Zukunft Senatsverwa [tung
fiir Stadtentwicklung
und Umwelt

|/ Lfitr Berlin

berlinbaut

Sicher geradeaus!

Le Itfa d en gef&rder; d:;:m'n'ste ium
zur Sicherung des Radverkehrs ® i LT

vor abbiegenden Kfz



Sicher geradeaus!

Inhaltsverzeichnis

VOTIWOT ettt ettt bbb e e ettt sttt sttt b bne 3
Entstehung des Leitfadens.... ...ttt nee 4
1. Anlass und Ziele des Leitfadens .........ccereurererinreeeeceeeis et 5
2. Aspekte der Verkehrssicherheit des Radverkehrs mit abbiegenden Kfz..............c........... 7
3. Grundanforderungen und MaRnahmeniibersicht ........oooeveeeeeeeceeeeceeeeeeeeee 12
4. Infrastruktur Und Betrieh .. ... oot 18
5. Verkehrsverhalten und Kommunikation .......ccc.ceeeveenennnineenieeeeeececeseeeseaes 39
6. Handlungsstrategie flir KOMMUNEN .......coveveeeeieeeteieeeectere et 49
Literatur/FOtONACRWEIS ...ttt 52
[MIPTESSUITY «eiiieiieteteteeteete et et e et e e e stestestesbessesseeseesse e assassesbassassassassassessaeseassessansassansansansassenses 54



Sicher geradeaus!

\Vorwort

Radfahren wird sicherer

Esist zu erwarten, dass sich das Wachstum im Radverkehr auch in den ndchsten Jahren mit
hoher Dynamik fortsetzen wird - nicht nur in Berlin. Dieses Wachstum macht es notwendig
tiber Themen zu diskutieren, die sich unmittelbar mit diesem Wachstum und der wichtigen
Rolle des Radverkehrs verbinden. Ein wichtiger Punkt ist dabei die Sicherheit der Radfah-
renden.

Die Unfallstatistiken zeigen es deutlich: Abbiegefehler sind leider seit Jahren eine der h&u-
figsten Ursachen bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung im Stralenverkehr, auch in Berlin.
Gerade angesichts hoher Unfallzahlen besteht Handlungsbedarf, um Radfahren sicherer
und damit auch attraktiver zu machen.

Fur kommunale Beteiligte fehlte bisher eine praxistaugliche Aufarbeitung, welche eine Be-
wertung der Mallnahmen unter Berticksichtigung der lokalen Gegebenheiten erméglicht
und Ansédtze fiir eine Priorisierung von Malnahmen fiir eine Kommune bereitstellt.

Der hier vorliegende Leitfaden behebt dieses Wissensdefizit: Anhand von konkreten Mal3-
nahmen und praktischen Beispielen, bei denen auch die Kriterien wie Planungs-, Kosten-
und Zeitaufwand beriicksichtigt werden, wird gezeigt, wie Abbiegeunfélle vermieden wer-
den konnen. Der Leitfaden ist damit tbertragbar und ein Beitrag zur Foérderung des
Radverkehrs nicht nur in Berlin, sondern in ganz Deutschland.

Wir mdchten in Berlin das Radfahren attraktiver gestalten, denn es ist in vielerlei Hinsicht
zukunftsweisend. Es schont die Umwelt, macht individuell mobil, dient der Gesundheit und
ermdoglicht ein intensives Stadt- und Naturerlebnis. Eine moderne GroRstadt braucht einen
gut funktionierenden Fahrradverkehr. Dafiir setzen wir uns ein.

Andreas Geisel
Senator fiir Stadtentwicklung und Umwelt
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Entstehung des Leitfadens

Der Leitfaden ,,Sicher geradeaus!” ist das Ergebnis eines Prozesses, an dessen Durchfiih-
rung und Realisierung unterschiedliche Akteure aus dem Bereich der Verkehrssicherheit
und -planung in definierten Arbeitspaketen zusammengearbeitet und dabei ihre Kompe-
tenzen eingebracht haben:

In einem ersten Schritt erfolgte eine breit angelegte Recherche und Analyse von Erkennt-
nissen und Praxiserfahrungen zu Unfallursachen und sicherheitserhéhenden Malknahmen.
Einbezogen wurde dabei neben der Auswertung in- und auslandischer Fachliteratur ein
fachlicher Austausch zu zahlreichen Stadten und Fachleuten aus Forschung und Praxis.

Parallel wurde ein &ffentliches, web-basiertes Beteiligungsverfahren eingesetzt, welches
die Berliner Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt zur methodischen De-
monstration von Burgerpartizipation in der Radverkehrssicherheit (www.radsicherheit.
berlin.de) durchfiihrte. Dieses Verfahren soll das bisher nicht nutzbare Wissen und die Ein-
schatzungen der Nutzerinnen und Nutzer von Infrastruktur fiir den Radverkehr als Ergédn-
zung des Fach- und Planungswissens fiir die Diskussion erschlieRen. Der Online-Dialog
geht daher auch als MaRnahme der Offentlichkeitsarbeit in diesen Leitfaden ein.

Die Ergebnisse dieser beiden Arbeitspakete (MaRnahmenauswertung und Beteiligung)

wurden im Rahmen eines Expertenworkshops im November 2013 eingehend erértert. Im  Expertenworkshop zum Thema
Kreise von ca. 40 nationalen und internationalen Expertinnen und Experten u.a. aus Ver- Abbiegeunfalle mit Radfahrenden
kehrsverbanden, der Verkehrsplanung, der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit und

der Polizei wurden MaRnahmen und Ansétze diskutiert und wertvolle Anregungen fiir die

Erstellung des Leitfadens gegeben.

Gefordert wurde das Projekt durch das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 2020. Berlin beteiligte sich mit
Eigenmitteln an der Umsetzung des Biirgerbeteiligungsverfahrens. Der Leitfaden soll iiber
Berlin hinaus generell fiir den Innerortsbereich in Deutschland anwendbar sein.


www.radsicherheit.berlin.de
www.radsicherheit.berlin.de
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1. Anlass und Ziele des Leitfadens

Radverkehrsforderung besitzt heute aufgrund vieler positiver Effekte fiir Umwelt, Klima,
Lebensqualitdt und Gesundheit der Menschen eine hohe Bedeutung. Auf Bundesebene
greift der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP) die damit verbundenen Anforderungen
auf, auf Landerebene widmet sich beispielsweise die Radverkehrsstrategie Berlin (2013)
den aktuellen und zukiinftigen Aufgaben im Radverkehr.

Bei der Forderung des Radverkehrs kommt der Erhhung der Verkehrssicherheit ein beson-
ders grolter Stellenwert zu. Vor allem in stadtischen Raumen fiihrt ein wachsender und
schneller werdender Radverkehr sowohl fiir die Verkehrsteilnehmenden als auch fiir die
planenden Akteure auf kommunaler Ebene zu erhshten Anforderungen in Hinblick auf die
Gewidhrleistung eines sicheren Verkehrsablaufes. Hinzu kommt, dass die verdnderten
rechtlichen Rahmenbedingungen von StVO und VwV-5tV0 den kommunalen Verwaltungen
zusatzliche Handlungsmaoglichkeiten einrdgumen.

Im Unfallgeschehen des Radverkehrs haben Abbiegeunfalle ein hohes Gewicht. Vor allem
innerorts tritt dieser Unfalltyp haufig auf und hat oft schwere Verletzungen zur Folge.
Gravierend - und leider nicht selten mit Todesfolge - sind Unfille zwischen geradeausfah-
rendem Radverkehr und rechtsabbiegenden Lkw.

Obwohl zur Problematik der Abbiegeunfille und zu méglichen Sicherungsmalnahmen in-
zwischen ein vergleichsweise guter Kenntnisstand besteht, weisen die Radverkehrsfiihrungen
und -regelungen an vielen Knotenpunkten in der kommunalen Praxis oft noch erhebliche
Defizite und Verbesserungspotenziale auf. So ist beispielsweise haufig ein unzureichender
Sichtkontakt oder eine nicht eindeutige Radverkehrsfiihrung festzustellen. Ebenso fehlt es
sowohl beim Rad- als auch beim Kfz-Verkehr noch an ausreichendem Bewusstsein in Hin-
blick auf ein angepasstes Verhalten im Verkehr, wie z.B. der hdufig unterlassene ,,Schulter-
blick“ der Autofahrenden zeigt.

Der Leitfaden ,,Sicher geradeaus!“ widmet sich primédr dem Konflikt zwischen geradeaus-
fahrenden Radfahrenden und rechts- bzw. linksabbiegenden Kfz. Er ist vor allem auf inner-
ortliche Situationen ausgerichtet, wo dieser Konflikt besondere Bedeutung besitzt. Er zeigt
MaRnahmen und Aktivitdten mit Schwerpunkt auf den Handlungsfeldern Infrastruktur und
Kommunikation auf, die geeignet sind, diesen Konflikt zu entschérfen und damit die Sicher-
heit beim Radfahren zu erhghen. Mit Blick auf den Hauptadressatenkreis der kommunalen
Akteure verfolgt der Leitfaden das Ziel einer umsetzungsorientierten Aufbereitung der MaRk-
nahmen. So werden iiber die funktionale Beschreibung hinaus auch weitere Hinweise zu den
belegbaren Wirkungen, méglichen Umsetzungshemmnissen und zum Kostenaufwand gege-
ben.

In Kapitel 2. des Leitfadens werden die Ergebnisse aus der Fachliteratur zum Unfallgesche-
hen und zur Verkehrssicherheit im Radverkehr im Kontext mit abbiegenden Kfz zusam-
mengefasst. Kapitel 3 gibt einen Uberblick tiber die wichtigsten SicherungsmaRnahmen
und ihre Einsatzfelder. Diese MaRnahmen werden nach einer einheitlichen Strukturierung
fur die Handlungsfelder “Infrastruktur und Betrieb“ (Kapitel 4) und ,Verkehrsverhalten
und Kommunikation“ (Kapitel 5) dargestellt. Das Kapitel 6 gibt einen zusammenfassenden
Uberblick und enthilt Hinweise an die kommunalen Akteure in Hinblick auf mégliche Um-
setzungsstrategien.
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Beteiligungsverfahren zur Radverkehrssicherheit in Berlin

Bei der Verbesserung der Radverkehrssicherheit spielen die Verkehrsteilnehmenden eine
entscheidende Rolle. Diese Perspektive der Alltagsmobilitit zu erfassen und in der Pla-
nung der Infrastruktur zu beriicksichtigen, ist bisher kaum methodisch etabliert und im-
plementiert. Das in Berlin angewandte Beteiligungsvorhaben ,,Abbiegen? Achtung! Sicher
liber die Kreuzung“ setzt hier an und dokumentiert Nutzen und Herausforderungen von
Betroffenenbeteiligung in der Verkehrsplanung im Kontext Radverkehr (vgl. Kap. 5).

Als Projektbestandteil bei der Erarbeitung des vorliegenden Leitfadens wurde die
Online-Plattform radsicherheit.berlin.de entwickelt, um hiermit eine Maglichkeit der
direkten Riickmeldung von Biirgern an Planung und Politik zu geben. Denn klar ist: Biir-
gerinnen und Biirger kennen ihre Stadt gut und kénnen aus ihrem tdglichen Erleben und
lhrer Ortskenntnis heraus wertvolle Hinweise zur subjektiven Wahrnehmung der Rad-
sicherheit und zur Einschitzung maglicher Konfliktschwerpunkte geben. Das Internet-
portal bot hierfiir vom 12. November bis 10. Dezember 2013 die Plattform.

Egal ob Alltags- oder Freizeitradler - allen Interessierten gab das Beteiligungsverfahren
die Moglichkeit, Kreuzungen zu benennen, an denen Probleme durch Abbiegevorgdnge
empfunden wurden bzw. an denen sie sich durch abbiegende Fahrzeuge verunsichert
fiihlen. Auf einem digitalen Stadtplan konnten die Teilnehmenden dazu konkret Kreu-
zungen in Berlin markieren und zusdtzlich Vorschldge machen, wie die (reale oder ge-
fiihlte) Sicherheit verbessert werden konnte. Auf Basis der Riickmeldungen werden be-
sonders relevante Orte identifiziert und die Umsetzung pilothafter Mafgnahmen gepriift.
Neben den Aussagen zur Kernfragestellung lieferte das Beteiligungsverfahren zusdtz-
liche und zum Teil dufSerst detaillierte Informationen aus der Sicht der Verkehrsteilneh-
menden im Kontext des Radverkehrs. Umfang und Detaillierungsgrad der Riickmeldung
stellen dabei gleichsam einen enormen Wissenszuwachs, aber auch eine Herausforde-
rung fiir die Aufarbeitung der Riickmeldungen dar.

Generell unterstreicht die grof3e Resonanz des Online-Dialogs den Handlungs- und Ver-
besserungsbedarf aus Sicht der Biirgerinnen und Biirger in Bezug auf das Thema Sicher-
heit im StrafSenverkehr. Von ca. 27.000 individuellen Besucherinnen und Besuchern der
Internetseite sind mehr als 5.000 konkrete Biirgerhinweise und 4.000 Kommentare ein-
gegangen Spannend ist hierbei insbesondere die Feststellung vieler Beteiligter am Pro-
zess, dass notwendige Verdnderungen in vielen Fdllen nicht durch infrastrukturelle
Anpassungen erreichbar sind, sondern auf einem angemessenen, riicksichtsvollen Ver-
halten und Miteinander im Verkehr beruhen. Das auf3erordentlich hohe mediale Interesse
an dem Vorhaben hat dartiiber hinaus zu einem verstdrkten Bewusstsein liber die Be-
deutung von Radverkehrssicherheit in Offentlichkeit und Politik gefiihrt.

Regeln  Lob &Kritik Newsletter  Einloggen

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt

Radfahren in Berlin

Abbiegen? Achtung! - Sicher iliber die Kreuzung

Karte T W, &=

- 08:22
Redhisabbiegerampel fUr Aulus nie akliv!
S Berlin * -

5 An der Kreuzung KlingelhsferstraBe Tiergartenstrae kommt es hiufig zu Konflikten, dabei
konnte das ganz einfach vermieden werden. Es gibt namlich hier eine Rechtsabbiegerampel fur
die Autofahrer, die allerdings so gut wie nie geschaltet ist. Dabei gabe es die Mdglichkeit, den
Autos das Rechtsahbiegen 7u gestatten, wenn auf der anderen Seite der Kreuzing der
Verkehr links abbiegt.

Konflikte kénnte man hier deutlich minimieren, indem man die Kontrahenten trennt! Wenn die
Autofahrer per Rechtsabbieaerampel abbieaen, haben die Radfahrer rot und umaekehrt. Damit
ist sicher allen gedient und.

Also: schalten Sie die Rechtsabbiegerampel, denn sie ist vorhannden!

.......

5 Teilnehmer/innen unterstustzen den schiag Dic Bewertung dient der n
Ermittlung einer Top-20-

.........................
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2. Aspekte der Verkehrssicherheit
des Radverkehrs mit abbiegenden Kfz

Die Aussagen dieses Kapitels resultieren aus der Analyse zahlreicher Untersuchungen zum
Unfallgeschehen und zur Verkehrssicherheit des Radverkehrs. Wesentliche Ergebnisse die-
ser Studien, die nicht immer zu gleichen Schlussfolgerungen kommen, werden hier ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit zusammenfassend wiedergegeben. Entsprechend der The-
menstellungen konzentrieren sich die folgenden Ausfiihrungen auf Unfille mit Beteiligung
rechtsabbiegender Kfz. Im Interesse der Lesbarkeit wird auf die Angabe einzelner Quellen
verzichtet (vgl. hierzu Literaturverzeichnis am Schluss des Leitfadens).

Uberblick Unfallgeschehen

B Insgesamt verungliickten in Deutschland im Jahre 2012 fast 75.000 Radfahrende, das
sind knapp 20 % aller im StraRenverkehr verungliickten Verkehrsteilnehmenden.
Dabei wurden 406 Radfahrende getotet.

B Die meisten Radverkehrsunfalle ereignen sich an Knotenpunkten. Entsprechend sind
Unfélle beim Abbiegen und beim Einbiegen/Kreuzen die hdufigsten Unfallkonstella-
tionen, an denen Radfahrende beteiligt sind. Dabei dominieren an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlage die Abbiegeunfille deutlich.

B Rechtsabbiegende Kfz sind an Abbiegeunfallen mit Radfahrenden doppelt so oft betei-
ligt wie linksabbiegende Kfz. Allerdings sind die Unfalle mit linksabbiegenden Fahrzeu-
gen - vermutlich aufgrund hsherer Geschwindigkeiten - im Mittel schwerer als Unfille
beim Rechtsabbiegen.

B Bei weitaus den meisten Abbiegeunfillen sind Pkw die Unfallgegner des Radverkehrs.
Immerhin an rund 10 % der Radverkehrsunfille sind Lkw und Lieferwagen beteiligt.
Diese Unfélle ereignen sich meist beim Rechtsabbiegen und haben oft schwere Unfall-
folgen.

B Das fahrleistungsbezogene Unfallrisiko ist bei Abbiegeunfallen mit Radverkehrsbetei-
ligung fir die Gruppe der jiingeren erwachsenen Radfahrenden besonders hoch und
tibertrifft noch die Gefahrdung der ,klassischen“ Risikogruppen der Kinder, Jugend-
lichen und Senioren.

Kritische Situation durch ungiinstige
Sichtbedingungen auf Radweg

Unfallverursachende Rahmenbedingungen

B Unfalluntersuchungen zeigen, dass bestimmte verkehrliche, betriebliche oder ent-
wurfstechnische Rahmenbedingungen unfallbegiinstigend oder auch unfallvermei-
dend wirken kénnen. Oft tragen auch Mangel in der Ausgestaltung von Knotenpunkten
zum Unfallgeschehen bei. So stellen sich gerade bei den Abbiegeunfillen besonders oft
Beeintrédchtigungen der Sicht zwischen den Verkehrsteilnehmenden als problematisch
heraus.

B Guter Sichtkontakt zwischen Rad- und abbiegendem Kfz-Verkehr ist aber unabdingbar,
damit diese ihr Verhalten aufeinander abstimmen und sich verkehrssicher verhalten
konnen. Dartiber hinaus kann eine hohe Komplexitdt der Knotenpunktsituation eine
Uberforderung der Verkehrsteilnehmenden bewirken und damit Einfluss auf das
Unfallgeschehen haben.

B Die Art der Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt besitzt einen gewichtigen Einfluss auf
die Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Sichthindernisse treten
besonders oft an Knotenpunktarmen mit Radwegen und mittlerer bis weiter Abset-
zung der Radverkehrsfurt auf.

B Rechtsabbiegeunfille an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage bei Radwegen mit mitt-
lerer Furtabsetzung zwischen 2 und 4 m haben sich als problematisch erwiesen. Haufig
bestehen an diesen Knotenpunkten Sichteinschrankungen, die wahrscheinlich ein
wesentlicher Grund fur das auffallige Unfallgeschehen sind.
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B Problematisch sind Radwege ohne Lichtsignalanlage mit weiter Furtabsetzung (>4 m)
der Radwege. An diesen Knoten ergaben Unfallanalysen ein besonders hohes Unfall-
risiko fur Radfahrende. Neben Sichtbehinderungen tragen hier auch links fahrende
Radfahrende zu den Gefdhrdungen bei.

B Knotenpunktarme ohne Lichtsignalanlage mit Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr
oder auf Schutzstreifen fallen eher im Zusammenhang mit Linksabbiegeunfallen auf.
Ein Grund dafiir kann sein, dass linksabbiegende Fahrzeuge geringe Zeitliicken zwi-
schen entgegenkommenden Kfz wahrnehmen und dann nicht ausreichend auf den
Radverkehr achten.

B Wenn Radfahrende statt auf der Fahrbahn auf dem Gehweg fahren, rechnen abbiegende
Kfz unter Umstédnden nicht mit ihnen. Dies kann ein Grund dafiir sein, dass auf Stre-
cken mit fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen tiberdurchschnittlich hdufig
Abbiegeunfdlle auftreten (individuelles Fehlverhalten als Unfallursache).

B Neben infrastrukturellen Gegebenheiten spielt die konkrete Verkehrssituation eine
wesentliche Rolle bei der Entstehung von Unfillen. So ist an Knotenpunkten mit Licht-
signalanlage die Konfliktwahrscheinlichkeit deutlich hoher, wenn Radfahrende und Kfz
ohne Anhalten gleichzeitig bei Griin an der LSA ankommen, als wenn sie bei Griin-
beginn aus dem Stand anfahren. Eine noch hhere Konfliktgefahr besteht, wenn ab-
biegende Kfz zu Griinbeginn anfahren und Radfahrende von hinten ohne Halt in den
Knoten einfahren.

B Auch bestimmte Fahrzeugeigenschaften (z.B. Toter Winkel des Lkw) erhdhen die Kon-
fliktgefahr beim Abbiegen.

B Diese Ergebnisse zeigen, dass je nach Ausbildung eines Knotenpunktes und Art der
Radverkehrsfiihrung bestimmte typische Gefahrensituationen beim Abbiegen auftre-
ten. Durch entwurfstechnische oder betriebliche Malknahmen kénnen diese Gefahren
oft spiirbar gesenkt werden. In Kapitel 4 werden in Abh&ngigkeit von definierten Kno-
tenpunktgrundformen entsprechende MaRnahmen zur Erhohung der Radverkehrs-
sicherheit beschrieben.
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Abbiegeunfille mit Radverkehr nach
Anzahl der Unfille Abbiegevorgang (nach Schreiber 2013)

(n=873)

Unfallkosten

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Il Rechtsabbiegeunfille Jll Linksabbiegende Unfille Sonstige Unfille

Unfallgegner bei Abbiegeunfillen mit
Radverkehr nach Unfallfolge
(nach Schreiber 2013)

Unfélle mit schweren
Personenschaden

Unfille mit leichten
Personenschaden

Unfélle mit
Schadenersatz

alle Unfélle

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

B ccv Bl Lkw Bus Krad andere

Verteilung der Abbiegeunfille mit Rad-
verkehrsbeteiligung auf Rechts- und
Linksabbiegeunfille nach Radverkehrs-
fiihrung (nach Schreiber 2013)

Mischverkehr
(n=66)

Radweg mit Furt
0-2 m (n=145)

Knotenpunkt mit
Lichtsignalanlage

Radweg mit Furt
2-4 m (n=72)

Radweg mit Furt
>4 m(n=72)

Mischverkehr
(n=60)

Radweg mit Furt
0-2 m (n=67)

Knotenpunkt ohne
Lichtsignalanlage

Radweg mit Furt
2-4 m (n=24)

Radweg mit Furt
>4 m (n=16)

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Il Anteil der Rechtsabbiegeunfille Jll Anteil der Linksabbiegeunfalit
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»loter Winkel“-Problematik bei Lkw

Unfdlle zwischen geradeausfahrenden Radfahrenden und rechtsabbiegenden Lkw sind
zahlenmdfSig zwar selten, haben aber oft besonders schwere Folgen. Vielfach fiihren sie
zu schwersten Verletzungen oder gar zum Tod der beteiligten Radfahrenden. Auch der
Fahrzeuglenkende im Lkw leidet nach einem solchen Unfall nicht selten an einer post-
traumatischen Belastungsstorung.

Eine wesentliche Ursache fiir diese Unfdlle besteht in fahrzeugseitigen Sichteinschrdn-
kungen auf den Radverkehr. Bauartbedingt gibt es aus der Fahrerkabine eines Lkw ein-
geschrankte Sichtverhdltnisse. So ist der Bereich rechts neben und hinter dem Lkw nur
mit Hilfe von verschiedenen Spiegeln wahrnehmbar. Auch der Bereich direkt vor dem
Lkw ist fiir Fahrzeuglenkende kaum einsehbar. Genau an der Fahrzeugfront des Lkw
erfolgt jedoch bei Kollisionen mit Radfahrenden meistens der Aufprall.

Bei richtiger Einstellung kann bei neueren Fahrzeugen ab 3,5 t der Tote Winkel durch die
heute vorgeschriebenen Spiegelsysteme ausgeleuchtet werden. Dennoch ist die Gefahr
solcher Unfdlle auch weiterhin gegeben. Vor allem der ,,Faktor Mensch* ist bei der Ein-
schitzung der Gefahren einzukalkulieren. Um dem Fahrzeuglenkenden einen guten
Uberblick durch die Spiegel zu erméglichen, miissen sie richtig eingestellt sein. Dabei
bendtigt jeder Fahrende eine andere Einstellung, die bei Fahrerwechsel jeweils neu vor-
genommen werden muss. Unabhiingig davon besteht die Gefahr einer Uberforderung
der Lkw-Fahrenden, da sie gleichzeitig mehrere Spiegel und die Verkehrssituation vor
sich (z.B. querender Fuf3verkehr) beachten und aufserdem den Abbiegevorgang in oft
engen Knotenpunktsituationen bewdltigen miissen. Eine grof3e Gefahr besteht, wenn
Radfahrende von hinten rechts an dem Fahrzeug vorbei fahren oder sich direkt vor dem
Lkw in dem Bereich befinden, der vom Fahrzeuglenkenden nicht gesehen werden kann.
Zum Schutz vor diesen Unfdllen dienen vor allem infrastrukturelle MafSnahmen, die den
Konflikt raumlich (geradeausfahrender Radverkehr links des rechtsabbiegenden Lkw)
oder zeitlich trennen (z.B. getrennte LSA-Phasen; Kap. 4). Dariiber hinaus kommt der
Schirfung des Gefahrenbewusstseins vor allem auch beim Radverkehr eine grofSe Be-
deutung zu (Kap. 5). Fahrzeugseitig gewinnen Fahrerassistenzsysteme an Bedeutung
(vgl. nachfolgenden Exkurs)

10
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Fahrassistenzsysteme

Fahrerassistenzsysteme sind aus modernen Kraftfahrzeugen nicht mehr wegzudenken,
weder im Bereich der privaten, noch der gewerblich genutzten Fahrzeuge. Ob Anti-
blockiersystem (ABS), Elektronisches Stabilitdtsprogramm (ESP) oder andere Losungen
- gemein haben sie alle den Anspruch der Unterstiitzung des Fahrenden, sei es im kom-
plexen Stadtverkehr oder in schwierigen Brems- und Lenksituationen. Damit konnen sie
dazu beitragen, Mobilitdt sicherer zu gestalten - auch fiir Radfahrende. Gerade Anwen-
dungen und Assistenzsysteme fiir Notbremsungen, zum Spurhalten oder Spurwechseln,
zur Verbesserung der Nachtsicht oder die so genannten Abbiegeassistenten warnen und
unterstiitzen die Fahrzeugfiihrenden.

Speziell im Bereich der Nutzfahrzeuge kommt Fahrerassistenzsystemen ein hoher Stel-
lenwert zu. Die hier zum Einsatz kommenden Fahrerassistenzsysteme schiitzen das
Umfeld, das Fahrzeug, die Ladung und nicht zuletzt die Fahrenden selbst. Denn trotz
aller Routine und Erfahrung beeinflussen Termindruck, hohes Verkehrsaufkommen
sowie schlechte Witterungs- und Sichtbedingungen in einigen Fdllen das Fahrverhalten
negativ, wobei dies sowohl fiir die Berufskraftfahrenden wie auch die Nutzenden priva-
ter Kfz gilt.

Doch wahrend einige Technologien heute bereits Standardlosungen und rechtlich not-
wendige Anwendungen darstellen, besteht bei anderen noch deutlicher Forschungs- und
Entwicklungsbedarf. Dies gilt auch fiir die Abbiegeassistenten, welche mittels Sensoren
das Umfeld des Fahrerzeugs erfassen und die entsprechenden Informationen ins Fah-
rerhaus vermitteln.

Bei der Betrachtung von Fahrerassistenzsystemen, deren Nutzen, Entwicklung und Ein-
satz darf nicht vergessen werden: Auch wenn zukiinftig mit verbesserter Technik ein
hoherer Sicherheitsstandard maoglich ist, es ist immer der Mensch am Steuer, der die
Verantwortung trdagt. Kein noch so gutes Fahrerassistenzsystem ersetzt ein respekt-
und riicksichtsvolles Miteinander.

Unfallverursachende Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden

B Unfalle werden in der Regel durch Fehler eines oder mehrerer Verkehrsteilnehmenden
verursacht. Bei Abbiegeunfdllen mit Radfahrenden werden ganz tiberwiegend die be-
teiligten Kfz-Fahrer als Hauptverursacher eingestuft. Dies gilt insbesondere auch fir
Unfélle mit getsteten Radfahrenden.

B Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass der Radverkehr beim Abbiegen von Kfz oft
nicht ausreichend beachtet wird. So unterldsst jeder fiinfte Kraftfahrer auch dann den
Schulterblick, wenn sich ein Radfahrender bereits im Nahbereich des Knotenpunktes
befindet. Uberdurchschnittlich oft fiihrt dieses Verhalten zu Konflikten mit dem Rad-
verkehr.

B Auch Fehlverhaltensweisen der Radfahrenden tragen nicht selten zu Abbiegeunfillen
bei. Besonders h&dufige unfallbegiinstigende Verhaltensweisen sind das Fahren in der
falschen Richtung auf einem Rad- oder Gehweg oder die Benutzung einer dafiir nicht
zugelassen Verkehrsflédche, z.B. eines Gehweges. Rotlichtverstdfe oder mangelnde Be-
leuchtung sind als weitere Unfallursachen auf Seiten der Radfahrenden zu verzeichnen.

B Diese Befunde zeigen, dass einseitige Schuldzuweisungen als Erklarungsmuster fir
das Unfallgeschehen zu kurz greifen. Wichtig sind vielmehr Aufkldrung und Informa-
tion iiber die Gefahren, die bei bestimmten verkehrlichen Situationen und Verhaltens-
weisen auftreten, um das Risikobewusstsein sowoh! der motorisierten wie nicht moto-
risierten Verkehrsteilnehmenden zu schérfen. Anzustreben ist eine gegenseitige
Riicksichtnahme im Verkehr, die auch ein angemessenes Reagieren auf die Fehler
anderer einbezieht. Auf MaRnahmen und Aktivitaten, die in diesem Sinne den ,,Faktor
Mensch“ in den Vordergrund stellen, wird in Kapitel 5 des Leitfadens eingegangen.

B Zu beriicksichtigen ist, dass zwischen Infrastruktur und Verhalten eine Wechsel-
wirkung besteht. Begreifbar ausgebildete Knotenpunkte férdern ein situationsan-
gepasstes Verhalten der Verkehrsteilnehmenden.
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3. Grundanforderungen und
Maldnahmentiibersicht

Knotenpunktgrundformen

Um eine ubersichtliche Zuordnung der der in Kapitel 4 dargestellten infrastrukturellen
Malnahmen zu ermdoglichen, werden sie ,Knotenpunktgrundformen zugeordnet (vgl.
Tab. 1). Dies gewdhrleistet fiir die Anwender des Leitfadens eine schnelle Priifung der Ein-
satzbereiche und der Ubertragbarkeit der MaRnahmen in Hinblick auf die 6rtlich vorhan-
dene Problemsituation.

Die Knotenpunktgrundformen beinhalten die fiir die Sicherung des Abbiegens relevanten
Unterscheidungsmerkmale:

B signalisiert oder nicht signalisiert,

B Radverkehrsfiihrung im Seitenraum oder im Fahrbahnquerschnitt,

B kompakte oder aufgeweitete Knotenpunktzufahrt mit mehreren Richtungsfahrstreifen.
Da sich bei vielen Knotenpunkten die einzelnen Zufahrten in Grélte und Gestaltung von-
einander unterscheiden, wird fiir die Zuordnung zu den Knotenpunktgrundformen immer
jeweils die Knotenpunktzufahrt betrachtet, an welcher eine Verbesserung erfolgen soll. So
konnen an einem Knotenpunkt an verschiedenen Zufahrten unterschiedliche MaRnahmen
zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen.

Den Knotenpunktgrundformen werden Grundanforderungen im Sinne von Mindeststan-
dards zugeordnet. Zu diesen Grundanforderungen kénnen zusé&tzlich weitere Mallnahmen
eingesetzt werden, die dazu dienen, den Schutz des Radverkehrs gegeniiber abbiegenden
Kfz weiter zu erhshen.

Grundanforderungen zur Sicherung des Radverkehrs gegen Abbiegeunfille
Von heraus gehobener Bedeutung fuir die Sicherheit des Radverkehrs ist die Gewahrleis-
tung guter Sichtbedingungen. In diesem Kontext steht bei Radverkehrsfiihrungen im Sei-
tenraum auch eine geringe Absetzung der Radverkehrsfurt von der Fahrbahn. Ist dies nicht
zu erreichen, sollten bei nicht signalisierten Knotenpunkten Radwegiiberfahrten und bei
signalisierten Knoten ggf. weitergehende MaRnahmen des Signalschutzes vorgesehen
werden. Grundanforderung bei Radverkehrsfithrungen sind im Zuge von VorfahrtstralRen
sowie generell an signalisierten Knotenpunkten auch Furtmarkierungen zur Verdeut-
lichung der Vorfahrt des Radverkehrs.

Generell hat die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn in Bezug auf den Konflikt mit
rechtsabbiegenden Kfz Sicherheitsvorteile gegeniiber den Seitenraumfiihrungen, da hier
keine Sichthemmnisse zwischen Radverkehrsfiihrung und abbiegendem Kfz-Verkehrs-
strom auftreten. Fiir den Schutz vor Unféllen mit rechtsabbiegenden Lkw und gegentiber
linksabbiegenden Kfz reicht dies jedoch nicht aus.

Kann der Radverkehr auf der Fahrbahn fahren, ist nach der Art der Radverkehrsfiihrung zu
unterscheiden. Wahrend fiir das Fahren im Mischverkehr keine spezifischen MaRnahmen
fiir den Radverkehr vorzusehen sind, ist bei Schutz- und Radfahrstreifen die deutliche Mar-
kierung der jeweiligen Radverkehrsfithrung in der Knotenpunktzufahrt und im Knoten-
innenbereich eine wesentliche Grundanforderung. Anforderungen bzgl. der Sicht sind hier
insbesondere zur Sicherung des Radverkehrs gegeniiber einbiegenden Kfz zu beachten.

Grundanforderung an signalisierten Knoten mit eigener Radverkehrsfiihrung ist die vorge-

zogene Haltlinie (Regelmalk 3 m), die den Radverkehr bei Rot in das Sichtfeld des Kfz-Ver-
kehrs bringt. An grolten Knotenpunkten mit Seitenraumfiihrung werden auch eigene Rad-
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verkehrssignale mit einem Griinvorlauf als Grundanforderung eingestuft, da hierdurch die
besonderen Anforderungen des Radverkehrs gegeniiber dem Kfz- bzw. dem FuRverkehr
berticksichtigt werden kénnen.

Wird der abbiegende Kfz-Verkehr in der Zufahrt eines signalisierten Knotenpunktes auf
einem eigenen Fahrstreifen gefiihrt, ermoglicht dies weitere entwurfstechnische und
signaltechnische Malknahmen der Konfliktentscharfung, die bei einem gemeinsamen Fahr-
streifen fuir die Richtungen geradeaus/rechtsab nicht in Betracht kommen.

Ein weiterer infrastruktureller Ansatz zur Gewahrleistung ausreichender Sichtbarkeit ist
die StralRen-Beleuchtung. Insbesondere die Knotenpunktausfahrten mit gleichzeitigem
Kfz-Verkehr, querenden FuR- und Radverkehr sollten ausreichend ausgeleuchtet sein.

Hinweise

B Bei Radwegen ohne Benutzungspflicht oder auf fiir den Radverkehr freigegebenen
Gehwegen konnen Radfahrende auf der Fahrbahn fahren, es ist aber auch mit Radfah-
renden im Seitenraum zu rechnen. An solchen Knoten sind jeweils die Anforderungen
und MaRnahmen der Fahrbahnfiihrung (Mischverkehr, Schutzstreifen) und der Fiih-
rung im Seitenraum zu beachten.

B Nicht zu allen in Kapitel 4 beschriebenen MalRnahmen liegen gesicherte Erkenntnisse
zu den Wirkungen vor. Soweit die MaRnahmen zum Repertoire des technischen Regel-
werkes zu rechnen sind, wurden sie gleichwohl aufgenommen. Beriicksichtigt wurden
auch einige MaRnahmen aus dem europdischen Ausland, die dort zum bewé&hrten
MaRnahmenrepertoire zahlen. Sie kénnen einen Entwicklungsimpuls fiir neue, innova-
tive MaRnahmen liefern. Zum Teil sind hier auch verkehrsrechtliche Fragen in Hinblick
auf die Ubertragbarkeit zu kldren. Darauf wird jeweils ausdriicklich hingewiesen.

B Die MaRnahmenbeschreibungen in Kapitel 4 enthalten grobe Kostenangaben, die aus
Erfahrungswerten abgeleitet sind. Im Einzelfall konnen auf Grund &rtlicher Einfluss-
faktoren andere Kosten zum Tragen kommen.

B Die meisten MalRnahmen kommen sowohl fiir den Neubau als auch die Bestandsver-
besserung in Betracht. Bei MaRnahmen, die sich besonders fiir eine nachtrégliche Ver-
besserung ohne groRen Planungs- und Umbauaufwand eignen, wird dies besonders
gekennzeichnet.

B Die MalRnahmen dienen in der Regel dem Schutz vor allen abbiegenden Fahrzeugarten.
MalRnahmen mit besonderer Eignung, den Konflikt mit rechtsabbiegenden Lkw zu ver-
ringern, werden mit dem Symbol eines Lkw gekennzeichnet.

B Nur in Ausnahmefdllen sollten innerorts Radverkehrsfiihrungen gemeinsam mit dem
FuRBverkehr eingesetzt werden. Neben der Beeintrachtigung des FuRverkehrs besteht
die Gefahr, dass hier abbiegende Kraftfahrer nicht ausreichend mit Radverkehr im
Seitenraum rechnen.

B Kreisverkehre wurden wegen des besonderen Verkehrsablaufes und der spezifischen
Geometrie nicht in die ndhere Betrachtung einbezogen. Ebenso werden planfreie Fiih-
rungen wegen ihres begrenzten Einsatzfeldes in stddtischen Raumen hier nicht naher
behandelt.

B Verkehrsrechtliche Fragen werden nur soweit behandelt, wie dies fiir die Erlduterung
der dargestellten Malnahmen erforderlich ist. Da der Leitfaden sich vorrangig an die
kommunalen Akteure richtet, werden Initiativen zur Anderung verkehrsrechtlicher Be-
stimmungen, die eine Erhéhung der Sicherheit des Radverkehrs zum Ziel haben sollen,
hier nicht thematisiert.
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Tab. 1: Ubersicht Grundanforderungen (gelbe Zahlenfelder) und weitere infrastrukturelle
Malnahmen (griine Zahlenfelder) zur Sicherung des Radverkehrs vor abbiegenden Kfz
nach den Knotenpunktgrundformen, nachfolgend Steckbriefartig entsprechend der darge-

stellten Nummerierung beschrieben (vgl. Kapitel 4)

Nr. | Knotenpunktgrundform Grundanforderungen Weitere MaRnahmen
la Nicht signalisierte Knoten, 01 Gute Sichtbedingun- o4 | Radfahrkehrsfurt mit
Fiihrung im Seitenraum gen flachiger Einfarbung
Knotenpunkte ohne Lichtsig-
nalanlage und Fiihrung des 02 Furtmarkierung o5 | Kleine Eckaus-
Radverkehrs im Seitenraum rundungen
(Radweg, Gemeinsamer 03 Geringe Furt-
Geh- und Radweg, Gehweg/ absetzung 06 Radwegiberfahrt/
Radverkehr frei) im Zuge der Teilaufpflasterung
VorfahrtstraRe
Ib | Nicht signalisierte Knoten, 02 Eindeutige Markie- 04 | Radfahrkehrsfurt mit
Fahrbahnfiihrung rung der Radver- flachiger Einfarbung
Kompakte Knotenpunkte kehrsfiihrung (bei Radfahrstreifen)
ohne Lichtsignalanlage und (bei Radfahrstreifen
Fihrung des Radverkehrs im und Schutzstreifen) 05 | Kleine Eckaus-
Fahrbahnquerschnitt rundungen
(Mischverkehr, Schutzstrei-
fen, Radfahrstreifen)
lla | Signalisierte kompakte Kno- 01 Gute Sichtbedingun- o4 Radfahrkehrsfurt mit
ten, Fiihrung im Seitenraum gen flachiger Einfarbung
Kompakte Knotenpunkte
(Knotenpunktzufahrt ein- 02 Furtmarkierung 05 Kleine Eckaus-
oder zweistreifig) mit Licht- rundungen
signalanlage und Fiihrung 03 Geringe Furt-
des Radverkehrs im Seiten- absetzung 09 Konfliktfreie Phase
raum (Radweg, Gemein-
samer Geh- und Radweg, 07 Vorgezogene Halt- 10 Fahrradschleuse
Gehweg/Radverkehr frei) linie
(nur bei Radwegen) 11 Rundumgriin
08 Radverkehrssignal m Aufgeweiteter Rad-
mit Vorlaufgriin aufstellstreifen
(ARAS)
(Ubergang von Rad-
weg auf Fahrbahn)
15 Ubergang Radweg in
Radfahrstreifen
19 Blinklicht
20 Ortsfeste Spiegel
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Nr. | Knotenpunktgrundform Grundanforderungen Weitere MaRnahmen
llb | Signalisierte kompakte 02 Eindeutige Markie- oa | Radfahrkehrsfurt mit
Knoten, Fahrbahnfiihrung rung der Radver- flachiger Einfarbung
Kompakte Knotenpunkte kehrsfiihrung (bei Radfahrstreifen)
(Knotenpunktzufahrt ein- (bei Radfahrstreifen
oder zweistreifig) mit Licht- und Schutzstreifen) 05 Kleine Eckaus-
signalanlage und Fithrung rundungen
des Radverkehrs im Fahr- 07 Vorgezogene Halt-
bahnquerschnitt (Mischver- linie 09 Konfliktfreie Phase
kehr, Schutzstreifen, Rad- (bei Radfahrstreifen (bei Radfahrstreifen)
fahrstreifen) und Schutzstreifen)
1 Rundumgriin
08 Radverkehrssignal (nur bei Radfahr-
mit Vorlaufgriin streifen)
(bei Radfahrstreifen)
11 Aufgeweiteter Rad-
aufstellstreifen
(ARAS)
(mit davor liegendem
Radfahr-/Schutz-
streifen)
20 Ortsfeste Spiegel
llla | Signalisierter groRer 01 Gute Sichtbedingun- 04 Radfahrkehrsfurt mit
Knotenpunkt, Fiihrung im gen flachiger Einfarbung
Seitenraum
Grolere Knotenpunkte (mit 02 Furtmarkierung 09 Konfliktfreie Phase
Rechtsabbiegestreifen) mit
Lichtsignalanlage und Fiih- 03 Geringe Furt- 10 Fahrradschleuse
rung des Radverkehrs im absetzung
Seitenraum (Radweg, Ge- 1 Rundumgriin
meinsamer Geh- und Rad- 07 Vorgezogene Halt-
weg, Gehweg/Radverkehr linie 1 Signaltechnische
frei) Sicherung von links-
08 Radverkehrssignal abbiegenden Kfz
mit Vorlaufgriin
13 Vorgabe- oder Zu-
gabezeit fiir Kfz-
Rechtsabbieger
15 Ubergang Radweg in
Radfahrstreifen
18 Gefahrenentschér-
fung fiir den Radver-
kehr bei freien
Rechtsabbiegefahr-
bahnen
19 Blinklicht

20 Ortsfeste Spiegel

15



Sicher geradeaus!

Rechtsabbiegestreifen) mit
Lichtsignalanlage und Fiih-
rung des Radverkehrs im
Fahrbahnquerschnitt
(Mischverkehr, Schutzstrei-
fen, Radfahrstreifen)

07

08

und Schutzstreifen)

Vorgezogene Halt-
linie

(bei Radfahrstreifen
und Schutzstreifen)

Radverkehrssignal
mit Vorlaufgriin
(bei Radfahrstreifen)

Nr. | Knotenpunktgrundform Grundanforderungen Weitere MaRnahmen

lllb | Signalisierter groRer 02 Eindeutige Markie- oa | Radfahrkehrsfurt mit
Knotenpunkt, Fahrbahnfiih- rung der Radver- flachiger Einfarbung
rung kehrsfiihrung (bei Radfahrstreifen)
Grolere Knotenpunkte (mit (bei Radfahrstreifen

Konfliktfreie Phase
(bei Radfahrstreifen)

09

1 Rundumgriin
(bei Radfahrstreifen)

Signaltechnische
Sicherung von links-
abbiegenden Kfz

12

Fiihrung des Radver-
kehrs links vom
Rechtsabbieger-
streifen

16

Gemeinsamer Fahr-
streifen fiir gerade-
ausfahrende Rad-
fahrende und
rechtsabbiegende
Kfz

17

Gefahrenentschér-
fung fiir den Radver-
kehr bei freien
Rechtsabbiegefahr-
bahnen

18

20 Ortsfeste Spiegel
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Tab. 2: Ubersicht der Grundformen und MaRnahmen (Bereich Infrastruktur)

Grundformen la Ib lla Iib llla b
x x 2
e e |2 |8 o | %
T L R
2 2 X - 7] o0 = ES
eEle | EE|E-|EE|E-|e®
H T WDE | G BE |G E |G| £ 3
£ S8 55|58 S5 58 E%
MaRnahmen £2 55 53 5% 53 5% 3=
Z V| Z | B unlhe = a4
01 Gute Sichtbedingungen 18,20
02 FurtmarkleruTg; Markierung 19
Radverkehrsfiihrung
03 Geringe Furtabsetzung 20
ol R.ad\.l.erkehrsfurt mit fldchiger ® o ©® 0+ O 0
Einférbung
05 | Kleine Eckausrundungen o o o o 21
R iiberfah
06 a.dweguber ahrt/ ® O '®) 27
Teilaufpflasterung
07 Vorgezogene Haltlinie * * 123
08 Radverkel:l.r55|gna| mit 21
Vorlaufgriin
09 | Konfliktfreie Phase ® o+ ® O+ s
10 | Fahrradschleuse o o 26
11 | Rundumgriin ® o+ O 0+ 27
12 S.ignaltet:hnische Sicherung von ® ®
linksabbiegenden Kfz
13 Vorgabe- o.der Zugabezeit fiir Kfz- ® 79
Rechtsabbieger
14 | Aufgeweiteter Radaufstellstreifen o o @) 30 Grundanforderung
U R in Radfahr-
15 Ube.rgang adweg in Radfahr o o 31 @ Wweitere MaRnahmen
streifen
Fiihrung des Radverkehrs links vom O Nicht geeignet
16 ) ) ®
Rechtsabbiegestreifen
Gemeinsamer Fahrstreifen fiir Ofne E:Jn:liig;lfrl:;fl;:;ten-
17 | geradeausfahrende Radfahrende o Ehne selevanz
und rechtsabbiegende Kfz
Gefahrenentschérfung fiir den * Einsatz ausschliellich bei
18 | Radverkehr bei freien Rechtsab- o ® 33 Radfahrstreifen und
biegefahrbahnen Schutzstreifen
19 | Blinklicht o [ 34
inklic Einsatz ausschlieBlich bei
20 | Ortsfeste Spiegel o ® o ® 35 Radfahrstreifen
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4. Infrastruktur und Betrieb

Der folgende Katalog zeigt MaRnahmen aus dem In- und Ausland auf, die den vorliegenden
Erfahrungen nach das Risiko fiir Abbiegeunfille mit Radfahrenden vermindern kénnen. Die
meisten der beschriebenen MaRnahmen haben sich zur Erhhung der Verkehrssicherheit
bewdhrt und werden bereits als Regellosung eingesetzt. Vielfach werden die MaRnahmen
auch zur Verstarkung der Wirkungen miteinander kombiniert.

In den nachfolgenden ,Steckbriefen® werden die MaRnahmen kurz beschrieben, deren Wir-
kungen dargestellt und geeignete Malnahmenkombinationen genannt. Unter ,Einsatzbe-
reiche” erfolgt stets eine Zuordnung zu den moglichen Knotenpunktgrundformen gemaR
Tabelle 1.

Dies soll die Akteure vor Ort dabei unterstiitzen, fiir ihre konkreten 6rtlichen Anwendungs-
falle die geeigneten MaRnahmen zu identifizieren. Hinweise auf mogliche Probleme und
Hemmnisse sowie Hinweise zum zu erwartenden Aufwand sollen dazu dienen, die in der
Planungsvorbereitung erforderlichen Schritte bewerten zu kénnen. Die Bildbeispiele die-
nen der Verdeutlichung und stehen in der Regel stellvertretend fiir zahlreiche vergleich-
bare MalRnahmen in anderen Kommunen.

Die in Kapitel 3 (Tab. 1) den Malknahmen zugeordneten Nummern finden sich in den
LSteckbriefen“ wieder. In einigen Féllen werden mehrere MaRnahmen in einem Steckbrief
zusammengefasst, so dass es nicht fiir jede MaRnahme einen eigenen Steckbrief gibt.
Unter der Rubrik ,MaRnahmenkombinationen® finden sich vielfach auch Querverweise zu
anderen MaRnahmen dieses Leitfadens. Sind sie fett gedruckt, kann in der digitalen Version
des Leitfadens durch Anklicken direkt auf diese MaRnahmen zugegriffen werden.

Folgende erlduternde Symbole werden in der Kopfzeile der ,Steckbriefe“ verwendet:

Malnahmen mit besonderer Eignung, den Konflikt mit rechtsabbiegen-
a den Lkw zu verringern
o o

Malnahmen, die sich besonders fiir eine nachtrégliche Verbesserung des
Bestandes ohne groRen Planungs- und Umbauaufwand eignen

\ / Malnahme aus dem Ausland, bisher verkehrsrechtlich nicht abgesichert
und umsetzbar

S\
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Gute Sichtbedingungen

Kurzbeschreibung  Sichthemmnisse bei Neuplanung vermeiden und im Bestand tiberpriifen und ggf. beseitigen

Einsatzbereiche Grundform la, lla, Illa
B Grundanforderung mit hoher Sicherheitsrelevanz fiir alle Fiihrungsformen im Seitenraum
W Freihalten der Sichtfelder hat vor allem bei Parken im StraRenraum hohe Bedeutung

MaRnahmen- B Als Grundanforderung mit allen MaRnahmen kombinierbar

kombinationen B Geringe Furtabsetzung begiinstigen bessere Sichtbeziehungen zwischen Radfahrenden und abbiegenden Kfz,
da sichthemmende Einbauten zwischen Fahrbahn und Radweg vermieden werden kénnen. Bei unvermeidbar
schlechter Sicht: Radverkehrsfurt mit fléchiger Einfarbung, Radwegiiberfahrt/Teilaufpflasterung oder Kon-
fliktfreie Phase

Wirkungen B Hohe Gefdhrdung des Radverkehrs gegeniiber abbiegenden Kfz bei eingeschrénkter Sicht auf oder nicht
ausreichende Beleuchtungder Radverkehrsanlage im Seitenraum
B Bej Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn keine Sichteinschrénkung fiir abbiegende Kfz

Hinweise B Freizuhaltende Sicht gem&flt ERA 2010 S. 38 Bild 31
B Sichtfeldiiberpriifung im Rahmen von Verkehrsschauen
B Keine Genehmigung fiir Sondernutzungen im Sichtfeld (z.B. Schaltkdsten, Glascontainer)

Probleme, B Bei Parken im StraRenraum sind bei konsequentem Freihalten der Sichtfelder weniger Stellpldtze moglich.
Hemmnisse Dies kann auf Widerstand der Anlieger stoRen. Frithzeitige Anwohnerinformation oder Biirgerbeteiligung
Aufwand B BeiBestandsverbesserung Kosten in Abhangigkeit von den zu treffenden MaRnahmen

B Soweit erforderlich: RegelmaRiger Griinschnitt (Unterhaltungsaufwand)
m  Uberpriifung der Genehmigung von Sondernutzungen im StraRenraum (Personalaufwand)

Sichteinschridnkung durch Parken Eingeschrinkte Sicht durch Recyclingcontainer bei abgesetzter
Radwegfiihrung

Freihalten der Sicht durch Unterbinden des Parkens (Hannover) Gute Sicht durch anli de Furt (H )

)
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Radverkehrsfurt mit fléichiger Einfirbung

Kurzbeschreibung  Markierung von Radverkehrsfurten gem&R VwV-StVO zu & 2 Abs. 9; erganzend Einfarbung

Einsatzbereiche Grundform la, lla, Illa; bei Radfahrstreifen auch Grundform Ib, b, Illb
B Im Verlauf von VorfahrtstraRen bis zu einer Absetzung von 5 m sowie an Knotenpunkten mit LSA sind Rad-
verkehrsfurten stets zu markieren
B Furtmarkierung auch, wenn Radverkehr auf dem Gehweg zugelassen ist (VwV StVO zu § 9 Abs. 2)
B An kritischen Knotenpunkten mit besonderem Konfliktpotenzial (z.B. ziigiges Abbiegen, Gefallestrecke, Zwei-
richtungsradverkehr) Einfarbung der Furt

MaRnahmen- B Als Grundanforderung im Zuge von VorfahrtstraBen mit allen Maknahmen kombinierbar
kombinationen
Wirkungen B Verdeutlichen des Vorrangs der Radfahrenden

B Verdeutlichung von zu erwartendem Radverkehr bei nicht gut zu erkennender Seitenraumfiihrung (z.B. Geh-
weg, Radverkehr frei oder Radweg hinter Park-/Griinstreifen)

B Positiver Einfluss der Roteinfarbung auf Schulterblick und Blinkverhalten der Kraftfahrenden (Schreiber 2013)

B In Kopenhagen kam es zu einer Abnahme der Unfille zwischen Radfahrenden und rechtsabbiegenden Kfz an
Knoten, an denen eine Radverkehrsfurt blau eingefarbt wurde. Dieser Sicherheitsgewinn war an kleinen
Knotenpunkten besonders hoch (Jensen et al., no date).

B AnRoteingefdrbten Radverkehrsfurten wurde stérkere Bereitschaft der Kfz-Fahrer beobachtet, den geplanten
Abbiegevorgang durch Blinken anzuzeigen. (Zurich)

Hinweise B Bej bestimmten Materialien der Einfarbung kann sich die Griffigkeit des Belags verringern.
B Zur Betonung der Wirkung sollten nur Furten mit besonderem Gefahrenpotenzial eingefarbt werden. GréRRe-
re Verbreitung lediglich méglich, wo dies bereits stadttypisch ist.
B Furten auch mit Fahrradpiktogrammen kennzeichnen (bei Zweirichtungsradverkehr auch mit Richtungspfeilen)

Probleme, B Roteinfarbung muss bei Aufgrabungen/BaumaRnahmen jeweils wiederhergestellt werden.
Hemmnisse
Aufwand B Kosten Markierung Breitstrich: ca. 6 €/m? Kosten Einfarbung: ca. 40 - 50 €/m?

B (Kosten Markierung im Knotenbereich ab ca. 1.000 €)
B Je nach verwendetem Markierungsmaterial regelmaRige Uberpriifung/ Erneuerung erforderlich; ebenso
Nachbesserung nach Bauarbeiten (Unterhaltungsauwand).

- i - o .
SR, AN

Roteinfirbung einer anliegenden Radverkehrsfurt Blaue Furteinfirbung als Standard in Dénemark
(Freiburg) (Kopenhagen)

Roteinfdrbung bei Gehweg mit zugelassenem Rad- Blaue Einfdrbung bei ziigiger Rechtsabbiegemiég-
verkehr (Dillingen) lichkeit (Gottingen)
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Sicher geradeaus!

Geringe Furtabsetzung

Kurzbeschreibung  Radwegfiihrung mit geringer Absetzung der Radverkehrsfurt

Einsatzbereiche Grundform la, lla, Illa
B In Knotenpunktzufahrten zur Vermeidung von Sichthemmnissen zwischen Radweg und Fahrbahn

MaRnahmen- B An kritischen Knotenpunkten zusétzlich Radverkehrsfurt mit fldchiger Einférbung
kombinationen B Kanndie Furt nicht an die Fahrbahn verlegt werden, sollten Radwegiiberfahrt/Teilaufpflasterung (nur Grund-
form 1a) zur Sicherheitserhthung eingesetzt werden.
B Um die Gefahr des , Toten Winkel“ zu verringern, sollten zusé&tzlich MaRnahmen zur Verbesserung der Sicht-
bedingungen fiir abbiegende Lkw gepriift werden (z.B. Ortsfeste Spiegel).

Wirkungen B Verbesserung des Sichtkontaktes
m Verdeutlichung des Vorranges fiir Radverkehr
B Vermeidung unfallauffilliger Furtabsetzungen (Schreiber 2013)
- Knoten mit Lichtsignalanlage und mittlerer Furtabsetzung des Radweges
- Knoten ohne Lichtsignalanlage mit weiter Furtabsetzung des Radweges (Schreiber 2013)

Hinweise B Bei Parken am Fahrbahnrand Freihalten der Sicht auf ca. 10 m Lange (Sperrfliche mit Bake oder Vorziehen
des Seitenraumes (,,Gehwegnase®)

Probleme, B Bei Heranfiihren des Radweges an die Fahrbahn kénnen Parkplédtze entfallen. Dies kann auf Widerstand der
Hemmnisse Anlieger stoRen. Frithzeitige Anwohnerinformation oder Biirgerbeteiligung.
Aufwand B Umbauaufwand durch Verlegen der Furt und ggf. Unterbrechung von Parkstanden; Umsetzen von Einrich-

tungen der StraRenraumausstattung (Kosten ca. 5.000 - 20.000 €)

Fahrbahnnahe Fiihrung des Radweges (Berlin)

Heranfiihren des Radweges zur Fahrbahn (Chemnitz) Ubergang eines Radweges in Radfahrstreifen (Leipzig)
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Sicher geradeaus!

Kleine Eckausrundungen

Kurzbeschreibung

Durch kleine Abbiegeradien Reduktion der Abbiegegeschwindigkeit fiir KFZ

kombinationen

Einsatzbereiche Grundform la, Ib, lla, llb
B Riickbauoption fiir bestehende Knotenpunkte mit groRziigig dimensionierten Abbiegeradien
B Insbhesondere bei Einmiindungen von NebenstraRen aus Wohngebieten geeignet
MaRnahmen- B Durch Radverkehrsfurt mit flichiger Einfdarbung erhhte Aufmerksamkeit abbiegender Kfz

B Durch Geringe Furtabsetzung Verbesserung des Sichtkontaktes zwischen Rad- und Kfz-Verkehr
B Bej Grundform la auch in Verbindung mit Radwegiiberfahrt/Teilaufpflasterung

Wirkungen B Verringerung der Abbiegegeschwindigkeiten rechtsabbiegender Kfz
B Kleine Eckausrundungen verkleinern in der Regel auch den Einmiindungsbereich und verkiirzen die Uberque-
rungsstrecke fiir zu FuR gehende.
Hinweise B Fahrgeometrische Bemessung fiir den Bemessungs-Lkw erforderlich
B Durch ,Fahrradweiche” (s. Foto) Verkleinerung der Eckausrundung mit einfachen Malnahmen. Sicherung
auch fiir rechtsabbiegenden Radverkehr.
Probleme, B Bei baulicher Einengung in der Regel auch Anpassung der Entwasserung erforderlich
Hemmnisse B Beieinfachen Malnahmen (Foto Fahrradweiche) ggf. Reinigung von Hand erforderlich
Aufwand B Bej Neuplanung kostenneutral
B Kosten fiir den Umbau ergeben sich in Abh&ngigkeit von der Ausgangssituation und den damit verbundenen

baulichen Erfordernissen (z.B. Entw&sserung). Kostenrahmen etwa 5.000 - 30.000 €

Breiter Einmiindungstrichter mit ziigiger Ein- und Abbiegeméglichkeit Einmiindung nach deutlicher Verkleinerung des Einmiindungstrichters und
vorher (Friedrichshafen) der Eckausrundung (Friedrichshafen)

T ;
évﬁi ‘au-h,

...... hEDT

Verkleinerung Abbiegeradius fiir Kfz durch ,,Fahrradweiche“ (Troisdorf)
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Sicher geradeaus!

Radwegiiberfahrt / Teilaufpflasterung

Kurzbeschreibung  Aufpflasterung der Radverkehrsfurt einer untergeordneten Straflen oder einer Grundstiickszufahrt

Einsatzbereiche Grundform la
B Einfahrtsituationen in Tempo-30-Zonen
B Grundstiickszufahrten
B Regellosung zur Kompensation negativer Auswirkungen von weiten Furtabsetzungen bzw. eingeschrankten
Sichtverhéltnissen

MaRnahmen- B Einsetzbar bei Geringe Furtabsetzung mit erhhtem Konfliktpotenzial der Einmiindung
kombinationen

In Verbindung mit Kleine Eckausrundungen Verstarkung der geschwindigkeitsdampfenden Wirkung

B Geeignet zur Sicherung von Zweirichtungsradwegen
Wirkungen B Erhohung der Erkennbarkeit der Radverkehrsfiihrung und der Aufmerksamkeit abbiegender Kfz
B Verringerung der Abbiegegeschwindigkeit der Kfz
B Rampenneigungen von 1:10 bis 1:7 bewirken spiirbare Geschwindigkeitsdampfung (RASt 2006)
B Positiver Einfluss auf Zahl der Unfdlle zwischen Radfahrenden und linksabbiegenden Kfz n Kopenhagen
(Jensen, no date) und Deutschland (Schniill 1992) nachgewiesen. Ebenso geringere Unfallschwere als bei nicht
aufgepflasterten Radverkehrsfurten.
B Dient auch dem Schutz des FuRverkehrs
Hinweise B Beinennenswertem Lkw/Busverkehr sollte die Anrampung weniger steil ausgebildet werden.
B Verwendung marktublicher Formsteine zu empfehlen
B Radwegbelag sollte durchgefiihrt werden, jedoch dennoch rechtlich Furtmarkierung erforderlich.
Probleme, B Furtmarkierung auf Pflaster bautechnisch u.U. schwierig; ggf. weille Pflasterung einsetzen
Hemmnisse B Bei zu steiler Anrampung Gefahr des Aufsetzens (Haftungsrisiko)
Aufwand B Kosten ca. 10.000 - 20.000 €/Einmiindung

B In der Regel ist Entwdsserung anzupassen.

3

Radwegiiberfahrten mit Ver dung von Ramp
Hinweis: erforderliche Furtmarkierung fehlt

(Bremen)
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Sicher geradeaus!

Vorgezogene Haltlinie

Kurzbeschreibung

Die Haltlinie fiir Radfahrende wird vor der fiir Kfz markiert.

Einsatzbereiche Grundform lla, llla, bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen auch Grundform Iib, lllb
B Grundanforderung fiir signalisierte Knoten mit Radwegen, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen
MaRnahmen- B Durch Radverkehrsfurt mit flichiger Einfirbung und Geringe Furtabsetzung erhhte Aufmerksamkeit abbie-
kombinationen gender Kfz und Verbesserung des Sichtkontaktes zwischen Rad- und Kfz-Verkehr
B Ein Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin fiir den Radverkehr verstérkt die positiven Wirkungen der vorgezoge-
nen Haltlinie.
Wirkungen B Radfahrende befinden sich beim Warten und Anfahren im Sichtfeld der Kfz.
B Wirksam zu Beginn der Freigabezeit
Hinweise B Vorziehen der Haltlinie um mindestens 3 m, damit Radfahrende auch im Sichtbereich von Lkw-Fahrern stehen
(vgl. ERA 2010 S. 44 Bild 45).
B Nur Haltlinie des Kfz-Fahrstreifens mit Rechtsabbiegeverkehr braucht zuriick versetzt zu werden.
Probleme, B Verldngerung des Rdumweges fiir Kfz bei geringen Kapazitédtsreserven u.U. problematisch; ggf. Anpassung
Hemmnisse der Signalsteuerung erforderlich
B Begrenzte Wirksamkeit, da sich die meisten Rechtsabbiegeunfille mit Radverkehrsbeteiligung nicht nach dem
Start bei Griin, sondern aus der Fahrt heraus ereignen (Schreiber 2013).
Aufwand B Demarkierung und Neumarkierung ab ca. 1.000 €
B Ggf. Kosten fiir Anpassung LSA-Programm
B Kein zusatzlicher Unterhaltungsaufwand

ERA 2010 Bild 45

| e
Alle Angaben in [m]

Zuriicklegen der Haltlinie des an den Radweg angrenzenden Fahrstreifens
vorher und nachher (Bocholt)
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Sicher geradeaus!

Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin

Kurzbeschreibung  Eigenes Signal fiir den Radverkehr mit Griinzeitvorsprung vor dem Kfz-Signal

Einsatzbereiche Grundform lla, Illa; bei Radfahrstreifen auch Grundform Ilb, Illb
B Insbhesondere bei starkerem Radverkehrsaufkommen wenn die Wirkung einer vorgezogenen Haltlinie nicht
ausreicht oder verstarkt werden soll.
B Besonders geeignet fiir groRraumige Knotenpunkte

MaRnahmen- B Eine Vorgezogene Haltlinie verstarkt die Wirkung des Vorlaufgriin.
kombinationen B Weitergehende MaRnahmen sind Konfliktfreie Phase, Fahrradschleuse und Rundumgriin.
Wirkungen B Signalregelung fiir den Radverkehr ist fiir rechtsabbiegende Kfz deutlich erkennbar.

B Radfahrende erreichen die Konfliktflache vor dem abbiegendem Kfz-Verkehr.
B Keine Konfliktvermeidung beim Eintreffen bei Griin

Hinweise B Signalgeber fiir Radverkehr moglichst dem Kfz-Signal raumlich zuordnen
B Der Zeitvorsprung sollte mindestens 1 s betragen und gewahrleisten, dass der Radverkehr vor den abbiegen-
den Kfz die Konfliktfldche erreichen kann (naheres zur signaltechnischen Berechnung vgl. HSRa 2005, Kapitel
3.3.2).
B BeiAnpassung der Freigabezeit des Radverkehrs an vorhandene Rdumwege kann KapazitétseinbuRe fiir Kfz-
Verkehr vermieden werden.

Probleme, B Linksabbiegende Kfz kénnen irrttimlich glauben, Radverkehr miisse sich nach FG-Signal richten.
Hemmnisse B Ggf. Anpassung der Signalsteuerung erforderlich
Aufwand B Kosten fiir Nachriistung Radverkehrssignal und ggf. Anpassung Signalprogramm (ab ca. 5.000 €)

B Betriebskosten fiir zusétzliche Signale

Vorlaufgriin bei Radfahrstreifen (Bocholt)

FERS

T

Rad

Vorlaufgriin bei

gende an einem Knotenpunkt (Leipzig)
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Sicher geradeaus!

Konfliktfreie Phase

Kurzbeschreibung

Zeitlich getrennte Griinphasen fiir geradeausfahrenden Radverkehr und rechtsabbiegende Kfz

Einsatzbereiche

Grundform lla, llla, bei Radfahrstreifen auch Ilb, lllb

B Voraussetzung: Radverkehrsfiihrung auf Radweg (in Ausnahmefall auch Radfahrstreifen) und Rechtsabbie-
gestreifen Kfz

B FEinsatz inshesondere bei hohem Konfliktpotenzial durch rechtsabbiegende Kfz (z.B. hohe Abbiegeverkehrs-
starken, ziigige Trassierung fiir Abbieger, Geféllestrecke mit hohen Geschwindigkeiten des Radverkehrs, un-
giinstige Sichtverhéltnisse)

B Erforderlich bei mehrstreifigem Rechtsabbiegen (gemél RiLSA 2010)

MaRnahmen- B Weitere Regelungen mit konfliktfreier Phase sind Rundumgriin und Fahrradschleuse.
kombinationen
Wirkungen B Formaler Ausschluss der Gefahrensituation mit rechtsabbiegenden Kfz durch zeitliche Trennung der Konflikt-
stréme
B Bejstarkem Radverkehr geradeaus auch Verbesserung der Verkehrsqualit&t fiir rechtsabbiegenden Kfz-Ver-
kehr
Hinweise B Mindestgriinzeit fiir Radverkehr beachten (5 sec. nach RiLSA 2010)
B Zur Wartezeitverkiirzung Moglichkeit von 2 Griinphasen/Umlauf fiir Radverkehr priifen
B Ggf. auch Sonderregelung fiir rechtsabbiegenden Radverkehr
Probleme, B Inder Regel lingere Wartezeiten mit Gefahr haufigerer Rotlichtmissachtungen durch Radverkehr
Hemmnisse B Durch zusétzliche Phase ggf. Minderung der Kapazitét im Kfz-Verkehr
B Lidngere Wartezeiten fiir den FuRverkehr (Akzeptanzproblem)
Aufwand B Kosten fiir Nachriistung Radverkehrssignal und Anpassung Signalprogramm (ca. 10.00 - 20.000 €)

B Betriebskosten fiir zusé&tzliche Signale

Einrichtung der konfliktfreien Phase nach Lkw-Unfall (Toter Winkel) mit
getotetem Radfahrer (Leipzig)

i

] 5ﬂu£ﬂn5ﬁ.'
-,

Beispiel Leer: Der Kfz-Verkehr darf nur rechts abbiegen, der Hauptstrom Konfliktfreie Phase mit separater Fiihrung und Regelung fiir rechtsabbie-
Radverkehr kann konfliktfrei geradeaus in FuBgéngerbereich mit zugelas- gende Radfahrende (Miinster)
senem Radverkehr fahren.
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Sicher geradeaus!

Fahrradschleuse

Kurzbeschreibung

Mit Hilfe eines Vorsignals werden Radfahrende vom Seitenraum tiber Kfz-Rechtsabbiegestreifen zu einem vorge-
zogenem Aufstellbereich vor dem Hauptsignal geleitet.

Einsatzbereiche Grundform lla, llla
B Einsatz bei hohem Konfliktpotenzial durch rechtsabbiegende Kfz (z.B. bei mehrstreifigem Rechtsabbiegen,
Rechtsabbiegestreifen mit groRer Lénge), wo ein freies Einordnen zum Erreichen des Geradeausfahrstreifens
zu gefahrlich wére.
B Hohes Radverkehrsaufkommen geradeaus
MaRnahmen- B Sonderform der Konfliktfreie Phase
kombinationen B Ein Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin nach Erreichen des Aufstellbereichs verschafft Radfahrenden einen
weiteren Zeitvorsprung vor dem hinter ihnen in gleicher Richtung startenden Kfz.
Wirkungen B Formaler Ausschluss der Gefahrensituation mit rechtsabbiegenden Kfz durch zeitliche Trennung der Konflikt-
stréme
Hinweise B Sonderform der Fahrradschleuse gemédlk ERA, wo in der Regel die Sicherung des Einordnens zum Linksabbie-
gen im Vordergrund steht.
B Geradeausfahrender und linksabbiegender Kfz-Verkehr kann sich nach dem Hauptsignal richten.
B Koordination der Freigabezeiten fiir Radverkehr (geradeaus) zur Verringerung der Wartezeit
B Keine QualitdtseinbuRen fiir rechtsabbiegende Kfz bei Koordination von Vor- und Hauptsignal
Probleme, B In der Regel zweimaliger Halt fiir Radfahrende
Hemmnisse
Aufwand B Kosten fiir De- und Neumarkierung, zusatzliche Signalgeber und Anpassung Signalprogramm
B Gesamtkosten ca. 15.000 - 30.000 €
B Betriebskosten fiir zusatzliche Signale

An einem hochbelasteten Knoten in Hamburg wird geradeaus fahrender
und linksabbiegender Radverkehr wihrend der Sperrzeit aller Kfz-Ver-
kehrsstrome dieser Zufahrt iiber den zweistreifigen Rechtsabbieger zu
einer Aufstellfléiche vor der Haltlinie fiir den Kfz-Verkehr (geradeaus und
linksab) gefiihrt. Hier erhalten Rad-fahrende ein Vorlaufgriin.
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Sicher geradeaus!

\Y @d
a Rundumgriin
[ " /I

Kurzbeschreibung  Gleichzeitige Freigabe fiir Radverkehr aus allen Zufahrten wahrend der Sperrzeit fiir alle Kfz-Verkehrsstrome

Einsatzbereiche Grundform lla, bei Radfahrstreifen auch Ilb
B Besonders geeignet fiir kompakte Knotenpunkte mit starken Radverkehr in mehreren Richtungen, groRe
Knotenpunkte sind tendenziell ungeeignet wegen der langen Wartezeiten.

MaRnahmen- B Sonderform der Konfliktfreie Phase
kombinationen B Begleitende Offentlichkeitsarbeit
Wirkungen B Formaler Ausschluss der Gefahrdung durch zeitliche Trennung des Radverkehrs von allen Konfliktstrémen

des Kfz-Verkehrs
B Inden Niederlande Standardmalnahme bei starkem Radverkehr mit Moglichkeit zum diagonalen Queren des
Knotens. Gute Erfahrungen bzgl. Akzeptanz.

Hinweise Mindestgriinzeit fiir Radverkehr beachten (5 sec. nach RiLSA 2010)

Die Radverkehrsphase soll moglichst auf die Kraftfahrzeugphase der Hauptrichtung folgen.

Geschiitzter, ausreichend dimensionierter Aufstellbereich fiir Radverkehr erforderlich

Bei starkem Radverkehr auch Verbesserung der Verkehrsqualitat Kfz-Verkehr

Nur begrenzt anwendbar: In Deutschland ist ein Rundumgriin nach dem Vorbild der Niederlande nicht zul&s-
sig, da kreuzender Radverkehr nicht bedingt vertraglich ist (RiLSA 2010). Méglich ist ein Diagonalqueren fiir

nicht kreuzende Fahrbeziehungen (Beispiel Offenburg).

Probleme, B In der Regel ldngere Wartezeiten fiir geradeausfahrenden Radverkehr und Fulverkehr (Akzeptanzproblem),
Hemmnisse aullerdem Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr bei gleichzeitigem Griin
B Bei Diagonalqueren Konflikte zwischen kreuzenden Radverkehrsstrémen moglich

Aufwand B Kosten fiir Radverkehrssignale und Anpassung Signalprogramm (ca. 5.000 - 20.000 €)
B Betriebskosten fiir zusé&tzliche Signale

Pilotprojekt Basel: In einer zeitgleich geschalteten FuR- und Radverkehrs-
phase diirfen Radfahrende die Kreuzung in alle Richtungen iiberqueren.
Angezeigt wird dies durch ein gelbes Blinkzeichen mit Fahrradsymbol ne-
ben der roten Kammer der LSA fiir den Kfz-Verkehr. Bei der Querung miis-
sen Radfahrende den zu FuR gehenden Vortritt gewéhren. Der Versuch
wird im Jahr 2014 ausgewertet (Info Bulletin, Zeitschrift der Velokonfe-
renz 2/2013, S. 19).

Die Freigabe fiir alle Fahrtrichtungen
des Radverkehrs mit diagonaler Que-
rungsmaglichkeit wird mit besonde-

rem Verkehrszeichen angezeigt. Zur

Verkehrsspitzenzeit lange Wartezei-

ten, auBerhalb davon zwei Griinpha-
sen fiir Radverkehr (Groningen)

Diagonalqueren fiir Radverkehr in einer Fahrtrichtung (Offenburg)
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Sicher geradeaus!

Signaltechnische Sicherung von linksabbiegenden Kfz

Kurzbeschreibung  Freigabe fiir den linksabbiegenden Kfz-Verkehr bei gleichzeitiger Sperrzeit fiir die Konfliktstrome

Einsatzbereiche Grundform llla, Illb
B Starke Kfz-Linksabbiegestrome mit eigenem Fahrstreifen
B Erhohtes Konfliktpotenzial im gegen gerichteten Fahrzeugverkehr, z.B. 2 Geradeausfahrstreifen
B Erforderlich bei mehrstreifigem Linksabbiegen (gemaR RiLSA 2010)

MaRnahmen- B Kombinierbar mit allen MaRnahmen der Sicherung gegeniiber rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr fiir die o.a.
kombinationen Grundformen
Wirkungen B Durch zeitliche Trennung Ausschluss von Konflikten zwischen linksabbiegenden Kfz und entgegen kommen-

dem, geradeausfahrendem Radverkehr (etwa 1/3 der Unfalle mit abbiegenden Kfz und in der Regel schwerer
als Rechtsabbiegeunfille. Schreiber 2013)
B Positive Sicherheitswirkung auch im Gesamtverkehr belegt

Hinweise B Né&here Hinweise zum Einsatz vgl. RiLSA 2010, Kap. 2.3.1.2

B Auch als zeitweilig gesichert gefiihrter Linksabbiegeverkehr steuerbar (i.d.R. als Zugabezeit)
Probleme, B ldngere Umlaufzeiten durch zus&tzliche Phase fiihren zu lingeren Wartezeiten fiir Rad- und Fullverkehr und
Hemmnisse ggf. zu haufigeren Rotlichtmissachtungen

B Einfluss auf Kapazitdt des Knotenpunktes

Aufwand B Kosten fiir Hardware und Anpassung Signalprogramm (bis ca. 10.000 €)

Signaltechnische Sicherung der Linksabbieger wegen zweistreifigem Kfz-
Verkehr geradeaus und starkem Radverkehr auf Radweg (Hannover)
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Sicher geradeaus!

Vorgabe- oder Zugabezeit fiir Kfz-Rechtsabbieger

Kurzbeschreibung  Vor oder nach gemeinsamer Freigabezeit konfliktfreie Griinzeit fiir Kfz-Rechtsabbieger

Einsatzbereiche Grundform llla
B Starke Kfz-Rechtsabbiegestrome auf eigenem Fahrstreifen sowie starke zu querende Rad- und FuRverkehrs-
strome im Seitenraum
B Oft wird diese MaRnahme auch aus Kapazitdtsgriinden fiir den Kfz-Verkehr eingesetzt.

MaRnahmen- B Radverkehrsfurt mit flichiger Einfarbung, Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin und Vorgezogene Haltlinie ver-
kombinationen starken die Wirkung bei Beginn der gemeinsamen Freigabezeit
Wirkungen B Konfliktfreies Fahren eines groRen Teils der Rechtsabbieger

B, Abbiegedruck” durch nachfolgende Kfz zumindest auRerhalb der Spitzenzeiten geringer und ermoglicht
grolere Aufmerksamkeit auf parallelen Rad- und FuRverkehr.
B Gesicherte Erkenntnisse bzgl. Auswirkungen auf die Sicherheit des Radverkehrs liegen nicht vor.

Hinweise B Bej Vorgabezeit Unterbrechung der Freigabe fiir Rechtsabbieger vor Griinzeitbeginn fiir Radverkehr (gemé&R
RiLSA 2010)
B Grinvorlauf fiir Radverkehr in jedem Fall zu empfehlen
B Zugabezeit (nach gemeinsamer Phase) bzgl. Sicherheit Radverkehr giinstiger

Probleme, B Bei Vorgabezeit ggf. Irritation, da Kfz einmal auf geradeausfahrenden Radverkehr achten miissen und ein
Hemmnisse andermal nicht (Schreiber et al. 2013, S.I1 81).
B Konflikte mit dem FuRverkehr

Aufwand B Kosten fiir zus&tzliches Rechtsabbiegesignal und Anpassung Signalprogramm (bis ca. 10.000 €)
B Betriebskosten fiir zusétzliche Signale

Zeitlicher Vorlauf fiir Kfz-Rechtsabbieger und Vorlaufgriin fiir Radverkehr
bei gemeil Phase (H )
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Sicher geradeaus!

Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS)

Kurzbeschreibung

Markierung eines Aufstellbereiches fiir Radverkehr vor dem des Kfz-Verkehrs

Einsatzbereiche Grundform lla, Ilb
B Geeignet fiir untergeordnete Zufahrten mit geringem Freigabezeitanteil am Umlauf und mehrere Fahrtrich-
tungen auf einem Kfz-Fahrstreifen (insbesondere geradeaus und rechtsab)
B Starker, ggf. auch pulkartig auftretender Radverkehr (z.B. Schiilerverkehr)
MaRnahmen- B Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin vergréflert den zeitlichen Vorsprung vor Kfz-Verkehr
kombinationen B Eine flachige Einfarbung des Aufstellbereiches erhoht die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrenden.
Wirkungen B Radfahrende befinden sich bei der bei der Anfahrt im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs und kénnen konfliktfrei in
alle Richtungen starten.
B BeiVerhaltensbeobachtungen wurden an Knotenpunkten mit ARAS nur wenige Konfliktsituationen beobach-
tet (Angenendt 2006).
B [n Stddten mit hohem Radverkehrsanteil bzw. bei regelmé&Riger Prasenz von Radfahrenden tendenziell bes-
sere Akzeptanz der ARAS-Fldchen durch Kfz (Angenendt 2006, S. 42)
B Bei hohem Radverkehrsaufkommen Kapazitdtserhshung moglich, wenn rechtsabbiegende Kfz durch ARAS
besser abflieRen kénnen.
Hinweise B ARAS sollen mit Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder Radwegen in der Knotenpunktzufahrt kombiniert wer-
den, damit konfliktarmes Erreichen des ARAS méglich ist (ERA 2010, S. 44).
B Der Aufstellbereich soll mindestens 3-5 m lang sein und mit Fahrradpiktogrammen deutlich dem Radverkehr
zugewiesen sein (ERA 2010, S. 44), bei Einfahrt vom Seitenraum mindestens 5 m.
B In der Regel soll sich der ARAS nur auf einen Kfz-Fahrstreifen beziehen.
Probleme, B Wirksamkeit nur fiir bei Rot eintreffenden Radverkehr gegeben
Hemmnisse
Aufwand B Kosten Markierung und ggf. Anpassung Signalprogramm wegen weiterem Raumweg fiir Kfz (Gesamtkosten
ca. 5.000 - 15.000 £)
B Kosten Breitstrich: ca. 6,00 €/m?; Einfarbung: ca. 40 - 50 €/m?

Rot eingefdrbter ARAS mit Radfahrstreifen in Zufahrt (Hannover) ARAS mit Zufahrt vom Radweg; Hinweiszeichen fiir Kfz ,,Bei Rot

ARAS mit Zufahrt als Schutzstreifen (Kempen) Regelplan Berlin

e

hier halten“ (Miinster)

/
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Ubergang Radweg in Radfahrstreifen und
a Fiihrung geradeausfahrender Radverkehr
[ [

links vom Kfz-Rechtsabbiegefahrstreifen

Kurzbeschreibung  In Knotenpunktzufahrten mit Rechtsabbiegestreifen wird der geradeausfahrende Radverkehr links davon ge-
fuhrt.

Einsatzbereiche Grundform llla, Illb
B Einsatz insbesondere bei starkerem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr, vor allem mit Lkw

MaRnahmen- B BeiRadfahrstreifenim Verflechtungsbereich Radverkehrsfurt mit flichiger Einfdrbung zur Betonung des Kon-
kombinationen fliktbereiches

B Im Haltebbereich Vorgezogene Haltlinie im Zuge der Radverkehrsfiihrung

B Geeignet auch zur Gefahrenentscharfung fiir den Radverkehr bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen

Wirkungen B Eindeutigkeit durch richtungstreue markierte Fiihrung des Radverkehrs fiir alle Verkehrsteilnehmende
B In der Regel fahrt Radverkehr vor Beginn des Verflechtungsvorganges vor den rechtsabbiegenden Kfz und
erméglicht so gute Sichtbedingungen.
m  Verflechtung mit Radverkehr ist am Knotenpunkt, wo abbiegender Kfz-Verkehr noch andere verkehrliche
Anforderungen bewdltigen muss (z.B. Beachtung FuRverkehr), bereits abgeschlossen.
B Beeintrdchtigung des Verkehrsflusses rechtsabbiegender Kfz durch Radverkehr sehr gering

Hinweise B Einleitung des Verflechtungsvorganges durch Sperrfldche oder durchgezogene Linie, um zunéchst Parallelfahrt
Kfz und Radverkehr zu erreichen.
B Bej Schutzstreifen ist dieser Teil des Geradeausfahrstreifens.
B Geradliniger Ubergang vom Radweg auf Radfahrstreifen am Beginn der Aufweitung in der Zufahrt im bauli-
chen Schutz vor nachfolgenden Kfz

Probleme, B Verflechtungsvorgang kann mit relativ hohen Geschwindigkeiten erfolgen.
Hemmnisse
Aufwand B [§sung erfordert Neuaufteilung der Fahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt mit De- und Neumarkierung; ggf.

auch neue Fahrbandecke, um Schattenmarkierungen zu vermeiden.
B Kosten Markierung Schmalstrich: ca. 3,00 €/m? Breitstrich 5,50 €/m? Einfarbung: ca. 40 - 50 €/m?
B Markierungen miissen wegen haufiger Uberfahrungen ggf. in kiirzeren Abstanden erneuert werden.

Schutzstreifen im Geradeausfahrstreifen mit Einleitung des
Rechtsabbiegestreifens durch Sperrfliche (Hameln)

Ubergang einer Radverkehrsfiihrung aus dem Seitenraum Radfahrstreifen links von einem Rechts- Regelplan Berlin
baulich geschiitzt auf die Fahrbahn%Freiburg) abbiegestreifen (oben: Miinchen; unten: Berlin)
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Gemeinsamer Fahrstreifen fiir geradeausfahrende Radfahrende

und rechtsabbiegende Kfz

Kurzbeschreibung

Der rechte Fahrstreifen einer Knotenpunktzufahrt kann von geradeausfahrendem Radverkehr und rechtsabbie-
genden Kfz genutzt werden.

Einsatzbereiche Grundform b
B In Zufahrten mit hoher Kfz-Belastung geradeaus und deutlich geringerem Rechtsabbiegeverkehr
B Beifehlendem Platz fiir Radverkehrsanlage in der Knotenpunktzufahrt
B Schmaler Rechtsabbiegestreifen ohne Uberholméglichkeit fiir Kfz gegeniiber Radverkehr
MaRnahmen- " -
kombinationen
Wirkungen B Der Radverkehr wird auf dem Rechtsabbiegefahrstreifen mit einem schwacheren und in der Regel langsame-
ren Kfz-Verkehrsstrom konfrontiert als auf dem Fahrstreifen geradeaus. Dadurch deutlich geringeres Kon-
fliktpotenzial.
B n Zurich und Basel wurden auf diesen Streifen keine Konfliktsituationen beobachtet. Die Kfz-Fahrer verhiel-
ten sich auch gegentiiber langsamen Radfahrenden tiberwiegend vorsichtig und reihten sich zumeist hinter
ihnen ein (Astra 2009).
B Nach qualitativen Beobachtungen in deutschen Stddten (z.B. Leipzig, Heidelberg) gute Akzeptanz und keine
Sicherheitsdefizite bekannt
Hinweise B Die Regelung wird durch Richtungspfeile, Radpiktogramme und Verkehrszeichen (Radverkehr frei vom Abbie-
gegebot) angezeigt. Zur Entflechtung von den rechtsabbiegenden Kfz sollten der Radverkehr durch Richtungs-
pfeile und Piktogramme eher mittig oder links im Streifen geftihrt werden.
B Zeitgleiche Freigabezeit fiir Fahrtrichtungen geradeaus und rechtsab erforderlich
B Auch Ubergang vom Radweg auf Fahrbahn zu Beginn des rechten Fahrstreifens moglich
Probleme, B Verkehrsrechtliche Bedenken wegen Abweichen vom Rechtsfahrgebot fiir Radverkehr
Hemmnisse B Radverkehr steht auch in Kfz-Riickstau. Ein Rechtsvorbeifahren ware kontraproduktiv.
Aufwand B Bejbereits vorhandenen Rechtsabbiegestreifen geringer Markierungsaufwand fir Fahrrad-Piktogramme und
Richtungspfeile (insgesamt unter 1.000 €)
B Keine Anpassung der Signalisierung erforderlich; geringer Unterhaltungsaufwand

Mehrere Anwendungsfille in Leipzig
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Gefahrenentscharfung fiir den Radverkehr bei freien

Rechtsabbiegefahrbahnen

Kurzbeschreibung ~ MaRnahmen zur Entsch&rfung bzw. Vermeidung des Konfliktes mit aullerhalb der Signalisierung zligig rechts-
abbiegenden Kfz

Einsatzbereiche Grundform llla, Illb
B Signalisierte Knoten mit freien Rechtsabbiegefahrbahnen

MaRnahmen- B Radverkehrsfurt mit flichiger Einfirbung zur Betonung des Konfliktbereiches
kombinationen B Bei nachtréglicher Signalisierung: Konfliktfreie Phase
B Ubergang Radweg in Radfahrstreifen und Fiihrung geradeausfahrender Radverkehr links vom Kfz-Rechtsab-
biegefahrstreifen
Wirkungen B Unfélle zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeausfahrendem Radverkehr sind bei freien Rechtsabbie-

gern h&dufiger als bei anderen Knotenpunktformen (u.a. Schniill 1992, Ortlepp 2008).
B Am Besten: Riickbau mit Einbeziehung der Rechtsabbieger in die Knotenpunktsignalisierung
B Bej Beibehaltung der Knotenpunktgeometrie Einbeziehung der Rechtsabbiegefahrbahn in die Signalisierung
B BejBeibehaltung der freien Rechtsabbiegefahrbahn ereignen sich bei Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn
im Mittel deutlich weniger Unfille als bei abgesetzten Radwegen.

Hinweise B GemdR ERA 2010 und RASt 06 ist die Neuanlage von Rechtsabbiegefahrbahnen mit Dreiecksinseln dort, wo
FuR- und Radverkehr zu beriicksichtigen ist, zu vermeiden.
B Signalisierung der Querung auch bei geometrischer Beibehaltung der Rechtsabbiegefahrbahn maglich. GeméaR
RilSA 2010 auch zweifeldige Signalisierung des Kfz-Verkehrs zuldssig.

Probleme, B Die MaRnahme kann sich bei hoher Auslastung auf die Kapazitat des Knotens auswirken.

Hemmnisse B Bei Beibehaltung der freien Fiithrung bleiben auch bei KompensationsmaRnahmen hohe Konfliktgeschwin-
digkeiten.

Aufwand B Kosten in Abhdngigkeit von der zu ergreifenden Malknahme

B Ohne Umbau ggf. nur Markierungsaufwand oder neue Signalisierung der Querungsstelle
B Hochster Aufwand bei Riickbau der freien Rechtsabbiegefahrbahn

Reduzierung der Abbiegegeschwindigkeiten und Verdeutlichung Konflikt-
stelle (Hannover)

Freier Rechtsabbiegefahrbahn vor und nach Umbau (Hannover) Signalisierung der Rechtsabbiegefahrbahn (Miinster)
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Blinklicht

Kurzbeschreibung  Ein gelbes Blinklicht zur Warnung vor gleichzeitig freigegebenem (FulR- und) Radverkehr

Einsatzbereiche Grundform lla, llla
B Einsatz bei hohem Konfliktpotenzial durch rechtsabbiegende Kfz (z.B. hohe Abbiegeverkehrsstarken, ziigige
Trassierung fiir Abbieger, Geféllestrecke mit hohen Geschwindigkeiten des Radverkehrs, ungiinstige Sicht-

verhiltnisse)

MaRnahmen- B Radverkehrsfurt mit fldchiger Einfirbung, Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin, Radverkehrsfurt mit flidchiger
kombinationen Einfdrbung und Vorgezogene Haltlinie verstirken die Wirkung bei Beginn der Freigabezeit

Wirkungen B Betonung des gleichzeitigen Auftretens bevorrechtigten Radverkehrs im Seitenraum

Hinweise B Der Hilfssignalgeber muss unmittelbar an der Gefahrenstelle angebracht werden.

®  Blinklicht muss wahrend der Freigabe- und Rdumzeit in Betrieb sein (HSRa Kapitel 3.2.2).
B Weiterentwicklung: Blinklicht setzt durch Einsatz von Detektoren nur dann ein, wenn Radfahrende sich tat-
sdchlich nghern.

Probleme, B Bei Ausfall des Blinklichts in Verbindung mit Detektoren kiénnen Autofahrende aus der fehlenden Anzeige
Hemmnisse schlieRen, dass sich kein Radverkehr néhert.
Aufwand B Einrichtung des Blinklichtes bis ca. 5.000 €

B Betriebskosten fir Warnsignal

Trotz ERA-konformen Radweges mit Griinvorlauf kam es zu zahlreichen
Unfillen zwischen rechtsabbiegenden Kfz und wegen Gefillestrecke ziigig
fahrenden Radfahrenden. Seit Anbringung eines Blinklichtes mit Radsym-
bol (Friihjahr 2013) ereignete sich kein weiterer Unfall mehr. (Chemnitz)
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Ortsfeste Spiegel
Kurzbeschreibung  Anbringung von Spiegeln an LSA-Knoten, um Lkw-Fahrenden eine verbesserte Sicht auf den Radverkehr im Toten
Winkel zu bieten
Einsatzbereiche Grundform lla, llb, llla, b
B Knotenpunkte mit LSA und besonderem Konfliktpotenzial durch rechtsabbiegende Lkw
B [nsbesondere bei nichtabgesetzten Radwegen und Radfahrstreifen
MaRnahmen- B Radverkehrsfurt mit flichiger Einfarbung, Radverkehrssignal mit Vorlaufgriin, Vorgezogene Haltlinie verstar-
kombinationen ken die Wirkung bei Beginn der Freigabezeit
B Begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Vermittlung von Informationen tiber Orte, Funktion und Nutzen (TU
Kaiserslautern (imove) 2010)
Wirkungen B Reduzierung der Gefahren des Toten Winkels
B Bei flichendeckendem Einsatz (180 Spiegel) mit umfassender begleitender Offentlichkeitsarbeit in Freiburg
wurde gute Akzeptanz bei Lkw-Fahrern festgestellt. Tote-Winkel-Unfille konnten reduziert werden. Auch
schweizerische Stadte berichten von positiven Effekten (TU Kaiserslautern (imove) 2010).
B Die Stadt Berlin nimmt nach einer Erprobungsphase Abstand von der stadtweiten Aufstellung weiterer Spie-
gel unter anderem wegen ausbleibender signifikanter Anderungen der Verkehrsunfallentwicklung, moglicher
Verkehrsgefahrdung (z.B. durch Blendung) und dem Aufwand fiir die Unterhaltung. (TU Kaiserslautern (imo-
ve) 2010). Den StraRenbaulasttragern, wurde es jedoch freigestellt, Trixi-Spiegel an fiir den Radverkehr ge-
fahrlichen Kreuzungen und Einmiindungen in eigener Zustandigkeit und in Abstimmung mit der zustandigen
Stralenverkehrsbehdrde anzubringen. Auch die Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BaSt) empfiehlt, von einer
generellen Anwendung der ortsfesten Spiegel abzusehen (Abgeordnetenhaus Berlin 2013).
Hinweise B Trixi-Spiegel“ (35 - 50 cm Durchmesser) wird am Knotenpunkt nahe der LSA installiert.
m ,Black Spot Mirror wird direkt in die Lichtzeichenanlage integriert.
B Um Beschlagen oder Vereisen zu vermeiden, ist Beheizung zu empfehlen.
B Ortsfeste Spiegel nur als Ergdnzung zu weiteren sicherheitserhéhenden Malknahmen (s.o0.)
Probleme, B Ortsunkundige Fahrer nehmen den Spiegel u.U. nicht wahr.
Hemmnisse B Je nach Ausrichtung nur fiir bestimmte Sitzpositionen des Fahrers nutzbar
B Lkw-Fahrer haben verschiedene fahrzeugseitige Spiegel und den tatsdchlichen Verkehr zu beachten, sodass
sie die zusatzliche Information gar nicht mehr wahrnehmen kénnen.
B Keine Wirkung mehr nach Passieren der LSA
B Gefahr des Vandalismus
Aufwand B Trixi-Spiegel: ca. 100 € - 400 € (Kosten in Abh&ngigkeit von GrolRe und ggf. Zusatz , beheizbar®)
m  Black Spot Mirror: 750 €
B 7zgl. Kosten fiir Montage
Versuchsphase mit dem Black Spot Mirror (Miinster) Breiter Einsatz von Trixi-Spiegeln® (Freiburg)
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Weitere MaRnahmen

B Trennung des rechtsabbiegenden vom geradeausfahrenden Radverkehr
Wird der geradeausfahrende bereits vor dem Knoten von dem rechtsabbiegenden Rad-
verkehr rdumlich getrennt, verdeutlicht dies fiir rechtsabbiegende Kfz den Fahrweg der
Radfahrenden.

B Sicherung bei abknickender VorfahrtstraRe
Durch provisorische MaRBnahmen oder Umbau wird die untergeordnete Zufahrt so ab-
gekropft, dass von Kfz nur langsam rechts abgebogen werden kann und die gewiinsch-
te Fahrtrichtung des Radverkehrs eindeutig erkennbar ist.

B Kreisverkehre

Bei Kreisverkehren entfillt die Gefahrdung durch linksabbiegende Kfz. Einige MaRnah-
men fiir die Knotenpunktgrundformen ohne Lichtsignalanlage (Furtmarkierung, Ein-
farbung, Sicht) kénnen auch auf kleine Kreisverkehre oder Minikreisverkehre tibertra-
genwerden. Generell gilt, dass bei einer Fiihrung im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn
Sicherheitsvorteile zu erwarten sind.

Bei Radverkehr im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn sollten zweistreifige oder sehr
groRziigige einstreifige Ausfahrten grundséatzlich vermieden und ggf. kurzfristig mit-
tels kostengiinstiger MaRnahmen zuriick gebaut werden.

B Sensorgesteuerte LED’s
An einzelnen Knotenpunkten in Kopenhagen werden rechtsabbiegende Kfz durch blin-
kende, in den Boden eingelassene LED-Lichter am Rand des Radweges vor ankommen-
den Radfahrenden gewarnt. Die Lichter gehen dann in Betrieb, wenn die Lichtsignal-
anlage fiir den Radverkehr griin zeigt und sich Radfahrende dem Knoten nahern.

B Warnhinweis auf Leuchtdisplay
Bei besonderer Gefahrdung kénnen im Einzelfall auch spezielle Leuchtdisplays mit gra-
fisch/textlichem Warnhinweis eingesetzt werden. Fiir andere Gefdhrdungssituationen
konnten damit teilweise positive Wirkungen erreicht werden.
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B Fahrverbot fiir Lkw ohne Uberrollschutz
In London soll zum Ende des Jahres 2014 eine Verordnung in Kraft treten, nach der es
fur Lkw tber 3,5 t nicht erlaubt ist, ohne seitlichen Uberrollschutz in der Stadt zu fah-
ren.

Unfallgefahr!

B Planfreie Fiihrungen
Durch Unter- oder Uberfiihrungen kénnen Konflikte mit abbiegenden Kfz ganz vermie-
den werden. Sie bieten sich jedoch innerorts nur bei entsprechend giinstigen topogra-
fischen Bedingungen an und sind kostenaufwandig.
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5. Verkehrsverhalten und Kommunikation

Untersuchungen zum Unfallgeschehen mit Beteiligung von Radfahrerinnen und Radfah-
rern zeigen, dass viele Unfélle sich nur begrenzt durch Anderungen an den Verkehrsanla-
gen oder den Verkehrsregelungen - also durch infrastrukturelle MaRnahmen - vermeiden
lassen. Notwendig sind deshalb Information und Kommunikation als integraler Bestandteil
kommunaler Verkehrssicherheitsarbeit.

Oftmals ist ein unzureichendes Risikobewusstsein der Verkehrsteilnehmenden als Ursache
fur RegelverstoRe anzunehmen. In vielen Féllen sind zum Teil bewusste oder unbewusste
Regelverstdfie bei Rad- bzw. Autofahrenden Hauptursache von Unféllen mit Radverkehrs-
beteiligung. Typische Regelverstslie bei den Kraftfahrenden sind z.B.:

B die Ubertretung der Hochstgeschwindigkeit,

B der fehlender Schulterblick beim Abbiegen,

B Verstole im ruhenden Kfz-Verkehr, in deren Folge es an Knotenpunkten und Einmiin-
dungen nicht selten zu unzureichenden Sichtbeziehungen kommt.

Bei den Radfahrenden sind die linksseitige Radwegbenutzung und die Rotlichtmissachtung
als Beispiel fiir regelméfRig zu beobachtendes Fehlverhalten zu nennen.

Eine Vermeidung daraus resultierender Unfille ist nur tiber veréndertes Risikobewusstsein
und als Folge hiervon verdnderter Verhaltensweisen zu erreichen. Hierzu kénnen 6ffent-
lichkeitswirksame MaRnahmen beitragen. Ziel ist, in der Offentlichkeit und speziell bei
Rad- und Autofahrenden einen hohen Aufmerksamkeitsgrad zu erreichen, so dass das
Thema Radfahrsicherheit an Prdsenz gewinnt und das Risikobewusstsein wéchst.

Eine Anderung des Verkehrsverhaltens tritt dann ein, wenn das gewiinschte Verhalten
(hier riicksichtsvolleres Verhalten im Verkehr) einen persénlichen Wert fiir die Menschen
darstellt. Erfolgsfaktoren sind zum einen auf der persénlichen Ebene anzusetzen, z.B. Ein-
stellung d@ndern: Verkehrssicherheit ist keine ,,SpaRbremse” und bedeutet mehr Lebens-
qualitat und Gesundheit. Erfolgsfaktoren sind zum anderen auf der operativen Ebene
(Planung) anzusetzen, d.h. Rahmenbedingungen fiir sicheres Verhalten schaffen und ver-
kehrssicheres Verhalten durch eine entsprechende Infrastruktur unterstiitzen.

Im Rahmen von KommunikationsmalRnahmen sollten folgende Kernbotschaften vermittelt
werden:

B Nutze Dein Fahrrad, aber sicher!
B Regelkonforme, gelassene und riicksichtsvolle Fahrweise fordert das respektvolle Mit-
einander und trégt zur Sicherheit im Strallenverkehr bei.

Notwendig sind abgestufte und zielgruppenbezogene MalRnahmen der Information und
Problem-Sensibilisierung, die sich gegenseitig ergdnzen. Ideal ist der Einsatz von zielgrup-
penbezogenen KommunikationsmaRnahmen, denn es gibt verschiedene Gruppen von Rad-
fahrenden mit unterschiedlichen Erfahrungen und Risikobewusstsein.

So gibt es die ,typischen“ Radfahrenden, deren Mobilitdtsverhalten im Alltags- und im
Freizeitradverkehr durch die Fahrradnutzung geprégt ist. Es gibt diejenigen, die sowohl im
Alltags- als auch im Freizeitverkehr das Rad gelegentlich oder (noch) nicht nutzen, weiter-
hin Kinder und Jugendliche, wobei besonders Jungen ein erhéhtes Risikobewusstsein auf-
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weisen. Es gibt Seniorinnen und Senioren, die das Fahrrad bewusst auch als gesundheits-
forderndes Verkehrsmittel nutzen, oftmals die Aktivitdt Radfahren aus der Jugendzeit
wieder aufnehmen und verstarkt auch mit dem Pedelec unterwegs sind.

Auch bei den Autofahrenden gibt es unterschiedliche Gruppen: Neben Pkw-Fahrerinnen
und -Fahrern sind die Berufskraftfahrer unterwegs in Bussen und Lkws (Speditionen, kom-
munale Betriebe, Bauunternehmen) zu nennen. Auch zu Full Gehende kénnen ,Partner”
oder ,Gegner* sein.

Wichtig ist die Aufklarung iiber die jeweiligen Verhaltensweisen der unterschiedlichen
Gruppen (,Perspektivenwechsel“) und die Aufkldrung tiber sicherheitsrelevante Sachver-
halte. Um die jungen Zielgruppen zu erreichen, ist die Présenz in den sozialen Netzwerken
(YouTube, Facebook etc.) wichtig.

Die Themen Radfahrsicherheit, zum Beispiel gegenseitige Riicksichtnahme im Verkehr
oder die Gefahren des , Toten Winkels“ sind geeignet fiir lokale Kampagnen - dies beson-
ders vor dem Hintergrund des steigenden Anteils der Radnutzung in Stddten, des schneller
werdenden Radverkehrs (Pedelecs) und der Aufhebung der Benutzungspflicht von straRen-
begleitenden Radwegen.

Die nachstehenden Beispiele zeigen, dass sich auch mit einfachen und leicht zu realisieren-
den MaRnahmen gute Wirkungen erzielen lassen.

Augenblick
bittel

AUF DEN RICHTIGEN
WEGEN

e QO aEvENeAM

[T Re—— - WWW.SCHON-GECHECKT.DE

Flyer Freie und Hansestadt Hamburg

auf Radfahrer achten. 1|

Eine AKlion der Vorkehrswacht Reqensburg eV.

Postkarte Verkehrswacht Regensburg
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Infrastrukturbezogene Offentlichkeitsarbeit - Flyer, Presseartikel, etc.

Kurzbeschreibung

Flyer, Presseartikel und andere Printmedien zum Thema Abbiegeunfille/Toter Winkel dienen der Information der
breiten Offentlichkeit. Neben den Printmedien ist verstérkt das Internet als Medium der Offentlichkeitsarbeit zu

nennen.
Einsatzbereiche Fiir eine zeitnahe Information iiber infrastrukturbezogene MaRnahmen sind Flyer, aber auch Presseartikel mit
Hintergrundinformationen geeignet. Ein Anlass kénnen innovative, bisher wenig bekannte MaRnahmen, wie z.B.
aufgeweitete Radaufstellstreifen, Rundumgriin oder ortsfeste Spiegel sein.
MaRnahmen- B Flyer und Presseartikel sind als unterstiitzende MaRnahme zur Information bei allen infrastrukturbezogenen
kombinationen MaRnahmen zur Vermeidung von Abbiegeunfallen geeignet.
Wirkungen B Bekanntmachung neuer Regelungen/Malinahmen und ihrer Funktion
B Erhshung des Aufmerksamkeitsgrades
B \Verbesserung der Akzeptanz
Hinweise, Uber- B Umden Aufmerksamkeitsgrad zu erhéhen, ist es wichtig, die Mallnahmen zu wiederholen (Verteilen von Flyern,
tragbarkeit Presseartikel mit , Erfolgserlebnissen” etc.).
B Bei Texten einfache Sprache ohne Fachvokabular verwenden
B Unterstiitzerpotential der Radfahrverbande nutzen
B Neue Zielgruppen erschlieffen (Speditionen, Fahrschulen, Verkehrsbetriebe)
Probleme, B Flyer, Presseartikel und andere Printmedien sind am wirksamsten, wenn sie gemeinsam mit anderen MaR-
Hemmnisse nahmen unterstiitzend zur Informa-tion bzw. zur Verhaltensdnderung eingesetzt werden.
B Langzeitwirkung eher begrenzt, bei Einmal-Aktionen keine wesentlichen Erfolge
Aufwand B Administrativer Aufwand gering
B Kosten Flyer: geschatzte Druckkosten fiir 2-seitigen Offsetfarbdruck DIN A4 bei einer Auflage von 5.000 Stiick
ca. 500 € (inkl. MwSt.), fiir die inhaltliche Zuarbeit (Text, Fotos) sowie das Layout des Flyers sind Kosten ab
ca. 1.500 €) zu veranschlagen.
Zielgruppe B Radfahrerinnen und Radfahrer
B Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrer
Beispiele B Offentlichkeitsarbeit der Verkehrswacht, Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR), ADFC, ADAC und viele kom-

munale Beispiele

Toten Winkel meiden
et o :

Flyer Ziirich

Toten Winkel meiden
e ot W bor Enfabvan i den

Der tote Wink:
erkennen - meiden

Eine Infonmationsbroschiire
zur Verkehrssicheheit von
Zweiradfahrern

POPGE

Flyer Kéin
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Hinweisschilder

Kurzbeschreibung  Schild mit Hinweis auf die Konfliktstelle fiir abbiegende Kfz auf Radfahrende oder/und fiir Radfahrende auf ab-
biegende Kfz, aufgestellt an potentiellen Konfliktstellen vor Knotenpunkten und Einmiindungen.

Einsatzbereiche Einsatz an kritischen Knotenpunkten (Hot Spots/Unfallschwerpunkte bzw. Unfallhdufungspunkte)
MaRnahmen- B Als MaRnahmenkombination bieten sich entsprechende Aufkleber auf Lkw’s/Bussen an, unterstiitzt durch
kombinationen Presseartikel (Wiedererkennungswert des Hinweisschildes).

B Als Teil einer Kampagne, die das Thema Radfahrsicherheit bzw. Abbiegeunfélle zum Inhalt hat (das Thema
,auf die Stralle holt”).

Wirkungen B Aufmerksamkeitssteigerung im Vorfeld der Konfliktstelle
B Gewdshnungseffekt kann einsetzen von daher ggf. auch nur kurzfristiger Einsatz an kritischen Knoten (Hot
Spots/Unfallschwerpunkte) bis zur baulichen Anderung

Hinweise, Uber- B Hinweisschilder sind keine amtlichen Verkehrszeichen und damit nicht anordnungsbediirftig.

tragbarkeit B Um den Aufmerksamkeitsgrad zu erhghen bzw. den Gewshnungseffekt abzuschwachen wird die Anwendung
lediglich an besonders konflikttrachtigen Stellen (Unfallanalyse) und unter Einhaltung bestimmter wahrneh-
mungspsychologischer Aspekte hinsichtlich Gestaltung und Platzierung empfohlen.

Probleme,
Hemmnisse
Aufwand B Administrativer Aufwand gering
B Kosten Schild: ca. 200 €
Zielgruppe B Rechtsabbiegende Kfz und geradeausfahrende Radfahrende
Beispiele B Miinster

B Erlangen

-

Versicht
A roter Winkel 2

=
|

Hinweisschild (Miinster)
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Aufkleber auf Bussen und Lkws

Kurzbeschreibung  Aufkleber hinten an Bussen und Lkw

Einsatzbereiche Aufmerksamkeitssteigerung fiir das Thema ,, Toter Winkel“
MaRnahmen- B Kombination mit den Hinweisschildern an den Konfliktstellen fiir abbiegende Kfz/Radfahrende
kombinationen B Als Teil einer Kampagne, die das Thema Radfahrsicherheit bzw. Abbiegeunfille zum Inhalt hat (das Thema

,auf die Stralte holt”).

Wirkungen B Aufmerksamkeitssteigerung

Hinweise, Uber- m  Aufkleber eignen sich auch fiir Baufahrzeuge, Miillfahrzeuge (iiberdurchschnittlich hohe Beteiligung an den
tragbarkeit Unfdllen (vgl. Niewshner et al. (2004), S. 60).

Probleme, B Nichtbeachtung bei anderen Werbetrdgern an den Fahrzeugen

Hemmnisse B RegelmiRige Uberpriifung/Erneuerung des Aufklebers ist notwendig.

Aufwand B Aufwand gering

B Kosten Aufkleber: 1.000 Stiick ca. 450 €

Zielgruppe B Radfahrerinnen und Radfahrer
B Fuhrunternehmen, OV-Betreiber, kommunale Betriebe, Bauunternehmen

Miinster

Grafschaft Bentheim
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Schulische Mobilitdtserziehung

Kurzbeschreibung  Im Rahmen der schulischen Mobilitdtserziehung sind die Themen Verkehrssicherheit und Verkehrsverhalten
wichtige Bausteine. Dazu gehért die Behandlung des Themas ,, Toter Winkel“/Konflikte mit abbiegenden Kfz im
Rahmen de Verkehrsunterrichts, aber auch im fachbezogenen Unterricht.

Einsatzbereiche Verkehrssicherheitstage im Rahmen der schulischen Mobilitdtserziehung, Sonderveranstaltungen
MaRnahmen- B Altersgerechte Integration der Thematik in den fachbezogenen Unterricht, z.B. Physik (Stichwort Spiegel),
kombinationen Mathematik (Stichwort Strahlensatz).

B Integration des Themas in die Radfahrpriifung (Gefahren beim Abbiegen)
B Thema bei Mobilitéts- bzw. Verkehrssicherheitstagen an Schulen (Ubungen im ,Verkehrsgarten®)

Wirkungen m  Schulkinder profitieren besonders von dieser Art der Aufklarungsarbeit, sie profitieren mehrere Jahrzehnte
von diesem Wissen, was zu einer langfristigen Senkung der Unfallzahlen auf diesem Sektor fiihren kann.

Hinweise, Uber- B Besonders geeignet ist der Anschauungsunterricht mit einem Lkw auf dem Schulgelénde. Schiilerinnen und
tragbarkeit Schiiler kénnen sich vom Fahrersitz eines Lkw oder Busses aus von der Existenz und der GréRe des toten Win-
kels tiberzeugen.
B Der Einsatz von praktischen Vorfiihrungen am Lkw ist auch fiir den Sondereinsatz bei gréReren publikumsin-
tensiven Veranstaltungen (z.B. ,Fahrradfriihling®, Publikumsmessen, Stadtfeste) geeignet.

Probleme, B Fehlende Unterrichtszeit aufgrund anderer Anforderungen durch Lehrplan
Hemmnisse B Keine bzw. wenig Unterstiitzung durch Kollegium
B Fehlende Kooperationspartner wie z.B. Polizei, Fuhrgewerbe, Verkehrswacht

Aufwand B Zeitlicher Aufwand fiir Vorbereitung vergleichsweise hoch (oft fiir Lehrkrafte aullerhalb der Dienstzeit)
B Durchfiihrung im Rahmen des Unterrichts

Zielgruppe B Schiilerinnen und Schiiler (Grundschule, weiterfithrende Schulen (besonders im Ubergang von Grundschule
zur weiterfiihrenden Schule, da neuer Schulweg)
B Lehrkrafte
B Polizei/Verkehrswacht

Literatur, B GUV-Informationen - Praxisorientierte Verkehrserziehung (GUV-SI 8055, 1999) (Vorschladge fiir Unterrichts-
Internet einheiten)

B Infobroschiire der Deutschen BKK mit Landesverkehrswacht Niedersachsen. (0.).)

B Flyer als Orientierungshilfe zur Spiegeleinstellung fiir Berufskraftfahrer:
http://www.mekra.de/fileadmin/upload_images/FE_images/PRODUKTE/EU-Umruestung/DEKRA_Flyer_
Spiegeleinstellungen_DINlang.pdf

B http://www.vsbb-verkehrssicherheit.de/

Hannover (Grundschule, 4. Jahrgang, Durchfiihrung mit Verkehrswacht)

44


http://www.mekra.de/fileadmin/upload_images/FE_images/PRODUKTE/EU-Umruestung/DEKRA_Flyer_Spiegeleinstellungen_DINlang.pdf
http://www.mekra.de/fileadmin/upload_images/FE_images/PRODUKTE/EU-Umruestung/DEKRA_Flyer_Spiegeleinstellungen_DINlang.pdf
http://www.vsbb-verkehrssicherheit.de/
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Aus- und Fortbildung ,,Berufskraftfahrer

Kurzbeschreibung  Tiefergehendes Lehrangebot (theoretischer und praktischer Art) zur Fahr-sicherheit im Rahmen der Aus- und
Fortbildung, bezogen auf den toten Winkel und die Thematik von Abbiegeunfallen zwischen abbiegenden Lkw
bzw. Pkw und schwécheren Verkehrsteilnehmenden, die zu Fult oder mit dem Rad unterwegs sind.

Einsatzbereiche Im Rahmen der Aus- und Fortbildungsangebote der Bildungswerke, Schulen und Aushildungsst&tten des Ver-
kehrsgewerbes (Dekra, SVG etc.)

MaRnahmen- B Einbindung in die allgemeine Fahrschulausbildung

kombinationen B Einsatzder ,Berufskraftfahrer”im Rahmen von Verkehrssicherheits-tagen an Schulen (Schulische Mobilitats-
erziehung)

Wirkungen B Schaffen eines verstédrkten Bewusstseins auf Seiten der Berufskraftfahrerinnen und Berufskraftfahrer fiir die

Lkw-spezifischen Sichtverhélt-nisse, fiir die Fahrsicherheit notwendigen Spiegel-, Sitzeinstellungen, fiir an
die Spiegelausstattung angepasstes Sichtverhalten der Fahrenden sowie zu Abbiegekonflikten generell und
deren Folgen.

Hinweise, Uber- m  Aufklarung tiber die spezifischen Verhaltensweisen von Radfahrenden im Rahmen der Aus- und Fortbildung
tragbarkeit wichtig

B Einbeziehen von Unternehmen mit gréReren Lkw-Fuhrparks
Probleme, B Unterschiedliche Sensibilitat im gesamten Spektrum der Aus- und Weiterbildungsstatten (regional, Qualifi-
Hemmnisse zierung der Ausbilder), unterschiedliche Gewichtung der Ausbildungsinhalte, Aus- und Weiterbildungen wer-

den auf kommunaler oder regionaler Ebene absolviert; viele Ausbildungsstédtten nutzen ausschlieBlich
Standard-Material einschldgiger Fachverlage
B |dentifikation und Ansprache von Fuhrunternehmen bzw. Multiplikatoren fiir die Thematik

Aufwand B Prinzipiell basieren die Lehrinhalte auf der EU-BKrFQ-Richtlinie und den nationalen Rechtsvorschriften
(BKrFQG, BKrFQV), wobei die inhaltliche Detailausgestaltung den Veranstaltern der Aus- und Weiterbildung
obliegt.

Zielgruppe B Auszubildende und Berufskraftfahrerinnen und Berufskraftfahrer mit Berufserfahrung (Sensibilisierung/Auf-
frischung)

Literatur, B Flyer als Orientierungshilfe zur Spiegeleinstellung fiir Berufskraftfahrer:

Internet http://www.mekra.de/fileadmin/upload_images/FE_images/PRODUKTE/EU-Umruestung/DEKRA_Flyer_

Spiegeleinstellungen_DINlang.pdf
B http://www.vsbb-verkehrssicherheit.de/

acier\yahurtakel st Spiegel auf der linken Seite

Die Einstellung der Spiegel auf der linken Seite entspricht der
Verfahrensweise der rechten Seite.

Flyer (Ausschnitt)
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Lokale Kampagne ,,Miinster passt auf*

Kurzbeschreibung

In einer breit angelegten Kampagne zur Verkehrssicherheit informiert die Stadt Miinster die Bevélkerung iiber
besondere Risikobereiche im StraRenraum, iiber Unfallursachen und fehlerhafte Verhaltensmuster der einzelnen
Verkehrsteilnehmenden. Mit Hilfe von Plakaten, Broschiiren, Flyern, einer eigenen Internetseite zur Verkehrssi-
cherheit und einpragsamen Slogans werden deutliche Zeichen gesetzt. Die Kampagnen mit den unterschiedlichen
Bausteinen laufen seit 2007.

Einsatzbereiche

Als KommunikationsmalRnahme im Zuge der kommunalen Aktivitaten zur Erhohung der Verkehrssicherheit, als
Unterstiitzung der infrastrukturellen MaRnahmen zur Verbesserung konkreter Bereiche mit Sicherheitsdefiziten,
Teil eines kommunalen Verkehrssicherheitsprogramms.

MaRnahmen- B Als MaRnahmenkombination bieten sich entsprechende Aufkleber auf Lkw’s/Bussen an, Hinweisschilder an
kombinationen gefahrlichen Kreuzungen unterstiitzt durch Presseartikel (Wiedererkennungswert des Hinweisschildes)
®  Verkehrskontrollen durch die Polizei
B Konkrete infrastrukturbezogene Verbesserungen an Knotenpunkten
Wirkungen B Forderung eines fairen Miteinanders und riicksichtsvollen VerkehrsKlimas fiir alle Verkehrsteilnehmende im
Stralenverkehr, Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern und Radfahrerinnen, Erhhung der Risikokom-
petenz
Hinweise, Uber- B Kampagneninhalte lassen sich gut auf andere Stédte tibertragen.
tragbarkeit
Probleme, B Geringe Akzeptanz und fehlende Erfahrungen mit kommunikativen Instrumenten
Hemmnisse B Oftmals keine personelle Verankerung im Bereich Kommunikation und Verkehrssicherheit (,Kiimmerer®
notwendig)
Aufwand B Administrativer Aufwand hoch
B Kosten der Kampagne(n)
Kampagne ,Miinster passt auf (2007-2009): Kosten ca. 72.000 €
Kampagne ,Denkzettel“ (seit 2010): Kosten 2010-2014 ca. 60.000 € (Entwicklung des Claims, Aktionen,
Materialien)
Zielgruppe B Alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
Literatur, B http://www.sicher-durch-muenster.de/
Internet B Ordnungspartnerschaft Verkehrsunfallprévention, vertreten durch die Stadt Miinster und das Polizeiprasidi-

um Miinster (Hg.) (2010). Miinster passt auf - Verkehrssicherheit - Miinster. Miinster

Poster und Flyer zur Kampagne
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Verkehrssicherheitskampagne ,,Riicksicht im StraRenverkehr“

Kurzbeschreibung

Im Rahmen der Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans fordert das BMVI eine modellhafte Verkehrssicher-
heitskampagne, welche die Verbesserung des Verkehrsklimas auf den StraRen und eine Erhthung der Verkehrs-
sicherheit zum Ziel hat. Im Mittelpunkt der Kampagne steht das Werben fiir mehr Riicksicht, Fairness und Gelas-
senheit aller Verkehrsteilnehmenden. Mithilfe gezielter Offentlichkeitsarbeit u.a. via Plakate, Broschiiren, Videos,
Promotion-Aktionen und einer Internetplattform wird ein breites Bewusstsein dafiir geschaffen, wie mehr Riick-
sicht konkret umgesetzt werden kann.

Einsatzbereiche

Als Kommunikationsmalnahme im Zuge der kommunalen Radverkehrs-férderung bzw. Radverkehrsplanung
und als Unterstiitzung der infrastrukturellen MaRnahmen fiir die Férderung der Radverkehrssicherheit

MaRnahmen- B Die MaRnahme lebt von intensiver Medien- und Pressearbeit sowie von der Kooperationshildung verschie-

kombinationen denster Projektpartner und Sponsoren (z.B. Stadt, Polizei, Versicherungswirtschaft, Bildungseinrichtungen,
Medien, Kommunikationsbranche etc.).

Wirkungen B Forderung eines fairen Miteinanders und riicksichtsvollen Verkehrsklimas fiir alle Verkehrsteilnehmende im
Stralenverkehr, Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern und Radfahrerinnen

Hinweise, Uber- B Die Kampagne wurde 2012/2013 in den Modellstddten Berlin und Freiburg durchgefiihrt. Seit Mai 2013 ist die

tragbarkeit Verkehrssicherheitskampagne fiir ganz Deutschland freigegeben. Seitdem befinden sich Bonn und Trier in der
Umsetzung, in Oldenburg und im Landkreis Fiirth wird die Umsetzung vorbereitet, weitere Stddte priifen der-
zeit die Ubernahme der Kampagne. In Berlin wird die Kampagne seit Anfang 2014 auch ohne Bundesférderung
und mit Unterstiitzung zahlreicher Medienpartner und Sponsoren fortgesetzt.

B Das Handbuch zur Kampagne liefert interessierten Kommunen wichtige Informationen zu Ziel, Bestandteilen,

Umsetzung und Planung einer ,Riicksicht“-Verkehrssicherheitskampagne. Die bundesweite Tragerschaft liegt
beim DVR, welcher fiir Stddte direkt dazu ansprechbar ist (http://www.dvr.de/aktionen/ruecksicht-kampagne.
htm).

Probleme, B Geringe Akzeptanz und fehlende Erfahrungen mit kommunikativen Instrumenten

Hemmnisse B Oftmals keine personelle Verankerung im Bereich Kommunikation und Verkehrssicherheit (,Kiimmerer*
notwendig)

Aufwand B Abhé&ngig von der Zahl der MaRnahmen und Aktivitdten in den jeweiligen Stddten, ca. 50.000 bis 300.000
€/)ahr

Zielgruppe B Alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer

Beispiele B, Berlin nimmt Riicksicht” und , Freiburg nimmt Riicksicht“, Folge 2 der Video-Kampagne Einsatz fiir Christo-
phorus hat den Titel ,,Genickstarre“, Motto ,nicht durchdrehen, sondern lieber mal umdrehen®.

Literatur, B www.riicksicht-im-strassenverkehr.de/

Internet B www.berlin-nimmt-ruecksicht.de

B www.freiburg-nimmt-ruecksicht.de

1
=
1

2
=

Flyer und Website
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Online-Dialog zur Radverkehrssicherheit

Kurzbeschreibung  In einem moderierten Online-Dialog kénnen die Teilnehmende subjektiv wahrgenommene Gefahrenstellen (Fo-
kus: konflikttrachtige Abbiegesituationen) im jeweiligen Stadtgebiet markieren und beschreiben. Beitrége von
anderen Teilnehmenden kénnen kommentiert und bewertet werden.

Einsatzbereiche Stadtweit relevante Themen zur Radsicherheit und dem Radverkehr
Wirkungen B Das Orts- und Alltagswissen der Biirgerinnen und Biirger wird fiir die Planung erschlossen.
B Die Biirgerinnen und Biirger werden im Internet iiber grundsatzliche Fakten zum fokussierten Thema infor-
miert.

B Die Biirgerinnen und Biirger werden iiber eigene Vorschldge, Kommentare, Bewertungen beteiligt.

B Erkenntnisse zu subjektiver Gefahrenwahrnehmung und zu objektiven Gefahrenstellen (Beinahe-Unfillen)
konnen gesammelt und ausgewertet werden.

B Hohe mediale Aufmerksamkeit fiir das Thema Verkehrssicherheit

Hinweise, Uber- B Offentlichkeitsbeteiligungen kénnen nur eine konstruktive Ergénzung zu objektiven Unfallstatistiken darstel-
tragbarkeit len.
B Bei grofRer Anzahl von Hinweisen und Beitragen durch die Biirgerinnen und Biirger entsteht ggf. Aufwand fiir
die Auswertung.

Probleme, B Zur Eingrenzung auf einzelne Aspekte der Radsicherheit (z.B. konflikttréchtige Abbiegesituationen) bedarf
Hemmnisse es einer klaren Plattformkonzeption und Nutzerfiihrung.
B Hinweise jenseits eines Themenfokus sind erwartbar (,,Ventilfunktion®).

Aufwand B Kosten je nach Ausgestaltung, verwendeten Modulen und Eigenleistungen (Projektsteuerung, Bewerbung,
technische Umsetzung, Moderation, etc.) ab ca. 20 .000 €
B Als zeitlich begrenztes Verfahren ohne weitere Unterhaltungskosten; als dauerhaftes Feedback-Angebot
denkbar, dazu braucht eines stérker automatisierten Moderationsverfahren.
B Abstimmungsaufwand wéhrend der Verfahrenslaufzeit

Zielgruppe B Engagierte Verkehrsteilnehmende

Beispiele B Online-Plattform ,radsicherheit.berlin.de*

Il\l IS Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt III. Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt

Radfahren in Berlin i - Radfahren in Berlin
Abbiegen? Achtungl Sicher iiber - Abbiegen? Achtung! - Sicher iiber die Kreuzung
die Kreuzung

TS

Rechtsabbiegerampel filr Autas nie aktivl

C@?{ - Berlin *

& L
LESEN SIE ALLE HINWEISE - o

INFORMIEREN SIE SICHI

von Webseite radsicherheit.berlin.de
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6. Handlungsstrategie fiir Kommunen

Die Erhshung der Verkehrssicherheit und die Reduzierung der Zahl der getsteten und ver-
letzten Personen ist eine zentrale Aufgabe der fiir den Stralenverkehr zustandigen Institu-
tionen. Innerorts kommt der Vermeidung von Radverkehrsunfillen, und hier insbesondere
den Unfallen mit abbiegenden Kfz, eine besondere Bedeutung zu (vgl. Kap. 2). Dabei kommt
es darauf an, nicht erst auf schwere Unfélle zu reagieren, sondern bereits vorbeugend tatig
zu werden, um die Wahrscheinlichkeit von Unféllen von vornherein zu reduzieren. Mit den
hier vorgestellten, in der Regel erprobten und bewahrten MaRnahmen kann die Sicherheit
fur den Radverkehr spiirbar erhoht werden. Das Ziel sollte es sein, an allen Knotenpunkten
mit Relevanz fiir den Radverkehr zumindest den in diesem Leitfaden beschriebenen Grund-
standard zu realisieren (vgl. Kap. 3).

Dazu sollte eine Handlungsstrategie verfolgt werden, die sich je nach Ausgangslage und
ortlicher Situation aus mehreren der nachfolgenden Bausteine zusammensetzen kann.
Wichtig ist, dass infrastrukturbezogene MaRnahmen, durch entsprechende kommunika-
tive MaRnahmen begleitet werden.

B Ein kommunales Radverkehrskonzept liefert die Grundlage fiir die Aufstellung von
Handlungsprogrammen fiir den Radverkehr. Bestandteil eines Konzeptes ist ein ge-
samtstadtisches Radverkehrsnetz und eine systematische Problemanalyse, in der be-
stehende Sicherheitsdefizite in der Radverkehrsfiihrung aufgezeigt werden. Die Ent-
wicklung von Malinahmen zur Beseitigung der Defizite im Radverkehrsnetz sollte dann
auf gesamtstadtischer Ebene nach Prioritdten gegliedert werden. Auch Kommunika-
tion und Offentlichkeitsarbeit zur Vermittlung dieser Aktivitidten sind essentielle Be-
standteile zeitgemaRer Radverkehrskonzepte. Bewdhrt haben sich auch interdiszi-
plindre Beratungsgremien, z.B. aus Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Stadtver-
waltung, der Polizei, von Verkehrssicherheitsorganisationen und Verb&nden etc.

B Beijedem Neu- oder Umbau von StraRen, gleich aus welchem Anlass, sollten die in den
technischen Regelwerken, z.B. ERA 2010, dargelegten Anforderungen an die Radver-
kehrsfiihrung konsequent beriicksichtigt werden. Im Abwé&gungsprozess und bei auf-
tretenden Zielkonflikten, zum Beispiel in Hinblick auf die Unterbringung des ruhenden
Kfz-Verkehrs, muss der Verkehrssicherheit hichste Prioritat zukommen. An gréfieren
Knotenpunkten sollten von vornherein Radverkehrsfiihrungen mit geringem Konflikt-
potenzial bzgl. der Gefdahrdung durch abbiegende Kfz bevorzugt werden.

B Essollten gezielte Verbesserungen im Zuge bestehender Radverkehrsanlagen, die nicht
mehr den Anforderungen geniigen, vorgesehen werden, auch wenn es noch nicht zu
Unfallauffalligkeiten gekommen ist. So sollten typische Sicherheitskonflikte, wie feh-
lende Sicht oder zligige Abbiegemdglichkeiten fuir Kfz, bei jeder sich bietenden Ge-
legenheit durch punktuelle bauliche oder markierungstechnische MaRnahmen besei-
tigt werden. So kdonnen MaRnahmen im Leitungsbau oder zur Deckenerneuerung
geeignete Anldsse bieten, friihzeitig erkannte Defizite an Radverkehrsanlagen zum
Teil sogar weitgehend kostenneutral gleich mit zu beseitigen. Erforderlich ist dafiir
innerhalb einer Verwaltung eine friihzeitige Koordination der anstehenden MaRnah-
men, da diese in der Regel in unterschiedlichen Zustandigkeiten liegen.

B Bei MaRnahmen zur Erhshung der Radverkehrssicherheit sollten die Kommunen auf
die Anwendung einheitlicher Standards im Stadtgebiet achten. Dies verbessert die Be-
greifbarkeit und erhsht die Akzeptanz.

B Das verkehrsbehordliche Instrument der Verkehrsschauen sollte zum friihzeitigen
Erkennen von potenziellen Sicherheitsdefiziten im Radverkehr genutzt werden und die
zustdndigen Stellen zwecks Beseitigung der Mangel informiert werden.
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B Zum Aufzeigen akuter Sicherheitsdefizite ist eine systematische Unfallanalyse not-
wendig. Da Unfallschwerpunkte im Radverkehr bei den iblichen einjdhrigen Betrach-
tungen des Unfallgeschehens nur selten auftreten, sollten dreijahrige Analysen durch-
gefiihrt werden. Neben punktuellen Unfallhdufungen sind dabei auch linienhafte
Verdichtungen des Unfallgeschehens néher zu analysieren. Moderne Unfallauswerte-
programme, iiber die die Polizei vieler Lander mittlerweile verfiigen, bieten die Mog-
lichkeit, sich z.B. eine Unfallkarte nur mit Abbiegeunfillen im Radverkehr fiir eine
Stadt zu erstellen, um so diesheziigliche Auffdlligkeiten eindeutig identifizieren zu
konnen. Dabei kann der Leitfaden auch den &rtlichen Unfallkommissionen eine Hilfe
sein.

B Aufder Grundlage der vorstehenden Aktivitdten sollten Priorititen fiir spezielle Sicher-
heitsprogramme aufgestellt werden. Fiir die Umsetzung der dringlichsten MaRnah-
men sollten mogliche zeitliche Zusammenhadnge mit anderen Malknahmen tberpriift
und deren Finanzierung frithzeitig sichergestellt werden. Oberstes Gebot bei der Erho-
hung der Verkehrssicherheit ist die Vermeidung von Unféllen mit schwerem Personen-
schaden oder gar Todesfolge. Entsprechende Unfallstellen, z.B. im Kontext mit Lkw-
Unféllen, sollten deshalb stets prioritar behandelt werden. Die Umsetzung dieser MaR-
nahmen sollte durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit begleitet werden (s. Kap. 5),
insbesondere wenn sie Zielkonflikte mit anderen Nutzungsanspriichen verursachen
konnen, z.B. Einbullen von Parksténden.

B Der Leitfaden bietet die Moglichkeit einer gezielten MaRnahmenauswahl in Abhéngig-
keit von den verkehrlichen und entwurfstechnischen Rahmenbedingungen (z.B. Kno-
tenpunktgrundform gemaR Kap. 3) und den verfiigbaren Mitteln. Da oft nicht nur ein
singuldres Problem besteht, sollten moglichst MaRnahmenbiindel mit hoher Effizienz
gebildet werden, die neben der Gefdhrdung durch abbiegende Kfz auch andere Gefah-
ren mindern (z.B. auch fiir den Fulverkehr). Der Leitfaden nennt hier geeignete MaR-
nahmenkombinationen.

B Sicherheitserhthende infrastrukturelle Malknahmen sollten mit einem darauf abge-
stellten Kommunikationskonzept unterlegt sein. Uber wesentliche Verdnderungen der
Verkehrsfiihrung und -regelung, aber auch tiber Radverkehrsfiihrungen, die in der
Kommune noch weitgehend unbekannt sind, sollte mit geeigneten Instrumenten infor-
miert werden. Ziel sollte es sein, bei den Verkehrsteilnehmenden fiir Verstdndnis und
Akzeptanz zu werben, um damit die angestrebten Wirkungen zu verstarken. Dariiber
hinaus ist eine Aufklarung tiber die Einflussnahme durch das eigene und das Verhalten
anderer von Bedeutung, denn neben der Rechtslage spielt der ,,Faktor Mensch® eine
zentrale Rolle. Dazu finden sich in Kapitel 5 des Leitfadens entsprechende Beispiele.
Das Thema ,Abbiegen” kann auch spezieller Teil einer thematisch tibergeordneten
Verkehrssicherheitskampagne einer Stadt sein.

B An der Aufstellung von Verkehrssicherheitskonzepten wirken zahlreiche Akteure mit.
Einer eingehenden Koordination und Abstimmung der Beteiligten unter Einbeziehung
der betroffenen Nutzerinnen und Nutzer kommt deshalb eine hohe Bedeutung zu (vgl.
nachstehende Abbildung ,,Beteiligte”).
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Politik
Die Politik soll wissen, dass im
Unfallgeschehen mit dem Radverkehr
insbesondere Abbiegeunfille ein hohes
Gewicht haben und dass die stérkere Be-
riicksichtigung der Aspekte zur Rad-
fahrsicherheit zu einem Riickgang
der Unfallzahlen fiihren kann.

N

Planung,
Behorden

Planungs- und Tiefbaudmter, StraRen-
verkehrsbehorden und andere wichtige
Behorden sind Fachleute und kompe-
tente Akteure bei MaRnahmen zur Er-
hdhung der Radfahrsicherheit und
,sollten den Stand der Technik
beherrschen®.

<

Medien

Das Thema Verkehrssicherheit und
MaRnahmen zur Vermeidung von Un-
féllen interessiert die Medien. Sie kon-
nen fiir einen hohen Aufmerksamkeits-
wert fiir lokale Situationen und
Aufkldrung sorgen, besonders bei
den Radfahrenden.

Kfz-Fahrer/-innen
Fahrerinnen und Fahrer von Kfz, gro-
Ren Fahrzeugen (Lkws, Miillfahrzeuge,
Mobelfahrzeuge) sollten durch regelkon-
forme, gelassene und riicksichtsvolle
Fahrweise zur Sicherheit im StraRen-
verkehr beitragen. Schulungen und
Informationen sind erforderlich,
auch zu den Verhaltensmus-
tern der Radfahrenden.

Beteiligte

(&

Schulen
Im Rahmen der schulischen Mobilitats-
erziehung ist das Thema Verkehrs-
sicherheit und richtiges Verkehrsverhal-
ten ein wichtiges Thema. Projekte zum
,Toten Winkel“ kdénnen im Rahmen
von Verkehrssicherheitstagen mit
Unterstiitzung des Fuhrgewer-
bes und der Polizei durch-
gefiihrt werden.

"

Radfahrer/-innen
Radfahrerinnen und Radfahrer sollten
durch regelkonforme, gelassene und
riicksichtsvolle Fahrweise zur Sicherheit
beitragen. Fahrmangver von Lkws und
abbiegenden Kfz werden oftmals falsch
eingeschétzt, die Gefahr unterschétzt.

Weitere Partner
Die Vermeidung von Abbiegeunféllen
wird umso erfolgreicher, je mehr Partner
mitmachen. Ein wichtiges Ziel ist es des-
halb, weitere Partner zu gewinnen, z.B.
Fuhrgewerke/lokale Fuhrunternehmen,
kommunale Entsorgung, Fahrschu-
len, Verkehrswacht, ADFC, Kran-
kenkassen.

N/

Polizei
Die Wirksamkeit der MaRnahmen
wird stark davon beeinflusst, wie sie bei
den verantwortlichen Institutionen ver-
ankert ist. Die Polizei ist wichtiger Part-
ner und Unterstiitzer (z.B. fiir Schulen).

Sicher geradeaus!
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