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Vorbemerkung

Vorbemerkung

Kompakte einstreifige Kreisverkehre gehoren zu den si-
chersten Knotenpunktarten. Von diesem hohen Sicher-
heitsniveau profitieren die Radfahrer aber am wenigsten.
Eine frihere Studie UDV aus dem Jahr 2012 hatte gezeigt,
dass umlaufende Radwege mit Bevorrechtigung der
Radfahrer an den Querungsstellen hinsichtlich der Ver-
kehrssicherheit unfalltrachtiger als andere Radverkehrs-
flihrungen sind. Die neue Studie zeigt nun, wie die Ver-
kehrssicherheit fiir Radfahrer an derartigen Radwegen
verbessert werden kann.

Die Ergebnisse der neuen Studie zeigen vor allem, dass
einerseits der Aullendurchmesser des Kreises, der Durch-
messer der Kreisinsel und die Breite des Innenrings rich-
tig dimensioniert sein mussen. Andererseits sollte der
Radverkehr moglichst kreisnah gefiihrt werden. Radfur-
ten sollten selbsterklarend fiir den Kraftfahrzeugverkehr
markiert werden.



Einleitung

Kompakte einstreifige Kreisverkehre gelten als sehr sichere
Knotenpunktarten. Dies wurde bereits in zahlreichen in-
und auslandischen Forschungen nachgewiesen und im
Forschungsbericht der UDV aus dem Jahr 2012 zusammen-
gefasst dargestellt. Kreisverkehre sind bei Planungen im
Zuge von Neubautrassen unter anderem wegen ihrer Si-
cherheitsvorteile begriindet sehr beliebt. Auch durch einen
Umbau eines Knotenpunktes mit Sicherheitsdefiziten in ei-
nen Kreisverkehr lasst sich eine Uberdurchschnittliche Ver-
besserung der Verkehrssicherheit erreichen. Von dieser Ver-
besserung profitieren die Radfahrer aber am wenigsten.
Eine Studie der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zu
LSicherheit innerortlicher Kreisverkehre“ aus dem Jahre
2012 hatte gezeigt, dass umlaufende Radwege mit Bevor-
rechtigung der Radfahrer an den Querungsstellen hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit unfalltrachtiger als andere Rad-
verkehrsfiihrungen sind. Dennoch sind sie die am weitesten
verbreitete Fihrungsform, da sie auch dem Grundsatz der
StVO entspricht, dass sich die Vorfahrtsregelung an einer
Kreuzung bzw. Einmiindung auch auf die stralenbeglei-
tenden Radverkehrsanlagen bezieht.

Daher hat die UDV ein Folgeprojekt initiiert, in dem un-
tersucht wurde, wie die Verkehrssicherheit fir Radfahrer
an bevorrechtigten umlaufenden Radwegen verbessert
werden kann.

Untersuchungskollektiv und
typische Konflikte

Fir diese Untersuchung wurde das Unfallgeschehen mit
Radverkehrsbeteiligung an 84 Kreisverkehren mit insge-
samt 294 Kreisverkehrsarmen analysiert. Die Analyse
erfolgte auf der Grundlage der polizeilich erfassten Ver-
kehrsunfallanzeigen der Jahre 2011 bis 2013. Dabei wur-
den 224 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung registriert.
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Die meisten dieser Unfdlle sind Unfalle mit leichtem
Personenschaden (75 Prozent), gefolgt von Unféllen mit
leichtem Sachschaden (19 Prozent). Unfélle mit schwe-
rem Personenschaden sind mit 5 Prozent recht selten
und es gab keine Unfalle mit Getoteten.

Unfalle nach Unfallkategorien

75 %
c
o
e
4=
c
)
c
©
E
c 19,6 %
<<
9
4.9 % 0,4 %
0% 0% e
F = c c = c el
L 8 g g §g £ 2
= N N < %2 = 2 [¢]
SR = K3} c c=s =
(3} s} 2 5 e} =25 <
= (3] = v o0 & [TRv
© v b [T — =
Y= O I = = O [
S 3} o] %m ©
E b Sw wn
3 £
2 © UDV 2017

Abb. 1: Die meisten Unfille hatten einen
leichten Personenschaden zur Folge

Abb. 2 zeigt typische Verkehrskonstellationen, die zum
Unfall gefiihrt haben (Unfalltypen) sowie die Vertei-
lungen der erfassten Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung
an den untersuchten Kreisverkehrsarmen. Mehr als die
Halfte dieser Unfalle (121 Unfalle) ereignen sich beim Ein-
fahren in den Kreisverkehr, etwa 38 Prozent (85 Unfélle)
beim Ausfahren. Die Unfalle geschehen sowohl mit Rad-
fahrern, die den Kreisverkehr in gleicher Richtung befah-
ren wie die Kraftfahrzeuge als auch mit denen, die in ent-
gegengesetzter Richtung (illegal oder auf Zweirich-
tungsradwegen) unterwegs sind.
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Ergebnisse der Unfallanalyse

Differenzierung der Unfalltypen

Einfahrt 121 Unfalle
57

Ausfahrt 85 Unfalle
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Abb. 2: Vier mafSgebende Unfalltypen
dominieren das Unfallgeschehen

Ergebnisse der Unfallanalyse

Im Vorfeld der Unfallanalyse wurde zunachst die Ab-
hangigkeiten zwischen mehreren Einzelparametern (aus
der Geometrie, Gestaltung und Beschilderung) und dem
Unfallgeschehen untersucht. Um die Zusammenhange
zwischen den verschiedenen Variablen umfassend be-
schreiben zu konnen, kamen die Korrelationsrechnungen,

© UDV 2017

das Multivariate Lineare Modell und das Multivariate

Clusterverfahren zum Einsatz. Abb. 3: AuBendurchmesser, Insel-
durchmesser und Breite des Innenrings
beeinflussen Unfille



Hinsichtlich der geometrischen Elemente und Gestal-
tungsmerkmale von Kreisverkehren haben folgende Pa-
rameter einen malRgebenden Einfluss auf das Unfallge-
schehenderRadfahreraufumlaufenden,bevorrechtigten
Radwegen. Der Einfluss wurde aus einem direkten Zu-
sammenhang zwischen dem jeweiligen Einflusspara-
meter und der jeweiligen UnfallkenngroRe (Unfallrate,
Unfallkostenrate und/oder Unfallkosten) oder mittels
einer im Rahmen dieses Forschungsvorhabens durch-
gefuihrten, zweistufigen multivariaten Regressionsana-
lyse nachgewiesen. Bei der Berechnung der Unfall-
kostenrate (UKR, ) wurde sowohl die Verkehrsstarke des
Kraftfahrzeugverkehrs als auch des Radverkehrs bertick-
sichtigt.

AuBendurchmesser und Unfallkosten-
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Abb. 4: Kreisverkehre mit weniger als
30 Meter Durchmesser haben héhere
Unfallkostenraten
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AuBendurchmesser: die Unfallkostenrate fiir Kreisver-
kehre mit einem AulBendurchmesser unter 29,5 Meter
(Abb. 4, siehe oben) liegt um etwa 40 Prozent hoher als
bei groReren Aulendurchmessern. Bei diesen Aufen-
durchmessern sind die Radfahrer besonders gefahrdet,
da die Breite des Innenrings wegen der Schleppkurven
der Lastkraftwagen sehr grof3 gewahlt werden muss.
Dies fuhrt dazu, dass Pkw-Fahrer derartige Innenringe
durchschneiden (unzureichende Auslenkung), somit
hohe Fahrgeschwindigkeiten erreichen und bei der Aus-
fahrt aus dem Kreis 6fter mit Radfahrern auf den bevor-
rechtigten Radwegen kollidieren.

Kreisinsel:Kreisinseln mit einem Durchmesser kleiner als
12,7 Meter fiihren zu einer um bis zu 65 Prozent hoheren
Unfallkostenrate (Abb. 5). Insbesondere bei Unfallen des
Typs 244 (siehe Abb. 2) liegt die Unfallkostenrate doppelt
so hoch wie an Kreisverkehren mit groBeren Kreisinseln.

Kreisinsel und Unfallkostenrate UKR
der Unfalltypen 243, 244, 341 und 342

Unfallkostenrate UKR,,
[€/103%(Kfz*Rad)°5]

<12,7m 12,7 bis 16,8 bis 19,8 bis >23m
n=43 16,7m 19,7m 22,9m n=40
n=91 n=59 n=59
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Abb. 5: Kleine Kreisinseln haben
gréfSere Unfallkostenraten



Ergebnisse der Unfallanalyse

Innenring: bei einer Innenringbreite von 3 Meter und
mehr steigt die Unfallkostenkostenrate um bis zu 140
Prozent an (Abb. 6). Kreisfahrbahnen mit einem aus-
schliellich markierten oder nur geringfugig tiberhohtem
(bis 2,4 Zentimeter) Innenring weisen doppelt so hohe
UnfallkenngroRen auf, wie Kreisfahrbahnen mit einer
hoheren Absetzung des Innenrings oder mit einem In-
nenring mit rauer Oberflache bzw. liberhohter Quernei-

gung.

Breite des Innenrings und Unfallkosten-
rate UKR, , der Unfalltypen 243 und 244
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Abb. 6: Breite Innenringe haben
grofsere Unfallkostenraten

Ein-/zweirichtungsverkehr: Dort, wo Radwege in beiden
Richtungen befahren werden durfen, liegt die Unfallko-
stenrate flir den Unfalltyp 244 (siehe Abb. 2) viermal ho-
her als bei solchen mit Einrichtungsverkehr. Bei den ub-
rigen Unfalltypen sind keine signifikanten Unterschiede
erkennbar.

8 Unfallforschung kompakt 67 | Sicherheit umlaufender Radwege an Kreisverkehren

Eingefarbte Radfurten: Kreisverkehrsarme mit einge-
farbten Radfurten weisen eine um 62 Prozent hohere
Unfallrate fur Radfahrer auf, als solche ohne Furteinfar-
bung.

Piktogramme: Tendenziell weisen Radfurten ohne Pikto-
gramme eher eine um 20 Prozent geringere Unfallrate
auf. Beim Zweirichtungsverkehr erhoht das Aufbringen
von Piktogrammen mit Fahrtrichtungsangabe die Ver-
kehrssicherheit. Denn die Unfallkostenrate ist um das
Dreifache niedriger als bei Furten ohne derartige eindeu-
tige Markierung.

Abstand des Radwegs vom Kreisrand: Ein geringer Ab-
stand begunstigt die Erkennbarkeit. Absetzungen von 4
Meter und mehr lassen die Unfallkostenrate flr Kon-
flikte zwischen abbiegenden Kraftfahrzeugen und que-
renden Radfahrern um mindestens das Flnffache an-
steigen (Abb. 7).

Abstand des linken Radweges von der
Fahrbahn und Unfallkostenrate UKR
des Unfalltyps 243
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Abb. 7: Weit abgesetzte Radwege
haben héhere Unfallkostenraten



Verzweigungspunkt: an jedem Kreisverkehrsarm wurden
die Punkte ermittelt,an denen die tatsachliche Fahrtrich-
tung des Radfahrers fur den Kraftfahrer erkennbar wird.
Bei einem Uber 4 Meter entfernten Verzweigungspunkt
im Bereich der Ausfahrt steigen die Unfallkenngrofen
um ein Vielfaches an. Eine kreisnahe Flihrung des Rad-
verkehrs ist hingegen sicherer.
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Abb. 8: Kreisnahe Fiihrung des
Radverkehrs reduziert Unfallgefahr
und Unfallkosten

Vertiefende Erlauterungen zu den oben genannten so-
wie zu weiteren unfallbeglinstigenden Parametern kon-
nen dem Forschungsbericht entnommen werden.
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Aus den vorliegenden Forschungsergebnissen lassen
sich folgende Empfehlungen ableiten, die bei der Uberar-
beitung des Merkblatts fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren (FGSV, 2006) Berlicksichtigung finden sollten:

Kreisverkehre mit einem AuBendurchmesser kleiner
als 30 Meter und Innenringe mit einer Breite von
mehr als 3 Meter sollten nach Moglichkeit vermieden
werden.

Um eine wirksame Geschwindigkeitsreduktion der
einfahrenden Kraftfahrzeuge zu erreichen, sollten
Kreisinseln einen Durchmesser von mindestens 13
Meter erhalten.

+ Innenringe sollten baulich ausgebildet werden. Dabei
sind eine Erhohung gegentiber der Fahrbahn von min-
destens 3 Zentimeter und/oder eine besonders raue
Oberflachengestaltung anzustreben, damit eine

deutliche Geschwindigkeitsdampfung erzielt werden

kann.

Ein Zweirichtungsverkehr fur Radfahrer sollte grund-
satzlich vermieden werden. Sollte dies nicht moglich
sein, so sollten die Radfurten mindestens 2 Meter
breit sein und mit Piktogrammen und Angabe der
Fahrtrichtungen versehen werden.

+ Radwege sollten in den Zufahrten zum Kreisverkehr
bereits im Vorfeld fahrbahnnah geflihrt werden. Ins-
besondere in den Ausfahrten ist eine fahrbahnnahe
Fihrung wegen der besseren Sichtbeziehungen stets
anzustreben.

Die Fihrung des Radwegs um den Kreisverkehr sollte
insgesamt moglichst fahrbahnnah erfolgen, damit
Radfahrer im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs
sind. Der Abstand des Radwegs vom Fahrbahnrand
sollte weniger als 2 Meter betragen und in keinem Fall
groler als 4 Meter sein.
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