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Abstract

Der Rad- und FuRverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen steigt in vielen Stadten kontinuierlich an. Durch die be-
grenzte Flachenverfligbarkeit entstehen neue Konkurrenzsituationen im o6ffentlichen Raum, aus denen neue Un-
falle und Konflikte in den angeflihrten, vulnerablen Verkehrsteilnehmer:innengruppen, resultieren. Das For-
schungsprojekt SAFENESS (Laufzeit: 01.05.2020 bis 29.02.2024) analysierte die Sicherheitsauswirkungen verschie-
dener Radverkehrsfihrungsformen auf den Fullverkehr in den Stdadten Berlin und Hamburg. Die Methodik um-
fasste zunachst eine detaillierte Unfallanalyse polizeilicher Unfalldaten (Datengrundlage: 2.700 polizeilich aufge-
nommene Unfalle mit Rad- FuRverkehrsbeteiligung zwischen 2016- 2019 in Berlin und Hamburg) sowie eine
Konfliktanalyse anhand von Videoaufnahmen (Datengrundlage: 124 Standorte in Berlin mit jeweils 8- stiindigen
Videoaufnahmen). Die Datenklassifizierung in 3 Hauptcluster (Knotenpunktarme, homogene Streckenabschnitte,
Haltestellenbereiche) und dazugehorige Feincluster ist hierbei das verbindende Element. Es wurden insgesamt
431 relevante Unfélle sowie 1.374 Konflikte gemafR Klassifizierung erfasst und hinsichtlich der Sicherheitsrisiken
ausgewertet. Die Ergebnisse zeigen allgemein, das homogene Streckenabschnitte die hochsten Unfallzahlen auf-
wiesen, wahrend Haltestellenbereiche besonders konflikttrachtig waren. Weiterhin sind an homogenen Strecken-
abschnitten schmale Radwege unfallreicher/ konfliktreicher als breite Radwege und in Haltestellenbereichen sind
Radwege an Bushaltestellen mit der Fihrung vor dem Wartebereich unfallreicher/ konfliktreicher als hinter dem
Wartebereich. Insgesamt hat das Forschungsprojekt bestatigt, dass teilweise erhebliche Unfall- und Konfliktmen-
gen/ bzw. raten an vielen innerstadtischen verkehrlichen Infrastrukturelementen existieren.
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1. Einleitung chenverfligbarkeit im urbanen Raum begUlinstigt Situ-
ationen mit Unfallen und Konflikten zwischen den

Der Radverkehrsanteil am Verkehrsaufkommen . .
vulnerablen Verkehrsteilnehmer:innen ebenso.

steigt in vielen Stddten und Gemeinden kontinuier-
lich an, ebenso in Berlin und Hamburg, die im For-
schungsprojekt exemplarisch als Untersuchungsorte
genutzt wurden. Grinde hierflr sind unter anderem
KlimaschutzmaRnahmen (Férderung der nachhalti-
gen Mobilitdt) und eine allgemeine Steigerung der
Attraktivitat des Radverkehrs, insbesondere im urba-
nen Umfeld. Der héhere Rad- und ebenso Fulver-
kehrsanteil am Verkehrsaufkommen bzw. Modal
Split fuhrt daher zu einer steigenden Interaktion und
Unféllen zwischen FuRganger:innen und Radfah-
rer:innen, die als vulnerable Verkehrsteilnehmer:in-
nen besonders gefdhrdet sind. Die begrenzte Fla-

In Deutschland kam es im Jahr 2022 zu 4.517 Un-
fallen mit Rad- und FuBverkehrsbeteiligung und mit
Personenschaden: Hierbei wurden 711 Personen
schwer verletzt, 13 wurden geté6tet (Borsellino, O. et
al. 2023, S. 4). Den genannten 4.517 Unfallen im Jahr
2022 stehen 3.647 Unfélle im Jahr 2002 gegeniiber,
welches eine signifikante Steigerung bedeutet (ebd.).
Zur Vermeidung und Senkung solcher Unfélle und
Konflikte zwischen Radfahrer:iinnen und FuRgan-
ger:innen sind daher weitere Forschungen und Un-
tersuchungen notig.
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Es sollte erforscht werden, welche Faktoren und
Randbedingungen zu Unfallen und Konflikten zwi-
schen Radfahrer:innen und FuRganger:innen fihren.
Der Einfluss von Faktoren wie Einsehbarkeit, unter-
schiedliche Flachenaufteilungen und Fihrungsfor-
men wurden dabei bericksichtigt. Ebenso sollte das
Projekt Ergebnisse darlber liefern, welche Gestal-
tungsparameter der Radverkehrsinfrastruktur positiv
oder negativ auf das Unfallgeschehen, das Unfallri-
siko sowie das Konfliktpotential zwischen Radfah-
rer:innen und FulRganger:innen wirken.

Im Auftrag des Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr im Rahmen des Nationalen Radver-
kehrsplan (NRVP) wurde an der Technischen Univer-
sitat Berlin, am Fachgebiet StraBenplanung und Stra-
Renbetrieb, eine detaillierte Unfall- und Konfliktana-
lyse von Radfahrer:innen und Fulganger:innen auf
den entsprechenden Flachen erarbeitet. Die nachfol-
genden Ergebnisse basieren auf dem Forschungsbe-
richt (Abschlussbericht) des Projektes: Sicherheits-
auswirkungen unterschiedlicher Radverkehrsfiih-
rungsformen auf den FuBverkehr an Knotenpunkten,
auf homogenen Streckenabschnitten und in Halte-
stellenbereichen-SAFENESS-VB2007.

2. Methodik/ Begriffserlduterungen

Der Untersuchungsablauf gestaltete sich gemal
Abbildung 1. Fir die Untersuchungen wurden grund-
satzlich Anlagen von richtlinien- und regelwerkskon-
formen Infrastrukturelementen in Betracht gezogen,
um den Einfluss unglnstiger Stralenraumentwdrfe
auf Konflikte ausschlieRen zu kénnen.

| Untersuchungsablauf ‘

[1. Literaturanalyse \
13

2.Cl g/ Klassifizierung

+  JHauptcluster (Knotenpunklarme, Homogene Streckenabschnitte, Haltestellenbereiche)
+ 19 Feincluster, aufgeteilt auf die 3 Hauptcluster

+  bilden Randbedingungen ab, nach denen Auswertung erfolgt (Signalisierung etc.)

+  Schnittstelle/ Verbindung zwischen Unfallselektierung und Konfliktanalyse

12

3. Unfallselektierung
+  Datengrundlage: ca. 2700 polizelich aufgenommene Unfalle mit Rad-/ und Fulver

zwischen 2016- 2018 aus Berlin und Hamburg/ 431 geclusterte Unfalle

Selektierung/ Auswertung nach relevanten Unfallen/ Ereignissen und gemaR Clusterung

+  Aussagen 2u Radverkehrsfihungen und Sicherhaitsrelevanz begrenzt maglich

nicht standortbezogene Auswertung

13

4. Konfliktanalyse
+  Dalengrundiage: 124 ausgewahite Standorte aus Berlin mit jeweils 8 stindigen Videos

o Selektierung/ Auswertung nach relevanten Konfliktkategorien und gemaB Clusterung

+  standorthezogene Auswertung

13
5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Empfehlungen ‘

Anmerkung
+  Unfallselektierung und Konfliktanalyse umfassen nicht die gleichen Standorte (Grundgesamtheit)

Abbildung 1: Forschungsdesign (eigene Darstellung)

Nach der Ausarbeitung der Clusteraufteilung/ Sys-
tematisierung erfolgte 1. die Bearbeitung der poli-
zeilichen Unfalldaten (Unfallselektierung) sowie 2.
die Erhebung und Bearbeitung der Konfliktdaten
(Konfliktanalyse). Unfallselektierung (groReres Clus-
ter) und Konfliktanalyse (unter anderem nur ausge-
wahlte Knotenpunktarme) umfassen nicht die glei-
chen Standorte (Grundgesamtheit). Daher ist ein un-
mittelbarer Vergleich der Ergebnisse hier nicht mog-
lich. Die Clusteraufteilung bildet dennoch ein verbin-
dendes Element und dient als Orientierung.

Zur Unfallselektierung: Zur Beurteilung der Ver-
kehrsunfalle zwischen Radfahrer:innen und FulRgan-
ger:innen (Unfallselektierung) lagen Unfalldaten aus
Berlin und Hamburg aus den Jahren 2016 bis 2019
vor, die von den jeweiligen polizeilichen Behorden fur
das Forschungsprojekt zur Verfigung gestellt wur-
den. Da es sich bei den Unfalldaten aus beiden Met-
ropolen um mehr als 2.700 Verkehrsunfalle mit ver-
ungliickten Personen (Unfallkategorie 1 bis 3) han-
delt, wurden die Unfalle vorab anhand des Unfallor-
tes und des Unfallhergangs nach Relevanz sortiert,
bevor diese final zugeordnet wurden. Nicht relevant
waren beispielsweise Unfalle ohne Personenschaden
sowie Unfélle, die sich nicht in erster Linie auf einen
Konflikt zwischen den Unfallgegnern FulR und Rad zu-
rickfihren lassen oder sich durch eine mangelhafte
Verkehrstuchtigkeit (z. B. Alkohol- und Drogenein-
fluss) des Unfallverursachers ereignet haben.

Zu den Konflikterhebungen: Insgesamt wurden 992
Stunden Videomaterial (FLIR- Warmebildkameras)
von 124 Standorten analysiert. Die Beschreibung/
Einteilung der Konflikte wurde analog der Systematik
im Forschungsbericht: Sicherheitsbewertung von
FahrradstraRen und der Offnung von EinbahnstraRen
(Schlager, N. et al. 2016), durchgefiihrt. Ein leichter
Konflikt ist demnach eine kontrollierte Verhaltensan-
passung mindestens eines/ einer Teilnehmer:in, was
sich durch leichtes Abbremsen oder seitliches Aus-
weichen auszeichnet. Ein schwerer Konflikt ist ein
deutliches und abruptes Vermeidungsmandver min-
destens eines/ einer Teilnehmer:in zur Kollisionsver-
meidung. Beispiele hierfur sind starkes Bremsen oder
deutliches Ausweichen. Als Unfalle werden Berih-
rungen und Zusammenstofen bezeichnet.

Weiterhin existiert keine allgemein glltige Formel/
Berechnungsgrundlage fur Konfliktraten. Als Unfall-
kenngrélRen werden Unfallraten/ Unfallkostenraten
genutzt. Daher wurde projektbezogen eine eigen-
stdndige, an die Unfallrate angelehnte Konfliktrate
berechnet, die das Verhéltnis zwischen den Konflik-
ten und den jeweiligen Verkehrsstarken des Rad- und
FuBverkehrs an den jeweiligen Untersuchungsstan-
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dorten, abbildet. Die Konfliktrate setzt sich zusam-
men aus: Konfliktrate= 5 Konflikte/ S FuR- und Rad-
verkehr* 1h* 1000* Standort/e Videoerhebung. Je
hoher die Anzahl der Konfliktmengen- und raten ge-
mafk Konfliktschweren ausfallen, desto hoher sind die
negativen Sicherheitsauswirkungen auf die Radver-
kehrsfiihrungsformen anzusehen.

In Abbildung 2 ist beispielhaft ein leichter Konflikt
am Untersuchungsstandort Gedenkstatte Berliner
Mauer (Richtung Nordbahnhof) zu erkennen
(Hauptcluster Haltestellenbereiche). Ein/e Radfah-
rer:in (links) weicht 3 FuRgdnger:innen (rechts) aus.

L'} LINRFLL QA0 29
V2, 01.P01
-

-4

Abbildung 2: Aufnahmebeispiel der Warmebildkamera (ei-
gene Aufnahme)

3. Unfallselektierung (Unfalldaten Polizei)

Nachfolgend werden die relevanten Unfélle, wel-
che nach den definierten Randbedingungen gefiltert
wurden, gemal Hauptclustern und Feinclustern, be-
schrieben.

3.1 Gesamtschau der Unfallmengen

Zur clusterbasierten Unfallverteilung nach Haupt-
clustern lasst sich projektbezogen festhalten (bezo-
gen auf Anzahl geclusterte Unfalle n=431), dass Gber
einen Zeitraum von 4 Jahren insgesamt 431 relevante
Unfalle zwischen Radfahrer:innen und FulRganger:in-
nen dokumentiert wurden. Dabei entfielen 232 die-
ser Unfélle, also 53,83 %, auf homogene Streckenab-
schnitte, 122 Unfélle, was 28,31 % entspricht, traten
an Knotenpunktarmen auf, und 77 Unfélle, also 17,87
%, ereigneten sich in Haltestellenbereichen. Diese
geclusterte Zahlvon 431 Unfallen reprasentiert 15,66
% aller 2.752 registrierten Unfdlle. In beiden Stadten
sind homogene Streckenabschnitte das Hauptclus-
ter, bei dem die meisten Unfélle zwischen Radfah-
rer:innen und FulRgdnger:innen verzeichnet wurden.

Die Tabelle 1 zeigt die Verteilung der Verkehrsunfall-
daten insgesamt und fiir die 3 Hauptcluster, in Berlin
und Hamburg.

Tabelle 1: Clusterbasierte Unfallverteilung nach Unféllen
insgesamt in Berlin & Hamburg

Hauptcluster Berlin Hamburg b3

Knotenpunktarme 99 23 122
Homogene Streckenabschnitte 99 133 232
Haltestellenbereiche 37 40 77
b3 235 196 431
Anzahl geclusterte Unfalle/ Ereignisse (n= 431): 235 Unfalle in Berlin, 196 Unfille in Hamburg

Quelle: eigene Darstellung

In Berlin sind insgesamt 235 relevante Unfélle zwi-
schen Radfahrer:innen und FulRganger:innen polizei-
lich aufgenommen worden. Homogene Streckenab-
schnitte und Knotenpunktarme machen mit je 99 Un-
fallen (42,13 %) den Hauptanteil an den Gesamtun-
fallen in Berlin aus.

3.2 Hauptcluster Homogene Streckenabschnitte

Fir die 3 Hauptcluster wurden die Unfallmengen,
jeweils unterteilt in die jeweiligen Feincluster, gra-
phisch aufbereitet. Nachfolgend ist beispielhaft das
unfallreichste der 3 Hauptcluster, homogene Stre-
ckenabschnitte, dargestellt.

Abbildung 3 stellt die relevante Unfallanzahl sowie
die dazu gehorigen Unfallkategorien 1- 3 fir Berlin
und Hamburg zusammen, fir das Hauptcluster ho-
mogene Streckenabschnitte, graphisch dar.

HauptclusterH. Streckenabschnitte: Unfallanzahl und Unfailkategorien Berint Hamburg
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Abbildung 3: H. Streckenabschnitte - Unfallanzahl und Un-
fallkategorien Hamburg & Berlin (eigene Darstellung)

Der Mittelwert der Unfélle, bezogen auf die 232
geclusterten Unfalle, Gber die 6 Feincluster hinweg,
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liegt bei 38,67 Unfallen. Von den geclusterten Unfal-
len/ Ereignissen an homogenen Streckenabschnitten
geht die hochste Unfallanzahl von 74 Unféllen aus
Feincluster SJ hervor. Die niedrigsten Unfallzahlen
mit 7 Unféllen gehoren zu Feincluster SL.

Vergleich der geclusterten Unfalldaten (n=232 Un-
falle):

¢ Die 3 schmalen Radverkehrsanlagen (RVA) mit
Breiten zwischen 1,6 m bis 2,0 m weisen die grofiten
Unfallzahlen auf. Siehe hierzu gemals Tabelle Fein-
cluster SJ, SH und Sl.

e Die 3 untersuchten breiten RVA mit Breiten ab
2,0 m weisen die geringsten Unfallzahlen auf. Siehe
hierzu gemafR Tabelle Feincluster SM, SK und SL.

* RVA mit einem mittleren STS von 0,75 m bis 1,10
m haben sowohl bei breiten und schmalen RVA die
wenigsten Unfdlle zu verzeichnen. Siehe hier gemaf}
Tabelle Feincluster SL und SI.

4. Konfliktanalyse (Videoerhebungen)

Folgend werden die Konflikte der Videoerhebun-
gen zwischen Radfahrer:innen und FulRgganger:innen
gemal Clusterung/ Klassifizierung beschrieben.

4.1 Gesamtschau der Konfliktmengen

Zusammenfassend lasst sich gemaR Abbildung 4
feststellen, dass an den 124 Berliner Standorten ins-
gesamt 1.374 Konflikte beobachtet wurden. Diese
Konflikte gliedern sich in 3 Kategorien: 1.303 leichte
Konflikte, die 94,83 % der Gesamtanzahl ausmachen,
67 schwere Konflikte mit einem Anteil von 4,88 % so-
wie 4 Unfélle oder Kollisionen, die 0,29 % der Ge-
samtkonflikte ausmachen. Betrachtet man die
Hauptcluster, so entfallen 825 Konflikte, also 60,04
%, auf die Haltestellenbereiche. Die Knotenpunkt-
arme verzeichnen 367 Konflikte, was 26,71 % der Ge-
samtzahl entspricht und die homogenen Streckenab-
schnitte haben 182 Konflikte, was 13,26 % ausmacht.
Besonders signifikant sind die Sicherheitsprobleme
im Zusammenhang mit den Radverkehrsfihrungsfor-
men in den Haltestellenbereichen. Die meisten Kon-
flikte (Konfliktanzahl) passieren an Haltestellen-
bereichen.

Gesamtiiberblick Konfliktmenge bezogen aufHauptcluster & Konfliktkategorie
825
Haltestellenbereiche i M
782
Homogene 0 ki
Streckenabschnitte 4
I 178
367
Knotenpunktame in
3 n= 1374 Konflikte
0 200 400 600 800 1000
Homogene .
Knotenpunktame Streckenabschnitte Haltestellenbereiche
Gesamtanzahl 367 182 825
3 (Unfalll Kollision) 2 0 2
12 (schwerer Konflikt) 2 4 4
1 (leichter Konflikt) 343 178 782
Anzahl Standorte (n=124): 51 an Knotanpunktarmen, 26 an Homoganen Streckenabschnitien, 47 an Haltestelenbereichen

Abbildung 4: Gesamtuberblick Konfliktmengen Hauptclus-
ter & Konfliktkategorie (eigene Darstellung)

4.2 Hauptcluster Haltestellenbereiche

Fir die 3 Hauptcluster wurden die Konfliktraten, je-
weils unterteilt in die jeweiligen Feincluster, gra-
phisch aufbereitet. In Abbildung 5 ist beispielhaft das
konfliktreichste/ unsicherste der 3 Hauptcluster, Hal-
testellenbereiche, exemplarisch dargestellt.

Hauptcluster Haltestellenbereiche des OPNV: Konfiktraten- 3 Kategorienzusammen
BuC I 757 = 47 Standorte
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BuE wl 1137
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Abbildung 5: Hauptcluster Haltestellenbereiche- Konfliktra-
ten (eigene Darstellung)

Die Konfliktraten liegen im Wertebereich zwischen
3,26 und 11,37 [> Konflikte/ S FuR- und Radverkehr*
h* 1000* 3 Standorte Feincluster]. Der Mittelwert
der 7 Konfliktraten liegt bei 7,20 [J Konflikte/ > FuR-
und Radverkehr* h* 1000* Y Standorte Feincluster].

Die sicherste Form der Radverkehrsfihrung an Hal-
testellen mit einer Konfliktrate von 3,26 [> Konflikte/
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S FulR- und Radverkehr* h* 1000* $ Standorte Fein-
cluster] ist das Feincluster BuF, wo an Bushaltestellen
die FUhrung hinter der Warteflache der Haltestelle
und einsehbar fur Radfahrer:innen erfolgt. Folgende
Konfliktsituationen konnten festgestellt werden, ins-
besondere an der Haltestelle Kopenick, Bahnhof-
stralRe: Fufsgdnger:innen standen oder liefen liber den
Radweg, woraufhin die Radfahrer:innen und Fufsgdn-
ger:innen mit einer aktiven Bewegungsanpassung re-
agierten. Radfahrer:innen nutzten den Gehweg in und
entgegen der requldren Fahrtrichtung, welches zu
Konflikten mit den FufSgédnger:innen fiihrte.

Die unsicherste Form der Radverkehrsfihrung ist
das Feincluster BUE mit einer Konfliktrate von 11,37
[> Konflikte/ S FuR- und Radverkehr* h* 1000* §
Standorte Feincluster], wo an Bushaltestellen der
Radverkehr vor dem Wartebereich gefiihrt wird und
flr Radfahrer:innen einsehbar ist. Dabei sind fol-
gende Konfliktsituationen, beispielhaft an der Halte-
stelle Bus am S+U Potsdamer Platz (Feincluster BuE),
zu erkennen auch in Abbildung 6, beobachtet wor-
den: Fufgdnger:innen standen oder liefen (ber den
Radweg, woraufhin die Radfahrer:innen und Fufsgdn-
ger:innen mit einer aktiven Bewegungsanpassung re-
agierten.

Abbildung 6: FuRgénger:innen/ OPNV- Nutzer auf Radver-
kehrsanlage an Haltestelle (eigene Aufnahme)

In nachfolgender Tabelle 2 sind die Kennzahlen zu den Kon-
flikten nochmals zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 2: Ergebnisauflistung der Konfliktdaten

Konfliktanalyse nach Konfliktmengen insgesamt (n= 124 Standorte)

mit 51 an 26ant i 47 ant
Hauptcluster Berlin Hamburg >
Knotenpunktarme 367 - 367
Homogene Streckenabschnitte 182 - 182
Haltestellenbereiche 825 - 825
)3 1.374 - 1.374

nach i (n=124

mit 51 an 26ank i 47 ank
Unfallkategorie Berlin Hamburg >
Leichter Konflikt (1) 1.303 - 1.303
Schwerer Konflikt (2) 67 - 67
Unfall (3) 4 - 4
)3 1.374 . 1.374

nach i (n=124

mit 51 an 26ank i 47 ant
Konfliktrate (Konflikte Berlin Hamburg >
insgesamt)
Knotenpunktarme 7,20 - 7,20
Homogene Streckenabschnitte 7,00 - 7,00
Haltestellenbereiche 17,55 - 17,55
* Konflil : Y Konflikte Y Standorte F
* Anmerkung: L i g und nicht die gleichen Standorte

it). Unmi gleich nicht méglich.

Quelle: eigene Darstellung

Auffélligkeiten in Bezug auf die 7 Feincluster/ Aus-
wertungskollektive sind:

¢ RVA an Bushaltestellen mit der Flihrung vor der
Warteflache und fur Radfahrer:innen einsehbar be-
sitzen die signifikant hochste Konfliktrate und sind
damit am unsichersten/ konflikttrachtigsten. Siehe
hierzu gemaR Tabelle Feincluster BUE.

¢ RVA mit der Fihrungsform hinter der Wartefla-
che und einsehbar fir Radfahrer:innen sind sowohl
bei StralRenbahnen und Bussen die Fiihrungsform mit
den wenigsten Konflikten und damit als am sichers-
ten anzusehen. Siehe hierzu gemafR Tabelle Feinclus-
ter StC und BuF.

¢ RVA an Haltestellenbereichen haben die signifi-
kant hochsten Konfliktraten im Vergleich zu den an-
deren beiden Hauptclustern.

5. Zusammenfassung und Empfehlungen

Es folgt die Zusammenfassung zentraler Ergebnisse
sowie deren Diskussion und Empfehlungen.

5.1 Unfallselektierung (Unfalldaten Polizei)

In Berlin und Hamburg ereigneten sich zahlreiche
Unfalle zwischen Radfahrer:innen und FulRganger:in-
nen an bestimmten Infrastrukturelementen. Die
meisten Unfélle traten an homogenen Streckenab-
schnitten auf, gefolgt von Knotenpunktarmen und
Haltestellenbereichen. Dabei zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den Stadten in der Verteilung
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der Unfalle. In Berlin war die Unfallhdufigkeit an Hal-
testellenbereichen am geringsten, wahrend in Ham-
burg die wenigsten Unfédlle an Knotenpunktarmen
stattfanden.

5.2 Konfliktanalyse (Videoerhebungen)

In Berlin passierten die meisten Konflikte zwischen
Radfahrer:innen und Fullganger:innen an Haltestel-
lenbereichen, gefolgt von Knotenpunktarmen und
homogenen Streckenabschnitten. Haltestellenberei-
che sind somit besonders unsicher im Hinblick auf die
Radverkehrsflhrung.

Die meisten Konflikte verlaufen leicht, wahrend
schwere Konflikte und tatsachliche Kollisionen nur
selten auftreten. Haufig stehen oder gehen FulRgan-
ger:innen auf dem Radweg, was zu spontanen Aus-
weichmandvern und Bewegungsanpassungen der
Verkehrsteilnehmer:innen fihrt. Ebenso nutzen Rad-
fahrer:innen den Gehweg in und entgegen der regu-
laren Fahrtrichtung, wodurch weitere Konflikte ent-
stehen.

Besonders problematisch sind Radwege, die direkt
durch Wartebereiche von Haltestellen gefiihrt wer-
den. Noch am sichersten ist die Radverkehrsfihrung
hinter der Warteflache der Haltestelle, wobei die
Wartebereiche einsehbar sind. Am unsichersten ist
die Radverkehrsfiihrung vor dem Wartebereich, wo-
bei fur die Radfahrer:innen einsehbar. Knotenpunkt-
arme und homogene Streckenabschnitte sind weni-
ger konfliktanfallig, jedoch ebenfalls von Problemen
betroffen. Die Untersuchung macht deutlich, dass
bestehende Verkehrsfliihrungen Uberdacht und opti-
miert werden mussen, insbesondere an Haltestellen-
bereichen.

5.3 Ergebnisse/ Diskussion

Die Ergebnisse des Forschungsprojektes flhren
durch den Untersuchungsumfang (Unfalldatensatze,
Standortanzahl der Konfliktanalyse) und die gewahlte
Clusterstruktur und Aufteilung in Teilkollektive (3
Hauptcluster mit 19 Feinclustern/ Teilkollektiven) zu
tendenziell punktuellen und kleinteiligen Aussagen in
Bezug zu Sicherheitsauswirkungen einzelner RVA.
Hierin liegt die Moglichkeit genau die Fihrungsfor-
men der RVA zu identifizieren, die besonders unsi-
cher beziehungsweise konflikttrachtig sind.

Die Projektergebnisse zeigen auf, dass hohe Kon-
fliktmengen nicht automatisch hohe Unfallmengen
bedeuten und umgekehrt, zumindest bezogen auf
die ausgewahlten Radverkehrsfiihrungsformen. Hal-
testellenbereiche haben beispielsweise in der Unter-
suchung die niedrigsten Unfallzahlen aufzuweisen,
was vermutlich an der geringeren Grundgesamtheit
gegenliber den anderen beiden Hauptclustern liegt,

aber dennoch die héchsten Konfliktmengen und Kon-
fliktraten, wenn diese auf einen Untersuchungsge-
genstand normiert sind. Ein moglicher Erkldarungsan-
satz hier ist die Annahme, dass sich Radfahrer:innen
beziehungsweise FulRgdnger:innen an konflikttrachti-
gen Bereichen besonders vorsichtig verhalten, da sie
hier bereits mit Konflikten rechnen. Das wirde dazu
fihren, dass hier verhaltnismaRig wenig Unfalle pas-
sieren. Hohe Unfallmengen entstehen dem Ansatz
folgend eher in Bereichen, wo sich Radfahrer:innen
und FuBganger:innen subjektiv sicher fuhlen und
nicht mit Unféllen rechnen bzw. auf Konflikte vorbe-
reitet sind.

Bestimmte projektbezogene Erwartungen/ Hypo-
thesen zu den Sicherheitsauswirkungen haben sich
nicht vollumfanglich mithilfe der Ergebnisse bestati-
gen lassen. Beispielsweise sind Haltestellenbereiche
mit RVA, die fur Radfahrer:innen nicht einsehbar
sind, teilweise weniger konfliktreich als einsehbare
Haltestellenbereiche. Dies liegt gegebenenfalls an
den vorigen Begriindungen, dass die Einsehbarkeit
eine Sicherheit suggeriert, die nicht vorhanden ist
und bei Nichteinsehbarkeit generell vorsichtiger ge-
fahren/ gelaufen wird. An Knotenpunktarmen sind
nicht durchgangig die RVA im Seitenbereich konflikt-
reicher/ unsicherer als auf der Fahrbahn, obwohl ge-
rade im Seitenbereich mit mehr Konfliktpotential ge-
rechnet werden muss. Hier besteht unter anderem
weiterer Forschungsbedarf. Mégliche Erklarungsan-
satze liegen in standortspezifischen Gegebenheiten
(bauliche Hindernisse, groRrdumige Situation), der
Zusammenstellung und Dominanz einzelner Stand-
orte pro Teilkollektiv sowie die Auswertung diverser
Konfliktkonstellationen, indem beispielsweise Rad-
fahrer:innen den Gehweg nutzten, welches nicht un-
mittelbar mit der vorhandenen Radverkehrsfihrung
zusammenhdngt.

Die Beurteilung der Verkehrssicherheit wurde in
der Vergangenheit durch die Analyse von Unfallen
und deren KenngroRen (Unfallrate, Unfallkosten-
rate), mit einer eher autozentrierten Sichtweise, er-
mittelt. Die Erarbeitung/ Entwicklung von Konfliktein-
teilungen, die vom Rad- und FuRverkehr ausgehen
und die Ableitung von KenngréfRen (Konfliktraten
etc.) zur Beurteilung der Verkehrssicherheit sind wei-
terhin offen. Es existieren so gut wie keine Ver-
gleichsgrofRen, die zur Beurteilung herangezogen
werden kénnen.

Das vorliegende Projekt hat unter anderem zu fol-
genden Ubergeordneten/ abstrahierten Ergebnissen
gefihrt, die eine Auswirkung auf die Verkehrssicher-
heit zwischen Radfahrer:innen und FuRganger:innen,
in Bezug auf die Radverkehrsfiihrung, haben:

e fiir Knotenpunktbereiche:
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O RVA mit gemeinsamer Signalisierung des
Radverkehrs mit dem Kfz- Verkehr sind
unfallreicher/ konfliktreicher als separate
Signalisierungen.

O RVA mit Fihrung im Seitenraum und der
gemeinsamen Signalisierung mit dem Kfz-
Verkehr und der Haltlinie vor der FuRgan-
gerfurt besitzen die hochste Konfliktrate.

¢ flir homogene Streckenabschnitte:

o Schmale RVA sind unfallreicher/ konflikt-
reicher als breite RVA.

« fiir Haltestellenbereiche:

O RVA an Bushaltestellen sind konfliktrei-
cher/ unsicherer als StraRenbahnhalte-
stellen.

O RVA an Bushaltestellen mit Fihrung vor
dem Wartebereich sind unfallreicher/
konfliktreicher als hinter dem Wartebe-
reich.

5.4 Empfehlungen

Zu den allgemeinen Empfehlungen, basierend auf
den analysierten Ergebnissen, zahlen demnach:

e Optimierung der Verkehrssicherheit:

O Weniger konfliktreiche/ sichere RVA- Fiih-
rungsformen sollten genutzt werden.

¢ Planung an homogenen Streckenabschnitten:

O Moglichst breite RVA (> 2,10 m) bevorzu-
gen und Mindestmalie (z. B. 1,60 m) ver-
meiden.

¢ Planung an Knotenpunktarmen:

O  Separate Signalisierung des Radverkehrs
empfohlen, um Konflikte zu minimieren.

¢ Planung an Haltestellenbereichen:

O Fihrung der RVA hinter der Warteflache
favorisieren.

Insgesamt hat das Forschungsprojekt bestatigt,
dass es teilweise erhebliche Unfall- und Konfliktmen-
gen- bzw. raten zwischen dem Rad- und FulBverkehr
an vielen innerstadtischen, verkehrlichen Infrastruk-
turelementen (Knotenpunktarme, homogene Stre-
ckenabschnitte und Haltestellenbereiche) gibt, zu de-
ren Senkung die vorliegende Untersuchung einen
weiteren Beitrag liefert und Anknlpfungspunkte be-
ziehungsweise Priorisierungen zur weiteren For-
schung und Optimierung ermoglicht. Ein besonderer
Fokus sollte besonders auf der (punktuellen, klein-
raumigen) Beseitigung bereits bekannter und hier er-
neut nachgewiesener Unfall- und Konfliktschwer-
punkte gelegt werden.
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