Fahrradunfille 2008-2012
Ll Mittermaierstralle
o8
A
o®
OI]]II
E, O sonstige
O Abbiegen
P A Einfahren
O
10
Oa

Um u.a. diesen Unfallschwerpunkt zu entschéarfen, plant die Stadtverwaltung eine neue
Radachse West als Verbindung von Heidelberg Sid, Konversionsflachen, Bahnstadt und
Unicampus im Neuenheimer Feld. Eine Untersuchung des UPI in Form einer
Standardisierten Bewertung ergab fur die Investitionen in diese Verbindung einen Nutzen-
Kosten-Faktor von {iber 5, u.a. aufgrund der eingesparten Unfallkosten. *°

16 Stadtentwicklungs- und Verkehrsausschus 16.10.2013 und UPI-Bericht 74:
www.upi-institut.de/hd/UP174Fahrradbruecken.pdf



http://www.upi-institut.de/hd/UPI74Fahrradbruecken.pdf
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7.5 Altstadt

Die Grafik ,Fahrradunfélle Altstadt 2008-2012“ zeigt alle Fahrradunfalle in der Altstadt.

Fahrradunfille Altstadt 2008-2012
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Als Unfallschwerpunkte zeichnen sich die Plock und die peripheren Durchgangsstral3en ab,
obwohl letztere nur wenig Radverkehr aufweisen.

7.6 Plock

In den letzten 5 Jahren passierten in der Plock 38 Fahrradunfélle mit 2 Schwerverletzten und
27 Leichtverletzten. 22 mal wies die Polizei dem Fahrradfahrer, 10 mal dem KFZ-Fahrer und
5 mal FuRgangern die Schuld zu. Bei den Unfallursachen liegt keine Haufung einzelner
Ursachen vor. Auffallend ist jedoch, dass nur bei einem einzigen der 38 Fahrradunfélle illegal
im Halteverbot geparkte KFZ, die den Querschnitt der Plock stark verringern und ein
Sicherheitsrisiko darstellen, als Nebenunfallursache erwahnt wird.

Im Verzeichnis der Schlisselnummern der Unfallursachen heil3t es dazu im ersten Satz: ,Es
sind stets alle festgestellten Ursachen mit ihren Schliisselnummern einzutragen.*
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Nr. 43 codiert den Sachverhalt: ,Unzulassiges Halten oder Parken*. Bei allen 1 463
polizeilich registrierten Fahrradunféllen der letzten 5 Jahre in Heidelberg wird die
Unfallursache ,Unzulassiges Halten oder Parken® insgesamt nur 2x als Ursache bzw.
Nebenursache angegeben.

7.7 Handschuhsheim

Die Grafik ,Fahrradunféalle Handschuhsheim 2008-2012“ zeigt alle Fahrradunfélle der letzten
5 Jahre in Handschuhsheim. Interessant ist u.a., dass Unfélle mit Schwerverletzten fast
ausschlieR3lich auf den StraRen mit Tempo 50 und auf Gefallestrecken passierten. In den
Tempo 30-Gebieten treten dagegen fast nur Unfélle mit Leichtverletzten oder Unfélle ohne
Personenschaden auf. In den Verkehrsberuhigten Bereichen traten mit einer Ausnahme (1
Leichtverletzter) keine Unfélle mit Personenschéaden auf.
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Fahrradunfille Handschuhsheim
2008-2012

© nur Sachschaden
e Leichtverletzte
= Schwerverletzte
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7.8 Dossenheimer Landstraflle

P 4

“Qt‘

Dossenheimer Landstrafle

2008 - 2012:

17 Fahrradunfalle
2 Schwerverletzte
13 Leichtverletzte

Obwohl die Dossenheimer Landstraf3e als Hauptstrae mitten durch Handschuhsheim geht,
heute noch 37 Geschafte, Gaststatten und Hotels aufweist und 16 bis 20 Meter breit ist, gibt
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es fUr Fahrradfahrer bisher keine Radverkehrsanlagen. Die anstehende Sanierung sollte
genutzt werden, um durch Markierung von Radfahrstreifen einen sicheren Radverkehr zu
ermdglichen.

7.9 Ubergang Poststrale — Kleine Plock

Die Grafik ,Vordere Poststralte” zeigt die Fahrradunfalle im &stlichen Teil der Poststralle und
auf dem Ubergang zur Kleinen Plock. Der Ubergang tber die Rohrbacher StraRe und die
Einfahrt in den Radweg nach Siden stellt einen Unfallschwerpunkt dar (Unfallursache vor
allem Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung durch PKW), der durch Umbau im Jahr
2013 etwas entscharft wurde. In der PoststraRe passieren Fahrradunfélle vor allem durch
aufgehende PKW-Tiren. Im Gegensatz dazu stellt der Ubergang iiber die StraRenbahn- und
Bus-Trasse keinen Unfallschwerpunkt dar. In diesem Bereich passierten im Zeitraum 2008-
2012 lediglich 2 Unfalle: Ein durch einen PKW verursachter Fahrradunfall und ein durch
einen Radfahrer verursachter Unfall mit einer Stra3enbahn.

Vordere PoststrafRe

O+

A PKW: Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung 7x
CJPKW: Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen 3x
ARF: Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung 1x
+ PKW: andere Urs 3x

+ RF: andere Urs 6x

X Andere 2x

7.10 Bismarckstralle

Eine interessante Langzeitbetrachtung kann tber die Unfallsituation in der Bismarckstral3e
durchgefuhrt werden. Wie die Grafik ,Folgen von Radverkehrsanlagen: Bismarckstrafle*
zeigt, war die Bismarckstral3e in der Zeit vor 1992, als keine Radverkehrsanlage vorhanden
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war, ein Unfallschwerpunkt mit 7 bis 8 verletzten Radfahrern pro Jahr. Im Dezember 1992
wurde eine der 3 damals vorhandenen MIV-Fahrspuren in eine Radspur umgewandelt,
wodurch die Zahl der Fahrradunfalle deutlich zuriickging. In den Jahren 1996 — 1998
passierte Uberhaupt kein Fahrradunfall mehr. 2004 wurde die Fahrradspur in einen baulichen
Radweg zuriickgebaut, um wieder 3 MIV-Fahrspuren herzustellen. In der Folge kam es
wieder zur Zunahme von Unfallen bei Abbiege- und Einbiegevorgdngen, die in den letzten 5
Jahren zu 21 verungluckten Fahrradfahrern fiihrten.

Folgen von Radverkehrsanlagen: BismarckstraBe

| kein Radweg Umwandlung einer MIV-Spur in breite Radspur Umwandlung Radspur in Radweg
8 -

M Leichtverletzte
7 B Schwerverletzte

verletzte Radfahrer/Jahr
(9]

1 - keine Unfalldaten 1999 - 2007

0 -
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

UPI2014

81% der Unfélle wurden durch Kraftfahrzeuge verursacht, 10% durch Radfahrer. Die mit
Abstand wichtigste Unfallursache sind Fehler beim Abbiegen von Kraftfahrzeugen.

8 Geschwindigkeit und Unfallrisiko

Die Grafik ,Geschwindigkeit, Anhalteweg und Aufprallenergie® zeigt den Anhalteweg eines
KFZ (berechnet fir gute Bremsen und Stralenbedingungen) und die bei einem
Zusammenstol3 freiwerdende Aufprallenergie in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit. Die
Aufprallenergie ist dabei in die Fallhdhe umgerechnet, bei der beim Aufprall nach einem
freien Fall dieselbe Zerstorungsenergie freigesetzt wird. Ein Beispiel: Bei Tempo 50 betragt
fur ein KFZ der Anhalteweg 24 Meter, die beim Zusammenstol} freiwerdende Aufprallenergie
entspricht einem Fall aus 9,80 Meter Hohe.
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Die Fahrgeschwindigkeit beeinflusst auf zwei Arten das Unfallrisiko: Der Anhalteweg
beeinflusst sowohl die Wabhrscheinlichkeit eines ZusammenstoBes als auch die
Restgeschwindigkeit beim Zusammenstol3. Von der Aufprallenergie hangt die Schwere der
Verletzungen ab.

Die Reduktion der Fahrgeschwindigkeiten, deren Umsetzung in Heidelberg schon in den
80er Jahren begonnen wurde, ist deshalb eine sehr effektive Mallnahme, um die StralRen
fur alle Verkehrsteilnehmer sicherer zu machen.

Geschwindigkeit, Anhalteweg und Aufprallenergie
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Aus den Unfalldaten und Verkehrszéhlungen wurde fir einzelne StraRen die Hohe des
individuellen Unfallrisikos fur Fahrradfahrer berechnet. Tabelle 4 zeigt die Hohe des Risikos
auf ausgewdahlten Straf3en und den Unterschied der Stral3en im Vergleich zum Durchschnitt
in Heidelberg. Die Auswertung ergab:

e Baulich abgesetzte Radwege sind bei starkem KFZ-Aufkommen dort sicher, wo keine
Einfahrten und Kreuzungen vorliegen (Beispiele Theodor-Heuss-Bricke und
eingeschrankt Berliner Stral3e)
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¢ Bei haufigen Einfahrten und/oder einer Stellplatzreihe zwischen Radweg und KFZ-
Fahrbahn erhohen Radwege dagegen das Unfallrisiko deutlich (Beispiel Eppelheimer
Strafl3e)

e Markierungslésungen sind, wenn sie wie auf der B3 zwischen Mdnchhofplatz und
Berliner Strale (Handschuhsheimer LandstralBe, Steubenstrafle und Rottmann-
straRe) gut ausgefiihrt sind, sicher. *’

o Parkreihen hinter dem Radfahrstreifen mit zu geringem Sicherheitsabstand wie in der
Bruckenstraf3e erhthen das Unfallrisiko deutlich. Das Risiko schwerer Unfélle ist
dagegen in der Brickenstrafe kaum erhéht (Tempo 30)

e In der Plock liegt das Unfallrisiko ungeféahr im Durchschnitt. Wahrend das Risiko von
Unféllen leicht erhoht ist, ist das Risiko fur schwere Unfalle durch die Geschwindig-
keitsbegrenzung auf Tempo 15 fast halbiert. Wegen der Geschwindigkeits-
begrenzung auf Tempo 15 ware allerdings ein deutlich unter dem Durchschnitt
liegendes Unfallrisiko zu erwarten. Dass es im Bereich des Durchschnitts liegt, zeigt,
dass in der Plock unfallerhohende Faktoren wirksam sind. Dies durfte vor allem die
Einengung des Verkehrsraums durch eine Vielzahl illegal geparkter PKW sein. (siehe
Kapitel 7.6 Plock auf Seite 50)

Fille pro Fahrrad-km Unterschied zum Durchschnitt
Rad- Leicht- |Schwer- Rad- Leicht- |Schwer-
StraBenabschnitt Unfdille |verletzte|verletzte|Unfille |verletzte |verletzte
Durchschnitt Heidelberg 2,7E-06| 2,1E-06| 3,0E-07 0% 0% 0%
Theodor-Heuss-Briicke 8,7E-07| 7,3E-07| 2,9E-07
B3 Briickenstrafle 4,5E-06| 4,1E-06| 3,6E-07
B3 SteubenstraRe/H' Landstr. 1,6E-06| 1,1E-06| 2,2E-07
Berlinerstralle 1,8E-06| 1,4E-06| 3,6E-07
Plock 3,2E-06| 2,3E-06| 1,7E-07
Rohrbacher-/Karlsrh.str.
siidlich S-Bhf, nach Sanierung 2,2E-06| 2,2E-06| 2,6E-07 -17% 6% -14%
Mittermaierstrafle 4,1E-06| 3,4E-06| 3,4E-07 52% 62% 12%
Eppelheimer StraBBe 8,6E-06| 7,4E-06| 2,6E-07 -14%

Tabelle 4: Individuelles Unfallrisiko pro Fahrrad-km auf ausgewahlten Stralenabschnitten

Sie foérdern gleichzeitig den Radverkehr, wie Zahlungen vorher/nachher mit einer
Verdoppelung des Radverkehrsaufkommens zeigen.
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9 Dunkelziffer bei Fahrrad-Unfallen

Bereits im Jahr 1993 fihrte die Bundesanstalt fir StralBenwesen (BAST) eine Untersuchung
zu Dunkelziffern bei Unféallen mit Personenschaden durch®®. Dabei wurden die in
Krankenhausern, Ambulanzen und Arztpraxen einzelner Stadte registrierten Unfallopfer mit
den Verletzten-Zahlen in den polizeilichen Unfallstatistiken verglichen. Dabei ergab sich u.a.,
dass bei Fahrradunféllen mehr als 6,1 mal so viele Leichtverletzte und 3,5 mal so viele
Schwerverletzte passiert waren wie in der polizeilichen Unfallstatistik registriert wurden.
Besonders grol3 ist die Dunkelziffer bei Fahrrad-Alleinunfallen von Kindern und
Jugendlichen.

9.1 Dunkelziffer bei Fahrradunfallen: Beispiel Ernst-Walz-Brlicke

Auf der Ernst-Walz-Briicke war der Radweg in den letzten Jahren an mehreren Stellen vom
Gehweg durch eine Kante von 1-3 cm HoOhe getrennt. Diese Kante fuhrte zu zahlreichen
Stlirzen von Fahrradfahrern. Das Problem wurde in mehreren Briefen an die Stadtverwaltung
und die Fahrradverbidnde gemeldet und mehrmals in der AG Rad behandelt *°, die eine
Beseitigung dieses Unfallrisikos forderte. Dieser bauliche Mangel wurde auch gelbten
Fahrradfahrern zum Verhangnis. Zwei schwerverletzte Radfahrer®, die an dieser Stelle
gestirzt waren, meldeten diese Gefahrenstelle sowohl der Stadtverwaltung als auch der
Presse”’. Durch einen privat initiierten Zeitungsartikel meldeten sich zahlreiche weitere
Unfallopfer, so dass eine (sicherlich unvollstandige) Statistik erstellt werden konnte (siehe
Tabelle 5 Ernst-Walz-Briicke — Fahrradunfélle 2003-2012). Fir die Jahre 2008 — 2011 zeigt
die polizeiliche Unfallstatistik auf der Ernst-Walz-Bricke 8 leichtverletzte und 1
schwerverletzten Fahrradfahrer. Fir den gleichen Zeitraum zeigt die von Herrn Heinz
Hartmann erstellte Statistik mindestens 40 leichtverletzte und 10 schwerverletzte
Fahrradfahrer. Daraus lief3e sich ein Dunkelzifferfaktor von mindestens 6 ableiten. Betrachtet
man jedoch nur das Jahr 2010, in dem die Hauptpresseverdffentlichungen stattfanden,
meldeten sich fir diesen Zeitraum bei Herrn Hartmann 36 Unfallopfer (31 Leichtverletzte und
5 Schwerverletzte). Die polizeiliche Unfallstatistik enthalt fir das Jahr 2010 nur einen
Leichtverletzten und keinen Schwerverletzten. Daraus lasst sich schlussfolgern, dass die
reale Dunkelziffer noch deutlich héher liegen muss als 6.

18 Berichte der Bundesanstalt fir Stralenwesen, M 13 "Dunkelziffer bei Unfallen mit

Personenschaden”, H. Hautzinger, H. Dirholt, E. Hérnstein, B. Tassaux-Becker, 1993
19 Sitzungen 22.7.2009, 1.9.2009, 25.10.2011 und 5.11.2012
20 Heinz Hartmann und Marbod Jager
21 Rhein-Neckar-Zeitung und Mannheimer Morgen
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Problem Dunkelziffer *

Beispiel Fahrradunfalle Ernst-Walz-Briicke Heidelberg 2008-2012

Quelle Schwerverletzte Leichtverletzte

Polizeiliche Unfallstatistik 2 10
Sammlung Hartmann >10 > 40
Dunkelziffer >5x >4x
Dunkelziffern bei Fahrradunfillen, Schwerverletzte Leichtverletzte
BAST, 1993

Kinder/Jugendliche 2,6 x 22,5 x
Kinder/Jugendliche Alleinunfalle 8,8 x 97,2 x
alle 3,5x >6,1x

BAST-Studie 1993, S.12: "Mit aller Deutlichkeit muss deshalb gefordert werden, die gebrauchlichen
Risiko-Kennzahlen um die Einfliisse der Unfalldunkelziffer zu bereinigen. In den unbereinigten
Risiko-Kennziffern kommt das tatsachliche Ausmaf der Gefahrdung im Stralenverkehr nicht einmal
andeutungsweise richtig zum Ausdruck."

* Wahre Zahl der Verletzten bei Fahrradunfallen, Faktor zu polizeilicher Unfallstatistik Q‘
UPI sept. 2013

Ernst-Walz-Briucke Heidelberg Fahrradunfalle 2003-2012

Polizeiliche Unfallstatstik Sammlung Hartmann

Jahr Leichtverletzte Schwerverl. Leichtverletzte Schwerverl.

2003 ? ? 1 2

2004 ? ? 0 0

2005 ? ? 0 0

2006 ? ? 1 1

2007 ? ? 1 1

2008 1 0 0 0

2009 3 1 6 2

2010 1 0 31 5

2011 3 0 3 3

2012 1 1
Summe 08-11 8 1 40 10
Summe bekannt 43 14
Volkswirtschaftliche Kosten 2003-2012: 80 000 € 580 000 €
Volkswirtschaftliche Kosten durch Rad-Unfalle 03-12, mindestens: 660 000 €
Kosten der Beseitigung der Unfallursache 22 000 €

NK-Faktor: >30

Tabelle 5: Ernst-Walz-Briicke Fahrradunféalle 2003-2012
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Personenschaden bei Unfallen verursachen neben dem menschlichen Leid und den
Schmerzen der Unfallopfer auch volkswirtschaftliche Kosten (medizinische Behandlung,
Verdienstausfall, Unfallrenten usw.). Die Bundesanstalt fir das Stralenwesen ermittelt
jahrlich Kostensatze fur diese volkswirtschaftlichen Kosten von Unfallverletzten. Legt man
diese Kostensatze zugrunde, ergeben sich allein durch die bekannten Fahrradunfélle auf der
Ernst-Walz-Briicke in den letzten 10 Jahren volkswirtschaftliche Kosten in Héhe von 660 000
Euro.

Im November 2012 wurde die Unfallursache durch das Tiefbauamt durch eine Beseitigung
der Kante zwischen Rad- und Gehweg beseitigt. Diese MalBnahme kostete insgesamt
22 000 Euro. Daraus ergibt sich ein Nutzen-Kostenfaktor (NK) von tber 30. Vergleichbare
Nutzen-Kostenfaktoren von Investitionen im Verkehrsbereich (z.B. Investitionen in neue
StraRenbahn-Linien oder Straf3en) liegen in der Regel zwischen 1 und 2.

Ernst-Walz-Briicke:
Fahrradunfalle 2008 - 2012
nach polizeilicher Unfallstatistik

Unfallschwerpunkt nach Definition Polizei: ¢
funf ,gleichartige” Unfidlle proJahr |
an gleicher Stelle *
—> kein Unfallschwerpunkt )
*
*
*
+ ¢
L 4
*
*

Neben der hohen Dunkelziffer ist die Klassifizierung der von der Polizei erfassten Unfélle auf
der Ernst-Walz-Briicke von Bedeutung. Die Grafik ,Ursachen in der polizeilichen
Unfallstatistik“ zeigt die Unfallursachen, die den Fahrradunfallen auf der Ernst-Walz-Briicke
von der Polizei zugewiesen wurden. Die haufigsten Ursachen sind ,Nichtangepasste
Geschwindigkeit* und ,Falsche Fahrbahn-/StralRenbenutzung®. Die von den 57 privat
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erfassten Unfallopfern berichtete Unfallursache ,Kante zwischen Rad- und Gehweg“ wurde
von der Polizei als Unfallursache nicht codiert. Eine Unfallursache ,Kante zwischen Rad- und
Gehweg“ gibt es bei der bundesweit einheitlichen Codierung der Unfallursachen nicht. Es
wurde jedoch auch keiner der folgenden den Stralenzustand betreffenden Unfallcodes
verwendet wie z.B. 75 Spurrillen, 76 Anderer Zustand der StralRe, 77 Nicht ordnungs-
gemaler Zustand von VZ/Verk.-einrichtungen oder 89 Sonstige Ursachen.

Radunfalle Ernst-Walz-Briicke 2008-2012:
Ursachen in der polizeilichen Unfallstatistik

Geschwindigkeit
—— — F

Sonstige Fehler beim
2

Uberholen

Falsche Fahrbahn-
/StraRenbenutzung

Alkoholeinwirkung

Rechtsfahrgebot _ 1

Andere Fehler beim FZG-
FUHRER

StraBenzustand, Spurrillen o0.3.

0 1 2 3 4 5 6

UP12014 nachPD HD

10 Unsymmetrische Ursachenzuweisung

Ahnlich wie die Unfallursache ,Nicht angepasste Geschwindigkeit‘ werden auch andere
Unfallursachen in Heidelberg Uberproportional haufig dem Fahrradfahrer angelastet. Als
Beispiel ist die Verteilung der Unfallursache ,Falsche Fahrbahn-/Strallenbenutzung“ grafisch
dargestellt. Diese wurde Fahrradfahrern in den letzten 5 Jahren insgesamt 190-mal als
Unfallursache zugewiesen, Autofahrern 9-mal.

Nach der letzten Verkehrserhebung 2010 nimmt das Fahrrad in Heidelberg im Binnenverkehr
mit 30% aller Wege inzwischen einen hoheren Anteil ein als der PKW-Verkehr mit 28%.
Auch beim Gesamtverkehr (incl. Quell- und Zielverkehr) der Heidelberger liegt der Anteil des
Fahrradverkehrs mit 25% schon bei Zweidrittel der mit dem PKW zurtickgelegten Wege
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(37%). Trotzdem wird durch die historisch gewachsene Flachenaufteilung des
Verkehrsraums dem Fahrradverkehr eine deutlich geringere Verkehrsflache im Vergleich
zum PKW-Verkehr zugewiesen. Darunter sind auch schlechte oder zu schmale Radwege.
Benutzen Radfahrer andere als die ihnen zugewiesenen Flachen, kann dies bei einem Unfall
verhangnisvolle Folgen haben, da es zu einer Schuld oder Mitschuld am Unfall mit
eventuellen Folgen fur die Ubernahme der Unfallkosten fihrt.
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Weitere Beispiele fur Uberproportional haufig dem Radverkehr zugeordnete Unfallursachen
zeigt die nachfolgende Grafik.
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Haufig dem Radverkehr zugeordnete Unfallursachen (Hp 2008-2012)
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Sonstige Fehler beim
Uberholen

Sicherheitsabstand auf
Voraus- (und
Neben)fahrenden

120 140 160 180

200

Die Ursachen der meisten dieser unsymmetrischen Ursachenzuweisungen konnte bisher
nicht geklart werden.

Das gleiche gilt fur folgendes Problem:

In der polizeilichen Unfallstatistik zeigt sich bei Unféllen zwischen Fahrrédern und
Kraftfahrzeugen eine Korrelation zwischen der Schuldzuweisung an den Radfahrer und der
Schwere der Verletzungen des Radfahrers. Bei leicht verletzten Radfahrern ist in 26% der
Unfalle der Fahrradfahrer, in 74% der Fahrer des Kraftfahrzeugs schuld. Bei schwer
verletzten Radfahrern dagegen liegt die amtlich festgestellte Schuld der Radfahrer mit 49%
fast doppelt so hoch und nur zu 51% bei Kraftfahrern. Auch auf Bundesebene zeigt sich
dieses Phanomen in der Unfallstatistik, allerdings ist die Diskrepanz in Heidelberg deutlich
groRer als auf Bundesebene. (siehe Grafik ,Unfalle Fahrrad - Kraftfahrzeug, Schuldverteilung
nach polizeilicher Unfallstatistik®)
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Unfalle Fahrrad - Kraftfahrzeug
Schuldverteilung nach polizeilicher Unfallstatistik
100% -
90% |
80%
Hauptverursacher

70% -

60% -

50% -

40% -

30%

der Fahrradunfille
nach
Polizeistatistik:

B KFZ-Fahrer D
B Radfahrer D
B KFZ-Fahrer HD
= Radfahrer HD

20% |

10%

0%

leichtverletzt schwerverletzt getotet

verungliickte Fahrradfahrer UP12014

nach Pol.HD und Stat.BA

Abbildung: Schuldverteilung in Abhangigkeit von der Verletzungsschwere der Radfahrer;
Fahrradunfalle 2008 — 2012 in Heidelberg und 2011 in Deutschland (innerorts)

Ein Teil der Unfallursachen (z.B. Abstand zwischen KFZ und Fahrrad, Fahren bei Rotlicht,
Ablenkung u.a.) lasst sich nach dem Unfall in der Regel nicht mehr genau rekonstruieren,
wenn keine Zeugenaussagen vorliegen. Es kdnnte sein, dass mit zunehmender Schwere der
Verletzung des Radfahrers die Aussagen des in der Regel nicht verletzten Kraftfahrers
dominieren und die registrierte Unfallursache mitbestimmen. Ein schwer verletzter
Fahrradfahrer kann sich — im Gegensatz zum beteiligten Kraftfahrer - oft nicht mehr genau
zum Unfallablauf duRern. Zu diesem Problemkreis gehdort die Unfallursache Ablenkung bei
Kraftfahrern. Das Benutzen eines Telefons wahrend der Fahrt ist verboten und kostet 40
Euro (ab 1.5.2014 60,- Euro) und einen Punkt in Flensburg. Schaut ein Kraftfahrer bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 50 Kilometern pro Stunde nur zwei Sekunden auf ein Display, fahrt
er in dieser Zeit knapp 30 Meter weit, ohne die Stral3e im Blick zu haben.

Im Jahr 2011 stellte eine Studie des Allianz-Zentrums fiir Technik® fest, dass 40 Prozent der
Handybesitzer eine Nutzung des Handys beim Fahren nicht ganz ausschlie3en. 30 Prozent
bestéatigten das Lesen, 20 Prozent das noch gefahrlichere Schreiben von SMS-Nachrichten

22 https://www.allianzdeutschland.de/news/news-2011/07-12-11-ablenkung-unterschaetzte-gefahr/
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bei der Fahrt. Bei den 18- bis 24-jahrigen Kraftfahrern lagen die Zahlen noch héher. In den
letzten Jahren dirften entsprechend der Zunahme von Smartphones und iPhones die Zahlen
weiter angestiegen sein. Die Problematik wird auch in den kommenden Jahren weiter
zunehmen. Wenn in Zukunft die meisten Autos Uber Internet und Fernsehen verfiigen,
wachst nach Ansicht des Allianz-Zentrums fur Technik die Gefahr der Ablenkung weiter.

Telefonieren wahrend der Fahrt, gleich mit welchen Mitteln, fuhrt zu folgenden Effekten: z

¢ Verlangerung der Reaktionszeiten um im Schnitt eine halbe Sekunde

e Schmalerung des nutzbaren Sehfeldes um etwa 14 Prozent

o Blickfixierung auf die Fahrbahnmitte, Vernachldssigung peripherer Objekte und
Ereignisse

¢ weniger Orientierungs- und Sicherungsblicke, weniger Spiegelnutzung

e geringere Geschwindigkeitskontrolle (Blicke)

e Kkirzere Lucken beim Linksabbiegen

¢ mangelhafte Geschwindigkeitsreduktion vor Kurven und Ampeln

e Ubersehen von Rotlicht und Verkehrszeichen

e zu geringe Sicherheitsabstande

Das Allianz-Zentrum fir Technik formuliert es zusammenfassend so: ,Buchstablich fahrt fur
die Dauer des Gesprachs eine Parallelwelt mit.”

Zwischen Unfallfahrern und unfallfreien PKW-Fahrern bestehen signifikante Unterschiede in
verschiedenen Gewohnheiten, die zur Ablenkung fiuihren. Bei PKW-Fahrern, die in den
letzten 3 Jahren in einen Verkehrsunfall verwickelt waren, ist die Zahl der Fahrer, die z.B.
wahrend der Fahrt andere mit dem Handy anrufen, um 65% hoher als in der Gruppe der in
diesem Zeitraum unfallfreien PKW-Fahrer.

23 allianz Deutschland AG, Ablenkung im StraBenverkehr Die unterschitzte Gefahr, Miinchen, August
2011
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Ablenkung und Unfille bei PKW-Fahrern
Handygesprache (angerufen werden) 35% 8% H Fahrer mit
Unfillen
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SMS, E-Mail schreiben
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UPI 2014
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Die Polizei Uberpruft bisher im Falle eines Unfalls nicht automatisch Uber den Provider, ob
der Kraftfahrer im Zeitpunkt des Unfalls ein Handy oder Smartphone benutzte. Diese
Uberpriifung wird nur im Falle eines konkreten Verdachts durchgefiihrt. Es kénnte sein, dass
im Falle von nur leicht verletzten Radfahrern diese eher einen Hinweis auf eine
Handynutzung des Unfallgegners geben kdnnen als schwer verletzte Radfahrer.

Unfallursachen wie Handynutzung, bauliche Méangel der Radverkehrsanlage oder z.B. Stiirze

in StralRenbahnschienen sind

polizeilichen Unfallursachen nicht enthalten. Sie konnten héchstens mit der
e Ziffer 49 ,Andere Fehler beim FZG-FUHRER*
o Ziffer 89 ,Sonstige Ursachen®,
o Ziffer 76 ,Anderer Zustand der Stral3e",
o Ziffer 77 ,Nicht ordnungsgemaRer Zustand von VZ/Verk.-einrichtungen®
o Ziffer 85 ,Nicht bzw. mangelhaft gesicherte Arbeitsstelle®
o Ziffer 88 ,Sonst. Hindernis auf der Fahrbahn®

codiert werden.

in den bundesweit einheitlichen Schliisselcodes der

Es kdnnte sein, dass bei nicht codierten Unfallursachen die in der rechten Spalte der Tabelle
6 stehenden, relativ haufigen Unfallursachen eingetragen werden. Wenn dies der Fall ware,
wirde dies die Beseitigung von Unfallursachen erschweren.
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Mogliches Problem als Unfallursache | stattdessen eventuell eingetragen

Zu geringer Sicherheitsabstand beim ,Rechtsfahrgebot” bei Radfahrern 85x,
Uberholen durch KFZ aber ,Sonst. Fehler beim Uberholen® bei
KFZ nur 12x

Bauliche Mangel der Radverkehrsanlage | ,Andere Fehler beim FZG-FUHRER® (bei
Radfahrern 112x) bzw. ,Nichtangepasste
Geschwindigkeit” (bei Radfahrern 141x)

Schlechte Radverkehrsanlage ,Falsche Fahrbahn-/Stralenbenutzung®
(bei Radfahrern 190x)

Stirze in StraBenbahnschienen ,Nichtangepasste Geschwindigkeit*

Stirze an Kanten ,Nichtangepasste Geschwindigkeit*

Handy- oder Smartphonebenutzung des |wird bisher nur bei konkretem Verdacht
KFZ-Fahrers untersucht, kdnnte aber Uber Providerdaten
ermittelt werden. Bei schwerverletzten und
getoteten Radfahrern im Falle fehlender
Zeugen eventuell Schuldzuweisung an
Radfahrer

Andere Arten der Ablenkung des PKW-  [ohne Zeugen nur schwer ermittelbar. Bei
Fahrers schwerverletzten und get6teten Radfahrern
eventuell Schuldzuweisung an Radfahrer

Tabelle 6: Mogliche Probleme der polizeilichen Unfallursachensystematik

11 ,,No Problems*

In den letzten Jahren gab es in Heidelberg an mehreren Stellen Befiirchtungen, der
Fahrradverkehr konnte ein erhthtes Unfallrisiko, meist fir Fu3ganger, hervorrufen. Diese
Stellen werden im Folgenden naher untersucht und dargestellit.

11.1 Hauptbahnhof Vorplatz Nord

Zwischen dem Ausgang Nord des Hauptbahnhofs und der RNV-Haltestelle pendeln taglich
rund 30 000 Fahrgaste Uber den dort vorhandenen Radweg. Im Zuge der Neuplanung fur die
Haltestelle HBF Nord bestanden Befiirchtungen wegen der hohen Zahl querender
FuRganger, den Radweg an dieser Stelle zu belassen.

Die Auswertung ergab, dass im Zeitraum 2008 - 2012 kein Fahrradunfall in diesem Bereich
registriert wurde.
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11.2 Einfahrt ins Neuenheimer Feld am Technologiepark

Bei der nordostlichen Einfahrt in den Unicampus Neuenheimer Feld befiirchtete die
Geschéftsleitung der Technologiepark Heidelberg GmbH, dass der Fahrradverkehr
FuRganger gefahrden kbénnte, die aus den Gebauden zum Parkplatz laufen. Sie errichtete
deshalb eine doppelte Gitterreihe, die die Einfahrt fir Fahrradfahrer massiv behinderte bzw.
die Durchfahrt verhinderte (siehe nachfolgendes Foto, 2008). Die Fahrradfahrer sollten
stattdessen einen Umweg um zwei nicht einsehbare, enge Kurven von 90 und 70 Grad
Ostlich um den Parkplatz herumfahren, um nicht an den Geb&uden des Technologieparks
entlang zu fahren.

Auf Anregung der AG Rad veranlasste Oberbirgermeister Dr. Eckart Wirzner im Jahr 2009,
dass dieses Gitter versetzt wurde, sodass der Fahrradverkehr wieder — wie zuvor Jahrzehnte
lang - die direkte Route nehmen konnte.

Die Auswertung ergab, dass seither kein Fahrradunfall in diesem Bereich passierte.
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11.3 Freigabe der Einbahnstrale Poststralle im Bereich der
Parkierungsanlage P1

Mitte 2011 wurde in der Poststral3e im Bereich der Parkierungsanlage P1 die Einbahnstral3e
in West-Ost-Richtung fur den Radverkehr freigegeben. Dies war bereits in den 90er Jahren
durch die IG Rad gefordert worden, aber von der damaligen Verkehrsbehdrde wegen
Sicherheitsbedenken abgelehnt worden.

Nach der Freigabe Mitte 2011 passierte in diesem Bereich in eineinhalb Jahren nur noch ein
Fahrradunfall (Unfallverursacher LKW, Ursache Wenden/Ruckwartsfahren, kein Verletzter).
Im Jahr 2010, also vor Freigabe der EinbahnstralRe in Gegenrichtung, passierten in diesem
Bereich noch 4 Fahrradunfélle mit 2 Leichtverletzten.

11.4 FuRgéngerbereich Hauptstralle

In der HauptstraBe zwischen Bismarckplatz und Kornmarkt (Fuldgéngerbereich) passierten
zwischen 2008 und 2012 insgesamt 7 polizeilich registrierte Fahrradunféalle mit 7
Leichtverletzten. 4 dieser Unfalle mit 5 Leichtverletzten passierten vormittags vor 11 Uhr. In
dieser Zeit findet im Ful3gangerbereich reger Zulieferverkehr statt, bisher wurde in dieser Zeit
in der HauptstralBe auch intensiv wild geparkt. In der Zeit (nhach 11 Uhr), in der die
Hauptstral3e reiner FuRgangerbereich ist, fanden lediglich 3 der 7 Fahrradunfélle statt. Ein
Unfall war ein Zusammenstol} zwischen einem ,sonstigen Fahrzeug® (Unfallverursacher) und
einem Radfahrer nachmittags um 17:15 Uhr, ein Unfall war ein Zusammenstol3 zwischen 2
Radfahrern nachts um 0:00 Uhr und ein Unfall war ein Zusammenstof3 zwischen einem
Radfahrer (Unfallverursacher) und einem Ful3ganger nachts um 1:20 Uhr bei Regen.

11.5 Gemeinsamer Geh- und Radweg an der Neckarwiese/Uferstralie

Zwischen Theodor-Heuss-Briicke und Ernst-Walz-Briicke befindet sich entlang der
Neckarwiese ein Gehweg, der streckenweise als gemeinsamer Geh- und Radweg benutzt
wird bzw. auch als reiner Gehweg h&ufig von Radfahrern befahren wird. Besonders bei
schonem Wetter und zur Rush-Hour ist das Aufkommen beider Verkehrsarten auf engem
Raum grof3. Es bestand deshalb schon wiederholt die Beflirchtung, dass diese enge
Durchmischung von Ful3gangern und Radfahrern ein Unfallrisiko darstellen wirde.

Im Zeitraum 2008-2012 passierten in diesem Bereich 4 Fahrradunfélle. Drei Unfélle waren
ZusammenstolRe von je 2 Radfahrern, ein Unfall war ein Unfall eines Radfahrers mit einem
Kraftrad. Fahrradunfalle mit Ful3gdngern wurden in diesem Bereich nicht registriert.
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11.6 Radstreifen links zwischen Seminarstral3e und Kettengasse

Als Verbindung zwischen Seminarstral3e und Kettengasse befindet sich in der Zwingerstrale
am linken Fahrbahnrand ein schmaler Radfahrstreifen, der beim Fahren von West nach Nord
einen zweimaligen Seitenwechsel in einem etwas unibersichtlichen StralBenraum erfordert.

Im Zeitraum 2008-2012 passierten in diesem Bereich keine Fahrradunfalle.

12 Radhelmpflicht

Grol3e Hoffnungen verbinden sich in den letzten Jahren mit der Einfihrung einer Helmpflicht
fur Fahrradfahrer. Der Landesverkehrsminister Winfried Hermann pladiert fiir die Einfihrung
einer Helmpflicht.** Die Polizeidirektionen Heidelberg und Mannheim weisen bei
Pressevertffentlichungen tUber Radunfalle haufig darauf hin, dass der verunfallte Radfahrer
keinen Helm getragen habe.

Die Ergebnisse von Untersuchungen uber den Nutzen eines Fahrradhelms sind
widerspruchlich. Weder aus den Heidelberger Unfalldaten noch aus nationalen
Unfallstatistiken lassen sich eindeutige Hinweise auf den Nutzen einer erhohten
Helmtragequote ableiten. Aus Deutschland liegen mehrere Hinweise vor, dass die
Helmtragequote bei verunglickten Fahrradfahrern hoher liegt als im Durchschnitt der
Fahrradfahrer. In Heidelberg trugen 66 der 309 im Jahr 2013 verunfallten Radfahrer einen
Fahrradhelm, das sind 21,4%. Nach repréasentativen Verkehrsbeobachtungen der
Bundesanstalt fir StralRenwesen lag die Helmtragequote 2012 bei Fahrradfahrern im
Durchschnitt aller Altersgruppen bei 13 %, davon bei Kindern unter 10 Jahren bei 66%, aber
bei den fir den Radverkehr in Heidelberg besonders wichtigen Altersgruppen zwischen 17
und 30 Jahren unter 5%. Diese Altersgruppe ist, wie die Grafik ,Altersverteilung
Fahrradunfélle Heidelberg 2008-2012, zeigt, auch Uberproportional an Fahrradunfallen
beteiligt. Nach der Altersverteilung der verunfallten Radfahrer ergibt sich mit den BAST-
Zahlen eine durchschnittliche Helmtragequote fir Heidelberg von 11%. Mdgliche
Erklarungen dieser Diskrepanz um den Faktor 1,9 kénnten sein, dass die Helmtragequote in
Heidelberg deutlich tber dem bundesdeutschen Durchschnitt liegt oder dass helmtragende
Fahrradfahrer haufiger einen Verkehrsunfall erleiden als Fahrradfahrer ohne Helm.

Einen &hnlichen Zusammenhang ergeben Veroffentlichungen des  Statistischen
Landesamtes Baden-Wiurttemberg, nach denen ,75 % aller 2011 in Baden-Wirttemberg
getdteten Fahrradfahrer zum Unfallzeitpunkt keinen Helm trugen.”® Die sich daraus

24
25

»verkehrsminister Hermann will Helmpflicht fur Radler®, Stuttgarter Zeitung, 20.06.2013
StraRenverkehrsunfélle in Baden-Wirttemberg Fahrradfahrer, Statistischen Landesamt
Baden-Wurttemberg, 2012
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ergebende Helmtragequote tédlich verunglickter Fahrradfahrer von 25% liegt doppelt so
hoch wie die von der BAST gemessene Helmtragequote von Fahrradfahrern.

Helmtragequoten bei Fahrradfahrern

<10 Jahre D
11-16 Jahre D
17-21 Jahre D
22-30 Jahre D
31-40 Jahre D
41-60 Jahre D

>61 Jahre D

Durchschnitt D

Erwartungswert verunf.RF HD

verunfallte Radfahrer HD

UPI 2014 nach BAST und PD HD 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
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Dies kénnte sowohl auf Risikokompensation®® als auch auf einen héheren Anteil unsicherer
Radfahrer unter den Helmnutzern hinweisen. Einen wichtigen zuséatzlichen Aspekt ergab
eine Untersuchung in Grol3britannien von Walker, 1., 2007%". Er untersuchte 2 500
Uberholvorgange von Fahrradern durch Kraftfahrzeuge. Dabei ergab sich, dass PKW-Fahrer
Radfahrer mit Helm im Durchschnitt mit einem 8 cm geringeren Sicherheitsabstand
Uberholten als Radfahrer ohne Helm, bei LKW-Fahrern war der Sicherheitsabstand 14 cm
und bei Motorradfahrern sogar 23,5 cm geringer als bei Radfahrern ohne Helm.

Abstandsdifferenz bei Uberholvorgang ohne/mit Radhelm
Motorrad 23,5
-1,8
LKW
Bus 2,1
Pickup 8,6
Minibus 8,2
PKW 8,3
-5 é) ; 10 15 20 25
Abstandsdifferenz bei Uberholung eines Fahrrads, ohne zu mit Helm, in cm Watker 1. 2007

Eine Ubersicht tiber den Stand des Wissens wurde von der britischen National Cycling
Charity zusammengestellt.?® Darin ist u.a. die folgende Ubersicht iber das Unfallrisiko im
Radverkehr enthalten:

In dem Landervergleich ,Safety in numbers® wird bereits 1996 der Zusammenhang zwischen
hohem Radverkehrsanteil (Modal-Split-Anteil Radverkehr: linke Achse) und geringem

% Es koénnte sein, dass das Gefihl, durch einen Helm geschitzt zu sein, den einen oder

anderen Radfahrer unbewusst zu einer riskanteren Fahrweise verleitet.

lan Walker: Drivers overtaking bicyclists: Objective data on the effects of riding position,
helmet use, vehicle type and apparent gender. Accident Analysis and Prevention, 2007
http://drianwalker.com/overtaking/overtakingprobrief.pdf

deutschsprachige Zusammenfassung auf SPIEGEL-Online

National Cycling Charity, Cycle helmets: An overview of the evidence, 2013
http://www.ctc.org.uk/article/cycling-quide/cycle-helmets-overview-evidence

27

28
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Unfallrisiko (Todesfalle pro Milliarde Fahr-km: blaue Linie, rechte Achse) deutlich sichtbar.
Ein Vorteil der Helmtragequote auf das Unfallrisiko zeigt sich dagegen nicht

Safety in numbers: . Cyciing %
Cycle mode share v fatality rate —e— 1996 Cyclist deaths per
and helmet-wearing rate bn km cvcled
30 120
25 - + 100
20 - + 80

% trips by cycle
o
Fatalities / bn-km
cycled

5t I - 20
USA France Finland Germany Sweden Denmark Holland
(38%) (22%) (2.4%) (20%) (2%) (15%) (3%, (0.1%)
Countries (% helmet-wearing in brackets) CTC 2013

In New South Wales, einem Bundesstaat Australiens, wurde bei der Einfihrung der
Helmpflicht eine genauere Untersuchung durchgefiihrt. Sie ergab, dass zwar die schweren
Radunfalle nach der Helmpflicht um 35% zurtickgingen. Allerdings nahm auch die Zahl der
Fahrradfahrten um 36% - 44% ab, was eine Zunahme des individuellen Unfallrisikos
bedeutet.

Eine neue umfangreiche Vorher/Nachher-Analyse in Neuseeland ergab, dass sich die
Fahrradnutzung in Neuseeland durch Einfihrung der Radhelmpflicht um 51% reduzierte und
die Unfallrate des Radverkehrs um 20% erhohte.?

Ein Ruckgang des Fahrradverkehrs hat nicht nur Folgen fur das individuelle Unfallrisiko,
sondern auch dartber hinausgehende medizinische Folgen. Die Weltgesundheits-
organisation (WHO) hat in den letzten Jahren das verfigbare Wissen Uber den
Zusammenhang von Krankheiten, Lebenserwartung und Bewegung zusammengestellt und
den Stand des Wissens mit dem Health Economic Assessment Tool (HEAT) zur Berechnung

29 Clarke, Colin F, Evaluation of New Zealand’s bicycle helmet law, The New Zealand Medical
Journal, 10 February 2012, Vol 125 No 134
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der gesundheitlichen Wirkungen von Fahrrad fahren und zu Fu gehen verfiigbar gemacht.*
Das UPI hat mit diesen Daten eine Sensitivitdtsanalyse tber die mdglichen Einfliisse einer
gesetzlichen Radhelmpflicht auf die Mortalitdt von Radfahrern durchgefihrt. Die Grafik
-Einfluss einer Radhelmpflicht auf Todesfalle* zeigt Ergebnisse:

Einfluss einer Radhelmpflicht auf Todesfille

Sensitivitdtsanalyse, pro 1 Million Radfahrer
90 ] T T T
W zusatzliche Todesfille durch Bewegungsmangel

80 - . Reduktion Unfalltote durch Helmpflicht um 5%
70 - ™ Reduktion Unfalltote durch Helmpflicht um 10%
B Reduktion Unfalltote durch Helmpflicht um 20%

50 -

Todesfalle pro 1 Million RF und Jahr
IS
o
|

30 -

20 -

10 -
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Abnahme der Radfahrten durch eine Helmpflicht UPI 2014

In 15 Szenarien wurde dabei optimistisch angenommen, dass durch eine Radhelmpflicht die
Zahl der Unfalltoten um 5%, 10% oder 20% verringert werden konnte. Zusatzlich wurde
ebenfalls optimistisch angenommen, dass durch eine Radhelmpflicht der Radverkehr um
1%, 2%, 5%, 10% oder 20% abnehmen wirde.?! Die daraus resultierenden zusatzlichen
Todesfalle durch Bewegungsmangel** wurden nach WHO berechnet.

In keinem berechneten Szenario hat eine Radhelmpflicht einen positiven Gesamteffekt.
Selbst in dem Extremszenario (Annahmen: die Radbenutzung geht lediglich um 1% zurick
und die Radhelmpflicht verhindert 20% der Unfalltoten; linke Spalte: roter und dunkelgriiner
Balken) werden durch Bewegungsmangel dreimal mehr Todesfélle verursacht als durch eine
Radhelmpflicht verhindert.®*® In jedem anderen Szenario (starkerer Riickgang des

0 WHO Health Economic Assessment Tool (HEAT)

http://www.heatwalkingcycling.org/

In New South Wales nahm der Radverkehr nach Einfihrung der Helmpflicht um 36-44% ab, in
Adelaide um 55%, in Neuseeland um 51%.

Das WHO-Rechenmodell berechnet die nach Anderung der Rahmenbedingungen innerhalb
von 5 Jahren eintretenden Mortalitatsanderungen.

Zunahme der Gesamtmortalitét 2,8 Todesfélle pro Million Radfahrer und Jahr

31

32

33
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Radverkehrs als 1% und/oder schwacherer Effekt als 20% Ruckgang der Unfalltoten) ist die
Gesamtbilanz noch negativer: Die Zahl der Gesamttodesfalle wirde durch eine
Radhelmpflicht deutlich ansteigen.

Ahnliche Betrachtungen lassen sich Uber die moglichen Wirkungen nicht zielfiihrender
Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radhelm anstellen. Die Polizei versucht in den letzten
Jahren haufig, die Berichterstattung Uber Fahrradunfalle mit der Werbung flir einen
Fahrradhelm zu verbinden. Pressemeldungen der Polizei tber Fahrradunfélle erwecken
dadurch jedoch eventuell den Eindruck einer Schuldzuweisung an den Fahrradfahrer (,Der
verungliickte Radfahrer trug keinen Helm.®). Es ist mdglich, dass dadurch bei manchen
Menschen Angste entstehen konnen, sich ohne Radhelm im StraBenverkehr mit dem
Fahrrad zu bewegen. Da ein Radhelm mit Nachteilen verbunden sein kann (z.B.
Aufbewahrung, Kosten, Komfort, Aussehen, Witterungsschutz bei Regen oder Kalte), kénnte
eine solche Offentlichkeitsarbeit zu einer Verringerung von Fahrradfahrten und dadurch in
der Gesamtbilanz zu einer Zunahme gesundheitlicher Schaden fihren.

13 Sicherheitsparadoxon

Bei der Analyse der Fahrradunfélle in Heidelberg zeigt sich ein Paradoxon, das auch aus
anderen Bereichen der Sicherheitsforschung bekannt ist: Dort, wo die Mehrheit der
Verkehrsteilnehmer ein Unfallrisiko vermutet, passiert meist nichts. Und dort, wo die meisten
Menschen keine Probleme sehen, liegen oft Unfallschwerpunkte.

Beispiele sind die im Kapitel 11 ,No problems” dargestellten Bereiche, z.B. der Radweg vor
dem Nordausgang des Hauptbahnhofs oder die HauptstralBe, wo aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens von Fuf3gangern Unfalle mit Radfahrern vermutet werden, diese
jedoch nicht auftreten. Das umgekehrte Beispiel sind Stralen wie die Eppelheimer Stral3e
mit gut ausgebauten beidseitigen Radwegen, in der es in den letzten 5 Jahren insgesamt 66
Fahrradunfalle gab, vor allem durch Abbiege- und Einbiegeunfélle.

Hintergrund dieses Paradoxons ist, dass dort, wo es viele Verkehrsteilnehmer fur gefahrlich
halten, die Aufmerksamkeit und Vorsicht groR3er ist, gerade weil die Verkehrsteilnehmer die
Situation fur geféhrlich halten. Unfallrisiken dagegen entstehen oft dort, wo niemand damit
rechnet und deshalb die Aufmerksamkeit geringer ist. Effekte dieser Art konnten auch bei
den Zusammenhangen zwischen Radhelm und Unfallrisiko eine Rolle spielen.
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14  Schlussfolgerungen

Als Schlussfolgerungen der Analyse der Fahrradunfélle der letzten 5 Jahre ergeben sich
folgende Vorschlage zur Verbesserung der Sicherheit im Fahrradverkehr in Heidelberg:

1. Bei der polizeilichen Unfallerhebung sollten die Mobglichkeiten externer
Unfallursachen starker in Betracht gezogen und das Ergebnis ggfls. in der
Unfallstatistik codiert werden (z.B. ist die haufige Angabe der Ursache ,nicht
angepasste Geschwindigkeit® bei Radfahrern zu hinterfragen).

2. Als Teil der Unfallaufnahme sollte von der Polizei routinemafRig die Nutzung der
Handys/Smartphones der Unfallbeteiligten zum Zeitpunkt des Unfalls Uberprift
werden.

3. Im Verkehrssicherheitslagebild der Polizei sollten im Kapitel Radfahrerunfélle neben
den ,Unfallursachen der Radfahrer” regelmafiig auch die ,Ursachen der Radunfalle®
dargestellt werden.

4. Die Pressemeldungen der Polizei Giber Fahrradunfélle sollten weniger den Eindruck
einer Schuldzuweisung an den Fahrradfahrer erwecken (z.B. verunfallter Radfahrer
trug keinen Helm) als vielmehr Aufschliisse tber die Unfallursachen enthalten.

5. MalBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sollten vor allem an den
Hauptunfallursachen (z.B. ,Fehler von Kraftfahrzeugen beim Abbiegen®, ,Einfahren in
den flieBenden Verkehr®, ,Nichtbeachten der Vorfahrtsbeschilderung®, ,Sicherheits-
abstand“ und ,Fehler beim Aus-/Einsteigen Be-/Entladen®) ansetzen. Dazu gehéren
z.B.

6. Beseitigen von Sichthindernissen an Knotenpunkten und Ein- und Ausfahrten. Das
begonnene Programm zur Schaffung von Gehwegnasen ist sinnvoll und verbessert
die Sichtbeziehungen an Kreuzungen fir alle Verkehrsteilnehmer.

7. Kontrolle des ruhenden Verkehrs an Kreuzungen zur Verbesserung der
Sichtbeziehungen (§ 12 Abs. 3 Nr. 1 StVO)

8. Verstarkte Kontrollen der Falschparker in kritischen Bereichen (z.B. im absoluten
Halteverbot in der Pléck)

9. Vermeidung von Abbiegefuhrungen mit groBen Abbiegeradien, die hohe
Geschwindigkeiten beim Abbiegen provozieren

10. SchlieBung der in Heidelberg haufig vorhandenen Netzlicken, vor allem an
Knotenpunkten

11. Gut sichtbare Fuhrung des Radverkehrs

12. FahrradstralRen, Geschwindigkeitsreduzierungen und Markierungsmal3inahmen wie
Radfahr- und Schutzstreifen sowie Aufstellflachen an Knoten fiihren zu einer sicheren
Verkehrsabwicklung und sind fir die Forderung des Radverkehrs sinnvoll. Sie
konnen preiswert und schnell realisiert werden.

13.In einzelnen Bereichen sind Investitionen in neue Radverkehrsinfrastruktur
notwendig. (z.B. Radachse West, Neckartalradweg)
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14.
15.

16.

17.

18.

Bei der Neuanlage von StralRen mussen kritische Spurbreiten vermieden werden.
Wegen hoher Dunkelziffern bei Fahrradunfallen, insbesondere Alleinunfallen, sollten
Hinweise aus der Bevolkerung ernster genommen werden.

Sturzkanten z.B. zwischen Rad- und Fuliwegen und an Auffahrten von Radwegen
sollten konsequent beseitigt werden.

Die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr ist das
effektivste Mittel zur Verringerung des Unfallrisikos und der Unfallschwere. Auf
kritischen HauptstraRenabschnitten sollte wie auf der B3/Brickenstral3e eine
Begrenzung auf 30 km/h realisiert werden (SofienstraBe zwischen Plock und
Neckarstaden, B37 zwischen Stadthalle und Neckarmiinzplatz, Rohrbacher Strafie
im Bereich Weststadt, Ausdehnung Tempo 30 von Brickenstraf3e bis Haltestelle
Kussmaulstral3e oder im Bereich der Haltestelle Kussmaulstrale). Ausdehnung und
Schaffung zuséatzlicher Verkehrsberuhigter Bereiche z.B. im Zentrum der Stadtteile.
Bei allen MalRnahmen zur Verbesserung der objektiven Sicherheit ist auch der fir die
Forderung des Radverkehrs wichtige Aspekt der subjektiven Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer mit zu beachten.
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