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Einleitung

Im Jahr 2003 verloren 6613 Personen ihr Leben im bundesdeutschen StraRenverkehr, 462.170
Personen wurden bei Unfallen verletzt. Die Verletztenzahl pro Jahr entspricht damit fast der
Einwohnerzahl von Dresden. Diese Unfélle verursachten viel Leid — und hohe Kosten. Nach
Berechnungen der Bundesanstalt fir Stralenwesen entstanden im Jahr 2002 bei Verkehrsun-
féallen Schaden in Hohe von 33,8 Mrd. Euro. Dabei entfielen 17 Mrd. Euro auf Personenscha-
den und 16,8 Mrd. Euro auf Sachschaden. Wenn man bedenkt, wie erbittert derzeit iber die
Finanzen in Staat und Kommunen diskutiert wird, verwundert es, dass Verkehrsunfalle — ab-
gesehen vom menschlichen Leid, das mit ihnen verbunden ist — oft in der Offentlichkeit als
Marginalie betrachtet werden und nur spektakularen Unféllen wie dem Eisenbahnungliick von
Eschede mit Giber 100 Toten ein langeres Interesse gewidmet wird.

Im Jahr 2003 verungluckten in Sachsen rund 3800 Radfahrer im Stral’enverkehr. 36 Radfah-
rer verloren dabei ihr Leben, 3757 trugen dabei Verletzungen davon, die sie teilweise ihr gan-
zes weiteres Leben beeintrachtigen werden. Die Unfallzahlen im Radverkehr steigen seit Jah-
ren an. Vielfach herrscht dabei die Ansicht, dass meistens die Radfahrer Unfallverursacher
seien, insbesondere kame es oft zu Unfallen, wenn Radfahrer ohne Licht oder bei Rotlicht
uber Ampeln fahren.

Der Allgemeine Deutsche FahrradClub (ADFC) mdochte sich mit vorliegender Studie dieser
Thematik annehmen, um Gber eine grindliche Analyse des Unfallgeschehens AnstoRe fur
Aktivitaten zu geben, die Unfélle verhindern oder in ihren Folgen abschwéchen.

Im Rahmen der Studie wurden internationale, nationale und séchsische Unfalldaten ausge-
wertet. Vertiefend wurde das Unfallgeschehen in Dresden sowie im Weil3eritzkreis und Land-
kreis Sachsische Schweiz untersucht. Dartiber hinaus wurden die Polizeidirektionen, Stral3en-
baudmter, Regierungsprasidien, Landkreise, kreisfreien Stadte und Stadte tiber 20.000 Ein-
wohner beziiglich Einschatzungen der Unfalllage und Vorschldge zur Verbesserung befragt.
In der Untersuchung werden Handlungsfelder im Bereich Radverkehrssicherheit aufgezeigt.
Dass Unfalle nicht unvermeidbar sind, zeigen die Erfolge, die in den letzten Jahren in ver-
schiedenen Landern erzielt wurden.
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1. Radverkehr in der Bundesrepublik und Sachsen

Bevor die Unfallzahlen betrachtet werden, sollen nachfolgend die wichtigsten Daten zur Be-
deutung des Fahrrades als Verkehrsmittel in der Bundesrepublik und speziell in Sachsen skiz-
ziert werden.

Zwei Drittel der Haushalte von Sachsen verfugt tber mindestens ein Fahrrad. Sachsen liegt
damit unter dem Durchschnitt der Bundesrepublik und der Ost-Bundeslénder.

Fahrrad im Haushalt Fahrrad im Haushalt
vorhanden nicht vorhanden

(in % aller Haushalte) (in % aller Haushalte)
BRD 75 25
Sachsen 66 33
Brandenburg 83 17
Sachsen-Anhalt 74 26
Thiringen 68 31
Mecklenburg-Vorpommern 75 24
Berlin 67 33

Tabelle 1: Fahrradbesitz in Bundesldndern. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Personen 2 A (,,Besitzen
Sie zur Zeit ein verkehrstiichtiges Fahrrad?*)

Aufschluf3reich ist auch ein Blick darauf, welche Bevolkerungsgruppen besonders haufig ein
Fahrrad besitzen (siehe Tabelle 2). Lediglich alleinstehende Rentnerhaushalte verfligen zu
weniger als 50 % Uber ein Fahrrad im Haushalt. In Haushalten mit Kindern existieren fast
immer ein oder mehrere Fahrrader. Frauen verfugen leicht unterdurchschnittlich Gber ein
Fahrrad (73% ja, Manner 77% ja). Das Fahrrad hat eine grofl3e Bedeutung fir Kinder und Ju-
gendliche, was sich auch im Besitz niederschlégt.

Fahrrad im Haushalt Fahrrad im Haushalt
vorhanden nicht vorhanden

(in % aller Haushalte) (in % aller Haushalte)
Alleinstehende Rentner 42 58
Rentnerhaushalte 75 25
Alleinlebende (1 P) 75 25
Zusammenlebende (2 P) 77 23
Erwachsenenhaushalte (3+ P) 71 29
Haushalte mit Schulkindern 88 12
Haushalte mit Kleinkindern 81 19
Alleinerziehende 83 17
Studenten 75 25
Auszubildende 67 32

Tabelle 2: Fahrradbesitz bei Bevolkerungsgruppen. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Personen 2 A

Ebenso wie der Besitz, ist auch der Anteil der Personen, die das Fahrrad haufig nutzen, in
Sachsen gegenuber dem gesamtdeutschen und dem ostdeutschen Durchschnitt geringer. Der
Anteil derjenigen, der sich nie auf das Fahrrad schwingt, liegt unter 50 %.
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Alter (in Jahren) Fahrradbesitz Kein Fahrradbesitz
0-6 45 54
7-10 94 5
11-13 94 6
14-17 85 15
18-29 74 26
30-39 85 15
40-49 83 17
50-59 80 20
60-64 78 22
Uber 65 54 46
Tabelle 3: Fahrradbesitz nach Altersgruppen. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Personen 2 B
taglich wochentl. monatl. seltener nie
BRD 19 21 12 10 37
Sachsen 14 20 11 10 44
Brandenburg 31 23 12 9 24
Sachsen-Anhalt 22 21 10 9 36
Thiringen 17 20 11 9 41
Mecklenburg-Vorpommern 25 21 12 10 32
Berlin 15 17 10 10 46

Tabelle 4: Fahrradnutzung in den Bundeslandern. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Personen 3.1 A

Auch bei der Nutzung zeigt sich, dass vor allem Kinder, Jugendliche, Studenten und Auszu-
bildende sich tberdurchschnittlich oft mit dem Fahrrad bewegen. Dies ist bei der Betrachtung
der Unfallzahlen zu beachten, da oft der Eindruck entsteht, die relativ hohen Unfallzahlen in
diesen Bevolkerungsgruppen gingen allein auf mangelhaftes Konnen und/oder Risikoverhal-

ten zuruck.

taglich wdchentl. monatl. seltener nie
Alleinstehende Rentner 14 9 4 3 66
Rentnerhaushalte 17 20 11 9 42
Alleinlebende (1 P) 18 21 13 11 35
Zusammenlebende (2 P) 20 21 12 8 38
Erwachsenenhaushalte (3+ P) 15 23 15 12 34
Haushalte mit Schulkindern 21 25 15 11 26
Haushalte mit Kleinkindern 21 24 17 12 25
Alleinerziehende 21 22 13 12 32
Studenten 32 19 11 9 28
Auszubildende 26 20 11 14 26

Tabelle 5: Fahrradnutzung nach Bevélkerungsgruppen. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tab. Personen 3.1 A

Alter (in Jahren) taglich wdchentl. monatl. seltener nie
14-17 39 23 10 7 20
18-29 17 20 15 13 35
30-39 16 24 18 12 29
40-49 18 24 14 12 31
50-59 20 21 12 10 36
60-64 22 22 9 7 38

Uber 65 15 14 6 7 58

Tabelle 6: Fahrradnutzung nach Altersgruppen. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Personen 3.1 B
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Das Fahrrad wird — ebenso wie der Pkw - in der Bundesrepublik hauptsachlich im Freizeit-
verkehr, fur die Fahrt zur Arbeitsstatte und zum Ausbildungsplatz sowie zum Einkauf genutzt.
Insofern erscheint die gebrdauchliche Einteilung in Alltags- und Freizeitverkehr beim Radver-
kehr fragwirdig, weil freizeitbezogene Radfahrten im Alltag passieren. Am Wochenende
wird weniger als an Werktagen Fahrrad gefahren.

Alle Verkehrsmittel Genutztes Verkehrs- Genutztes Verkehrs-
mittel Fahrrad mittel Pkw Fahrer
Arbeitsplatz 16 15 25
Ausbildungsstatte 7 9 1
Dienstlich/Geschatftlich 1 1 2
Begleitung 10 5 10
Private Erledigung 13 11 14
Einkauf 20 20 21
Freizeitaktivitat 34 38 25

Tabelle 7: Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck. Datenquelle: DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege 2.1 B

In der BRD wird durchschnittlich jeder zehnte Weg mit dem Fahrrad zurlickgelegt, in Sach-
sen nur 8 % aller Wege.? Im Ost-West-Vergleich fallt jedoch auf, dass in den 6stlichen Bun-
deslandern zwar weniger Fahrrader pro Person zur Verfligung stehen, diese aber offensicht-
lich starker genutzt werden. Im Osten werden 11% der Wege, im Westen 9 % mit dem Fahr-
rad bewadltigt. Eine stark Gberdurchschnittliche Fahrradnutzung ist bei Studenten (20 % aller
Wege) und bei Kindern im Alter von 11-13 Jahre (22%) und 14-17 Jahre (19 %) zu konstatie-
ren. Mit Erreichen des Flhrerscheinalters sinkt die Nutzungsquote schlagartig auf 8 %, um
dann mit steigendem Alter wieder leicht anzusteigen.’

Das Wetter hat insofern auf die Fahrradnutzung Einflu, dass bei Regen leicht weniger (8%
aller Wege), bei Schnee deutlich weniger (nur noch 4 % aller Wege) Rad gefahren wird. *

Die Siedlungsstruktur (Landlicher Raum oder Agglomerationsraum) hat wenig EinfluRR auf
die Nutzungshaufigkeit des Fahrrades, eher die Topographie und lokale Tradition.”

Fahrradverkehr findet vor allem als Nahverkehr statt. 8 % aller Wege mit dem Fahrrad als
Hauptverkehrsmittel sind zwischen 0,6 und 1 km, 87 % zwischen 1 und 5 km und 6 % zwi-
schen 5 und 10 km lang. Durchschnittlich betragt ein mittlerer “Rad-Weg* 3,3 km.°

1 DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege, 3.1 B

2 DIW;KONTIV 2002, Tabelle Wege, 3.1 A

$ DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege, 3.1 A

* DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege, 3.1 B

> siche DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege, 3.1 B
 DIW, KONTIV 2002, Tabelle Wege, 6 B
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Fazit

Kinder, Jugendliche, Studenten und Auszubildende bewegen sich tberdurchschnittlich oft
mit dem Fahrrad.

Das Fahrrad wird in der Bundesrepublik hauptsachlich in der Freizeit, fur die Fahrt zur
Arbeitsstatte und zum Ausbildungsplatz sowie zum Einkauf genutzt. Am Wochenende
wird weniger als an Werktagen Fahrrad gefahren.

In der BRD werden 10 %, in Sachsen 8 % aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

Bei Regen wird leicht weniger (8% aller Wege), bei Schnee deutlich weniger (nur noch 4
% aller Wege) Rad gefahren. Die Siedlungsstruktur hat wenig Einfluf auf die Nutzungs-
haufigkeit des Fahrrades, eher die Topographie und lokale Tradition.

Fahrradverkehr findet vor allem als Nahverkehr im Bereich bis 5 km statt. Durchschnitt-
lich betragt ein “Rad-Weg* 3,3 km.

Zwei Drittel aller Haushalte in Sachsen verfligen tber ein Fahrrad.

Mebhr als die Hélfte der Sachsen fahrt Fahrrad, 34 % taglich oder wochentlich.

2. Unfallsituation im nationalen und internationalen Vergleich

2.1 Internationaler Vergleich

Deutschland nimmt innerhalb der langjéhrigen Mitglieder der EU einen traurigen Spitzenplatz
bei den Verkehrsunfallzahlen ein. Lediglich in den neu beigetretenen Staaten, wie Slowakei
oder Slowenien werden ahnliche Unfallzahlen wie in Deutschland erreicht (siehe Abbildung
1).

Bei den Getoteten sieht — vermutlich dank guter Infrastruktur und relativ geringen Alters-
durchschnitt der Fahrzeuge — die ,,Bilanz* positiver aus (siehe Abbildung 2). In Schweden,
Norwegen, Niederlande, Frankreich, Finnland und Danemark liegt das Unfallrisiko nur bei
einem Drittel oder der Hélfte des deutschen Niveaus.

Bei der Anzahl der getoteten Radfahrer weisen Lander mit hohem Radverkehrsanteil wie
Niederlande und Dénemark zwar hohe Werte auf. Setzt man diese jedoch in Relation zu den
jahrlich mit Rad zurtickgelegten Kilometern, wird deutlich, dass in klassischen Radverkehrs-
landern das Todesrisiko flr den einzelnen Radfahrer unterdurchschnittlich ist. Deutschland
liegt sowohl bei der Anzahl der getdteten Radfahrer als auch bei der Radverkehrsleistung im
Mittelfeld. Auffallig ist auch das hohe Risiko in den Staaten des ehemaligen Ostblocks, wie
Polen, Tschechien und Ungarn. Hier zeigt sich, dass Staaten in Ubergangssituationen eine be-
sonders hohe Unfallzahl aufweisen. So wie in den neuen Bundeslédndern 1990 die Unfall- und
Getotetenzahlen abrupt nach oben schnellten, um dann im Laufe der 90er Jahre abzusinken —
allerdings noch nicht ganz auf westdeutsches Niveau.
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Unfélle mit Personenschaden pro 1 Mio Fahrzeugkilometer
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Abbildung 1: Unfélle mit Personenschaden pro 1 Mio Fahrzeugkilometer.
Datenquelle: http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/irtad/deutsch/wd2.html (03.10.2004)

Getotete Personen pro 1 Mrd Fahrzeugkilometer
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Abbildung 2: Getdtete Personen pro 1 Mio Fahrzeugkilometer.
Datenquelle: http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/irtad/deutsch/wd2.html (03.10.2004)
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Abbildung 3: Getotete Radfahrer pro 1 Mio Einwohner 2002.
Datenquelle: http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/irtad/deutsch/wd2.html und
http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/irtad/deutsch/wd33.html (03.10.2004)

2.2 Nationaler Vergleich

Die hochsten Verletzten- und Todeszahlen weisen in der BRD Menschen im sogenannten
besten Alter auf: zwischen 25 und 45 Jahren (siehe Abbildung 4). Auch in Sachsen (siehe
Tabelle 8) liegt der Schwerpunkt des Unfallrisikos zwischen 15 und 35 Jahren.

10000

Verletzte und Getétete BRD 2003

1000 +

100 ~

10

//\\,

—e— Verletzte

—m— Getotete

unter 15

15-18 18-25 25-65 65 und mehr

Abbildung 4: Verletzte und Getotete in der BRD 2003 in den verschiedenen Altersklassen.
Datenquelle: http://www.destatis.de/basis/d/verk/verktab6.php (03.10.2004)
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Beim Vergleich zwischen den Bundeslandern fallt auf, dass die Anzahl der Unfalle mit Per-
sonenschaden bzw. verletzten Personen pro Einwohner keinen allzu groBen Schwankungen
zwischen den sechzehn Bundesléandern unterliegt (siehe Abbildung 5). Bei den Unféllen mit
Todesfolge sind jedoch deutliche Unterschiede zu registrieren. So kommen die Stadtstaaten
Hamburg, Bremen und Berlin vermutlich ginstig weg, weil hier zwar eine hohe Verkehrs-
dichte, aber ein sehr viel niedrigeres Geschwindigkeitsniveau als in den Flachenstaaten vor-
liegt. Im Mittelfeld liegen die westdeutschen Flachenstaaten — und erfreulicherweise auch als
einziges ostdeutsches Bundesland Sachsen. In Brandenburg, Sachsen-Anhalt , Thiringen und
Mecklenburg-Vorpommern sind jedoch mit deutlichem Abstand mehr Verkehrstote pro Ein-
wohner zu beklagen. In Mecklenburg-Vorpommern lag 2003 das Todesrisiko auf doppelter
Hohe von Sachsen.

Verletzte und Getdtete in den Bundeslandern 2004

150 7
16
100 + T1°
14
T 3 | mmmm Getétete pro
50 |, 1 Mio EW

—e— Verletzte pro
11 1000 EW

Abbildung 5: Verletzte und Getotete in den Bundeslandern 2003. Datenquelle: http://www.statistik-
portal.de/Statistik-Portal/de-jb16-jahrtab40.asp (11.07.2005)

Hauptunfallursache bei Unfallen mit Personenschaden ist nicht angepalite Geschwindigkeit,
gefolgt von Nichtbeachten der Vorfahrt. Faktoren wie Eis- und Schneeglatte oder Regen
spielen hingegen eine untergeordnete Rolle.
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Unfallursachen bei Unfallen mit Personenschaden BRD 2003
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Abbildung 6: Unfallursachen bei Verkehrsunfallen mit Personenschdden BRD 2003. Datenquelle:
http://www.destatis.de/basis/d/verk/verktab9.php und http://www.destatis.de/basis/d/verk/verktab10.php
(03.10.2004)

Anteil der Verkehrsmittel bei Unféallen mit Personenschaden
BRD 2003
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Abbildung 7: Anteil der Verkehrsmittel bei Unfallen mit Personenschaden BRD 2003.
Datenquelle: http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/unfalldat/verletzt.htm und
http://www.bast.de/htdocs/fachthemen/unfalldat/getoetet.htm (03.10.2004)
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Radfahrer haben in der BRD ein tiberdurchschnittliches Verletzungsrisiko. Bei den Verkehrs-
unfall-Verletzten hatten sie 2003 einen Anteil von 17 %, obwohl nur rund 10 % aller Wege
mit dem Rad zuriickgelegt werden. Der Anteil der get6teten Radfahrer an allen Verkehrstoten
ist hingegen mit 9 % sogar leicht unterdurchschnittlich. Ein gemessen am Anteil der Ver-
kehrsmittel hohes Todesrisiko weisen Motorradfahrer auf. Die weitaus meisten Verletzten
und Getoteten (jeweils 59 %) sind jedoch Pkw-Insassen.

Im Vergleich mit anderen Bundeslandern und in Relation zum Radverkehrsanteil ist das Un-
fallrisiko fr Radfahrer in Sachsen durchschnittlich. Je gréRer der Radverkehrsanteil ist, desto
groRer ist auch die Anzahl von Radunféllen pro Einwohner.

Verungliickte Radfahrer je 10.000 Einwohner in den
Bundesldandern 2002
16,0 ¢
x HB
2 140 "
g s 12.0 : B * SH
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Radverkehrsanteil (MiD)

B: Berlin; BB: Brandenburg; BW: Baden-Wirttemberg; BY: Bayern; D: Deutschland; HB: Bremen; HE: Hessen; HH: Hamburg;
MV: Mecklenburg-Vorpommern; NI: Niedersachsen; NW: Nordrhein-Westfalen; RP: Rheinland-Pfalz; SH: Schleswig-Holstein;
SL: Saarland; SN: Sachsen; ST: Sachsen-Anhalt; TH: Thiringen.

Abbildung 8: Anzahl der verungliickten Radfahrer je 10.000 Einwohner in den einzelnen Bundeslandern 2002.
Quelle: Radverkehrskonzeption fur den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2, S. A1-2

Fazit

In Deutschland passieren im Vergleich zu anderen EU-Staaten Gberdurchschnittlich viele
Unfélle mit Personenschaden.

Bei den Verkehrsunféallen mit Todesfolge liegt Deutschland im Mittelfeld.

Ebenfalls im internationalen Mittelfeld liegt Deutschland bei der Anzahl der gettteten
Radfahrer und bei der Anzahl der Fahrradkilometer pro Jahr.

Uberdurchschnittlich viel Verletzte und Tote sind zwischen 25 und 45 Jahre alt. Die Ver-
kehrserziehung ist vielerorts in der BRD noch sehr stark auf das Grundschulalter, insbe-
sondere auf den Schulweg selber fokussiert. Dabei ist schon l&nger zu konstatieren, dass
zum einen die meisten Kinder nicht auf dem Schulweg, sondern in der Freizeit verunglik-
ken. Und dass die hochsten Unfallzahlen in einem Alter auftreten, in der die klassische
Verkehrserziehung schon langst vorbei ist: in der Zeit als Jugendliche und junge Erwach-
sene.
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Radfahrer haben in der BRD ein tberdurchschnittliches Verletzungsrisiko und ein leicht
unterdurchschnittliches Todesrisiko.

Sachsen liegt im Mittelfeld der Bundeslander, was die Verkehrsunfélle mit Todesfolge
anbetrifft. Ebenso was, die Anzahl der Radverkehrsunfélle angeht.

3. Unfallsituation in Sachsen im Radverkehr

Die Radunfallstatistik der Jahre 2001 bis 2003 von Sachsen wurde im zweiten Zwischenbe-
richt zur Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen’ ausgewertet.

Unfallzahlen

Die Zahl der Radverkehrsunfélle mit Personenschaden ist seit 1990 stdndig gestiegen: von
1866 im Jahr 1991 auf fast 4000 im Jahr 2003. Inshesondere die Anzahl der leicht verletzten
Radfahrer nahm stetig zu, wahrend die Zahl der Unfalle mit Schwerverletzten und Getoteten
Schwankungen unterliegt, jedoch im neuen Jahrhundert eine sinkende Tendenz aufweist.

Entwicklung der Anzahl verungliickter Radfahrer im Freistaat
Sachsen

1.000 ,//\/—\'/\——\

0 5¢ kel 5 | e— ) 59 39 57 i—3 O 3 7 e 6 36
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

‘l Getotete O Schwerverletzte O Leichtverletzte ‘

Abbildung 9: Entwicklung der Anzahl verungliickter Radfahrer im Freistaat Sachsen. Quelle: ISUP, Radver-
kehrskonzeption fir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2, S. A1-2

Einfluss des Radverkehrsanteils

Der Zusammenhang zwischen Radverkehrsanteil und Anzahl der Radverkehrsunfalle pro
Einwohner liegt auch im innerséchsischen Vergleich vor. Stadte wie Hoyerswerda mit vielen

" ISUP imAuftrag des Staatsministeriums fir Wirtschaft und Arbeit, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat
Sachsen, Zwischenbericht 2 vom 22.04.2004
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Radfahrern haben sehr viel mehr Radunfélle zu konstatieren als zum Beispiel Chemnitz, wo
Radfahren im stadtischen Verkehr derzeit eine untergeordnete Rolle spielt.

Verunglickte Radfahrer je 10.000 Einwohner in
sachsischen Stadten
25,0
o [
o L
S r
o
E 20,0 : P
By o)
£ 2 150 .
8 E [ .
E % [ ¢ . %o
@5 100+
X L
g : R
= 50 T .
> - *
3 i
0,0 T T T T T T T T T T T T T
0,0% 2,0% 4,0% 6,0% 8,0% 10,0% 12,0% 14,0%
Radverkehrsanteil (SrV)

Abbildung 10: Anzahl der verungliickten Radfahrer je 10.000 Einwohner in ausgewéhlten séchsischen Stadten.
Quelle: ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2, S. A1-3

Verursacher

Das Gros der Radverkehrsunfélle sind Unfalle mit einem Verursacher, 17 % werden von mehr
als einem Beteiligten verursacht und 14 % sind sogenannte Alleinunfalle, d. h. der Radfahrer
verungluckt ohne dass weitere Personen am Unfall beteiligt sind.

Verungliickte Radfahrer nach Verursacher
(Freistaat Sachsen 2001 - 2003, 12.163 Verungliickte)

0 500 1.000 1.500 2.000 2,500 3.000 3.500 4.000 4500 5.000
Alleinunfille (1 Beteiligter) | 1
selbst verursacht (mehrere Bateiligte) | ] 1
salbst mitverursacht {2 Verursacher) I I
Allginverursacher Kiz | | I

Alleinverursacher Fultginger ]:[I

anderer ]:D

her sonstige il ]

2 Verursacher, jedech nicht der ]
Betroffene

'OUnveretzte OLeichtverletzte O Schwerverletzte ITole|

Abbildung 11: Verunglickte Radfahrer und deren Unfallfolgen nach Verursacher. Quelle: ISUP, Radverkehrs-
konzeption fir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2, S. A1-6
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54 % der Unfélle mit einem Verursacher sind von Kfz-Lenkern verursacht, 43 % vom
Radfahrer. Das bedeutet, dass entgegen landlaufiger Ansichten nicht Giberwiegend Radfahrer
schuld sind, wenn sie verungliicken. Auch bei zwei Verursachern dominiert der ,,klassische*
Konflikt zwischen Kfz und Rad. Unfalle zwischen Radfahrern oder zwischen Radfahrern und
FulRgangern sind zumindest in der polizeilichen Unfallstatistik selten.

Die Schwerverletzten verteilen sich zu rund ein Drittel auf Alleinunfalle, durch Radfahrer
verursachte Unfélle und durch Kfz-Lenker verursachte Unfélle.

Zeitliche und rdumliche Verteilung der Unfalle
Die Auswertung der Unfallzahlen im Tages- und Wochenverlauf ergibt, dass ,,

in der Tagesgruppe Montag - Freitag pro Tag mehr Unfélle passieren als an Wochenend-
tagen,

Montag - Freitag eine ausgepragte Nachmittagsspitze zwischen 15.00 und 18.00 Uhr vor-
handen ist, jedoch nur eine relativ schwache Friihspitze (7.00 bis 8.00 Uhr),

an Sonn- und Feiertagen keine ausgepragte Spitze existiert,

in den Nachten am Wochenende deutlich mehr Fahrradunfélle passieren als in den Néach-
ten unter der Woche,

der Anteil der durch Kfz allein verursachten Unfélle an allen Radverkehrsunfallen in den
frihen Morgenstunden am hdchsten ist und im Tagesverlauf absinkt,

der Anteil der Alleinunfélle von Radfahrern an allen Radunfallen im Tagesverlauf ansteigt
und in den spéten Abendstunden die hochsten Werte erreicht und

der Anteil der Unfalle mit mehreren Beteiligten, die von Radfahrern allein verursacht
wurden, im Tagesverlauf etwa gleich bleibt.

Jahresgang der Radunfalle
(Freistaat Sachsen 2001 - 2003, 11.428 Unfalle)

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

O auBerorts 25 30 51 61 137 132 127 139 94 80 48 31
@ innerorts 342 327 590 803 1.423 | 1.341 | 1.180 | 1.396 | 1.128 850 694 399
0 gesamt 367 357 641 864 1.560 | 1.473 | 1.307 | 1.535 | 1.222 930 742 430

Abbildung 12: Jahresgang der Radunfalle im Freistaat Sachsen. Quelle: ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den
Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom 22.04.2004, S. Al1-6.
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Der Jahresgang der Radunfélle zeigt eine deutliche H&ufung in der wetterglinstigen Jahreszeit,
was vor allem mit der starkeren Fahrradnutzung zusammenhangen diirfte.*®

Innerorts passieren am Wochenende nur halb soviel Unfélle wie in der Woche, auferorts ist
ein gleichbleibendes Niveau im Wochenverlauf zu verzeichnen. Insgesamt spielen die AuRer-
orts-Unfalle quantitativ eine untergeordnete Rolle. Nicht einmal jeder zehnte Radunfall pas-
siert aulerorts. Allerdings ist aul3erorts die Verletzungsschwere bzw. die Todesrate tber-
durchschnittlich hoch.

Unfalltypen und -ursachen

Fast die Halfte aller polizeilich gemeldeten Radunfalle in Sachsen sind ZusammenstoRe zwi-
schen Fahrzeugen beim Einbiegen bzw. Kreuzen.? Eine geringe Rolle spielen Unfélle zwi-
schen Fahrrad und Kfz, welche in gleicher Richtung fahren, sprich Uberholunfélle. Diese
werden sowohl von Radfahrern als auch von Kfz-Lenkern gefurchtet und oft als Argument fir
die Notwendigkeit von separaten Radverkehrsanlagen angefuhrt. Allerdings ziehen Unfalle
im Langsverkehr und Fahrunfalle berdurchschnittlich hohe Verletzungsfolgen nach sich.

Alle Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern: Unfallkategorie und -folgen
(Freistaat Sachsen 2001 - 2003, 11.428 Unfalle)

I I
Unfall im Langsverkehr 27 [ |

Unfall durch ruhenden Verkehr |1

Uberschreiten-Unfall 1

sonstiger Unfall |16

Fahrunfall 28

Einbiegen/Kreuzen-Unfall |32 [ l
Abbiegeunfall |15 [ |
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000
m Unfall mit Getoteten @ Unfall mit Schwenrverletzten
0O Unfall mit Leichtverletzten @ Unfall mit schwerem Sachschaden

@ Unfall mit sonstigem Sachschaden unter Alkohol

Abbildung 13: Unfélle mit Beteiligung von Radfahrern nach Unfallkategorie und —folgen. Quelle: ISUP,
Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom 22.04.2004, S. A1-9.

Bei Alleinunféllen dominieren die Typen ,,Fahrunfall“ und ,,sonstiger Unfall*. Haufig wird
als Unfallursache dabei ,,andere Fehler beim Fahrzeugfihrer* angegeben. Eine nahere Be-
schreibung des Fahrfehlers ist dadurch nicht mdglich. Daneben spielen bei Alleinunfallen
noch Alkohol und nicht angepasste Geschwindigkeit eine Rolle.

Bei durch Radfahrer verursachten Unfallen mit mehreren Beteiligten dominieren fiinf Ursa-
chen: Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr, Nichtbeachten der Vorfahrt, Andere

® ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom 22.04.2004, S. A1-6.
® zu den Unfalltypen siehe Tabelle 17
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Fehler beim Fahrzeugfihrer, Alkoholeinfluss, Benutzung der falschen Fahrbahn oder ver-
botswidrige Benutzung anderer StraRenteile.’° Wenn Radfahrer einen Unfall mitverschulden,
dann zu 40 % aus dem Grunde, dass sie die falsche Fahrbahn oder verbotswidrig andere Stra-
Renteile benutzen. Dahinter verbirgt sich in der Regel das nicht zugelassene Befahren von lin-
ken Radwegen oder von Gehwegen.

Bei durch Kfz verursachten/ mitverursachten Unféllen ist bei der Halfte der Unfalle Nichtbe-
achten der Vorfahrt und Fehler beim Abbiegen die Ursache.

Unfallursachen wie widrige Stral3en- oder Witterungsverhéltnisse spielen beim Radverkehr
mit ca. 1 % eine marginale Rolle.

Unfallopfer

Das Unfall- bzw. Todesrisiko bei Fahrradbenutzern korreliert sehr stark mit der Fahrradnut-
zung (siehe Abbildung 14). Die Verteilung der verungliickten Radfahrer ist mit einer Spitze
im Alter zwischen 12 und 18, einer leichten Delle im Alter zwischen 18 und 25 und danach
einer relativ gleichméaBigen Verteilung tber die Altersklassen fast analog zur Fahrradnutzung.
Allerdings verungliicken Kinder — polizeilich registriert — im Alter unter 12 Jahren eher un-
terdurchschnittlich. Aufféllig ist die Konzentration von tédlichen Radunfallen auf die Alters-
klassen uber 35 Jahre.

Verungliickte Fahrradbenutzer Getotete Fahrradbenutzer
Jan-Aug 2001, 2002, 2003, 2004 Jan-Aug 2001, 2002, 2003, 2004
65 uhd mehr-| . iy 65und I
| I mehr
e ee—— [
55-65 | |
i 55-65 .
45-55 | .
| ===
3545 45-55 |
25-35 . 35-45 ' —~
2004 | ® 2004 (19)
21-25 | — 12003 = 2003 (24)
] 25-35 ;
e - 12002 1 : | 2002 (28)
| 12001 = | 2001 (26)
21-25
15-18
12-15 _ 18-21
[I=— —-§
e — 1518
G0 _
= unter15
u.lters | + : 4 + - <
= ; 0 5 10 15
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Abbildung 14: Verunglickte und getttete Radfahrer in Sachsen. Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates
Sachsen, Ergebnisse der StraRenverkehrsunfallstatistik 2003, Jan. — Aug. 2004, Manuskript zur Tagung des Len-
kungsausschusses Verkehrssicherheit am 02.11.2004.

19 siehe ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2, S. A1-9.
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Alter Anteil an der Verungluckte Getotete (in %)
Bevdlkerung (in %) (in %)
Unter 15 10 8 3
15-18 4 10 6
18-21 4 13 11
21-25 5 12 11
25-35 12 15 13
35-45 16 14 13
45 - 55 15 12 11
55 - 65 13 8 8
65 und alter 21 8 24

Tabelle 8: Verletzte und Getotete in Sachsen 2003 in den verschiedenen Altersklassen. Datenquelle: Statistisches
Landesamt des Freistaates Sachsen, Ergebnisse der StraBenverkehrsunfallstatistik 2003, Jan. — Aug. 2004,
Manuskript zur Tagung des Lenkungsausschusses Verkehrssicherheit am 02.11.2004.

Exkurs: Subjektive Einschatzung des Unfallrisikos

Dass die Unfallursachen nicht unbedingt mit der subjektiven Gefahrdungseinschatzung von
Radfahrern und Kraftfahrern tGibereinstimmen, zeigt der Vergleich mit Umfrageergebnissen.

€ N (> 2

An Kreuzungen Radfahrern — 44%

Fahren ohne Licht I 5 Norrshrtnehmen =

L — Beim Uberholen keinen

An der Ampel an Autos — 50% Abstand halten I 4%
vorbeischlangeln g = = — F
Beh G derstan _— Uberholen mit zu hoher — 379
enutzen der Strafie Geschwindighkeit "
trotz Radweg | 39% : sl ==

Auf Radwegen parken | 30%
Abbiegen ohne Anzeigen | — 32%

— - Autotiir 6ffnen ohne
Fahren entgegen der vorge- zu schauen [ 27%
schriebenen Fahrtrichtung F— 24% = = -
— Radfahrer in ,,offenen®
—

Rote Ampel und Vorfahrt Einbahnstrafien missachten i
\ missachten F— 18% / \ sty % /

Abbildung 15: Argernisse zwischen Kfz- und Radfahrern. Quelle: ADAC-Motorwelt April 2004 in: Arbeitsge-
meinschaft fahrradfreundlicher Stadte, Mehr Miteinander, Juli 2004, S. 8f.

Was Autofahrer am meisten argert und was auch in der Offentlichkeit mit als erstes beim
Stichwort Radverkehrssicherheit genannt wird, ist das Fahren ohne Licht. Aber dies spielt wie
oben erldutert in der Unfallstatistik kaum eine Rolle. Dabei ist auch zu erwéhnen, dass Rad-
fahrer ohne Licht nicht nur sich selber geféhrden, sondern auch andere Radfahrer, die mit ih-
rer schwacheren Lichtanlage als Kfz, noch viel weniger Chancen haben, einen Radfahrer ohne
Licht rechtzeitig zu erkennen. Bei Radfahrern sorgt haufig fir Arger, wenn sie in dichtem Ab-
stand oder mit Gberhohter Geschwindigkeit tiberholt werden. Auch dies ist eher eine seltenere
Unfallursache. Die Vorfahrtnahme durch Autofahrer hingegen wird von den Radfahrern ganz
realistisch als gefahrlich eingeschatzt.
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Unfallursachen bei Alleinunfillen mit dem Fahrrad
(Freistaat Sachsen, 2001 -2003, mehrere Ursachen je Unfall méglich)

“erstolk gegen das Rechtzfahrgebot
Unzureichend gesicherte Ladung oder Fahrzeugzubehieile
Unzul&ssiges Rechtsliberholen ]
Ungenigender Sicherheitsabstand ]
Ubemidung ]
Ukerladung, Uberbe setzung -I
Technische Mangel, Wartungsméangel: Lenkung ]
Technische Mangel, YWartungzméangel: Brem sen ] D

Technische Mangel, Wartungsmangel: Bereifung

Technische Mangel, Wartungsmangel: Beleuchtung

g™

Technizche Mangel, Wartungsm &ngel: Andere M &ngel

Sonstige kdrperliche oder geistige Mange| I:D
Sonstige Fehler beim Uberholen (z.B. ohne genligenden Seitenabstand; an Fulbgéngeribervwegen = Pos. 38, 39)
Michtheachten der Beleuchtungsworschriften (ausgenommen Pos. 500

Micht angepafite Geschwindigkeit mit gleichzeitigem Uberschreiten der zuldssigen Hochstge schwindigheit n

Micht angepalite Geschwindigkeit in anderen Fallen 1 | |

M angelnde Sichenng haltender oder liegengeblishener Fabrzeuge und von Unfallgellen sowie von Schulbussen

Fehler beim Wiedereinordnen nach rechts
Fehler beim Ubemottwerden

Fehler heim Einfahren in den flieRenden Yerkehr (z B. aus einem Grund=tick, von einem anderen Stralenteil oder beim Anfabren wom 'I
Fahrbahnrand’)

Fehler beim Abhiegen (5 9)(ausgenommen Pos. 33, 400 ]

Einflu anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Rauschgift)

Benutzung der falschen Fahrbahn (auch Richtungstahrbahn) oder verbotswidrige Benutzung anderer Straitenteile [T~ ]

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 1

Alkoholeinfuiz 1 11

0 100 200 300 400 500 800 700 300 900
Anzahl der Ursachen

WUrfall mit Getéteten BUnfall mit Schwerverletzten OUnfall mit Leichtverletzten BUnfall mit sonstigem Sachschaden unter Alkohol

1000

Abbildung 16: Unfallursachen bei Alleinunfallen. Quelle: ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom 22.04.2004, Anlage 6.1.
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Unfallursachen, Radfahrer hat allein verursacht (mehrere Beteiligte)
(Freistaat Sachsen, 2001 -2003, mehrere Ursachen je Unfall méglich)

“ergtolk gegen das Rechisfshrgebot I I 1
“erkehrawidrges Yerhalten beim Ein- oder Aussteigen, Be- oder Entladen
Unzul&ssiges Rechtsiherholen =l
Ungeniigender Sicherheitsabstand I ' m |
Ubermildung
Ubenadung, Uberbesstzung I

Ukerhalen trotz unklarer Yerkehrslage
Uberhalentratz Gegenverkehrsg
Uberhalen ohne Beachtung des nachfolgenden “erkehrs undioder ohne rechtzeitige und deutliche 2nkindigung des Ausscherend u]
Technizche Mangel, Wartungsmange: Lenkung
Technizche Mangel, Wartungsméngel: Bremzen Bl
Technische M&ngel, Warungsmange: Bereifung
Technizche Mangel, Wartungsméange!: Beleuchitung 11

Technizche Mangel, Wartungsmangel Andere Mangel I

Starkes Bremsen des Vorausfahrenden ohne zwingenden Grund
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Sonatige Fehler beim Oberholen (zB. ohne geniigenden Seitenabatand; an Fulgéngeribernegen = Pos. 38, 39)
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Michtbeachten der Worfahrt des durchgehenden Yerkehrs auf Autobahnen oder Krattihrstralken (5 158, 2bs. 3)
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MicHbeachten der die Vorfahrt regelnden “erkehrszeichen (5 8) (susgenommen Pos. 29) I —

MicHbeachten der Beleuchtungsworschriten (ausgenommen Pos. 500

Micht angepalite Geschwindigkett mit gleichzetigem Uberschreiten der zuléssigen Hichstgeschwindigheit
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Fehler beim Uberhatwerden
Fehler beim Einfahren in den flieffenden “Yerkehr (z.B. aus einem Grundstick, won einem anderen Straltenteil oder beim Anfahren vom Fahrbahnrand) | |
Fehler beim Abbiegen (& 9 (ausgenommen Pos. 33, 400 I o |
Falsches Werhaltten gegeniber Fugéngern beim Abbiegen
Falsches Yerhalten gegeniber Fuigangern sn Hattestellen (auch hatenden Schulbussen mit einge schaltetem YWarnbinklicht)
Falsches Verhaten gegeniber Fukgingem an FulRgingeriberwegen
Falsches Yerhalten gegendber Fulgéngern an FulRgangerfurten
Falzches Verhalten gegeniber Fultgéngem an anderen Stellen I 1

Einfiui? anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Raua:hgiﬂ)h | |

Benutzung der falzchen F ahrahn (auch Richtungsfahroahn oder verbatswidrige Benutzung anderer Stralienteile I I 1
Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer I I 1
Alkoholeinfuz T I 1
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Abbildung 17: Unfallursachen, Radfahrer hat allein verursacht (mehrere Beteiligte). Quelle: ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom
22.04.2004, Anlage 6.2.
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Unfallursachen bei allein durch Kfz verursachten Radunfillen {mehrere Beteiligte)
(Freistaat Sachsen, 200 -2003, Ursachen jell iglich
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Abbildung 18: Unfallursachen bei allein durch Kfz verursachten Radunféllen. Quelle: ISUP, Radverkehrskonzeption fiir den Freistaat Sachsen, Zwischenbericht 2 vom
22.04.2004, Anlage 6.2.
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Fazit

In Sachsen ist die Zahl der Radverkehrsunfalle mit Personenschaden seit 1990 standig ge-
stiegen; die Zahlen von Schwerverletzten und Getoteten weisen seit 2000 eine sinkende
Tendenz auf.

Je hoher der Radverkehrsanteil, desto hoher sind in der Regel die absoluten Radunfall-
zahlen. Allerdings sinkt bei hoherem Radverkehrsanteil das durchschnittliche Risiko fiir
den einzelnen Radfahrer.

14 % der Unfalle sind Alleinunfélle (Fahrradfahrer verungliickt, ohne dass ein weiterer
Verkehrsteilnehmer beteiligt ist).

54 % der Unfélle mit einem Verursacher sind von Kfz-Lenkern verursacht, 43 % vom
Radfahrer. Auch bei zwei Verursachern dominiert der ,,klassische* Konflikt zwischen Kfz
und Rad. Unfalle zwischen Radfahrern oder zwischen Radfahrern und Ful’géngern sind
zumindest in der polizeilichen Unfallstatistik selten.

In Sachsen ist bei den verungliickten Radfahrer eine Spitze im Alter zwischen 12 und 18,
eine leichte Delle im Alter zwischen 18 und 25 und danach eine relativ gleichmaRige
Verteilung uber die Altersklassen festzustellen. Aufféllig ist die Konzentration von todli-
chen Radunféllen auf die Altersklassen tiber 35 Jahre.

Weniger als 10 % aller Unfalle passieren auferorts. Allerdings ist dort die Unfallschwere
uberdurchschnittlich. Das bedeutet, dass — bei aller Notwendigkeit, Aulerortsstralen mit
Radwegen auszustatten — Sicherheitsmalinahmen vor allem in Innerortslagen notwendig
sind.

Fast die Halfte aller Radunfalle sind Zusammenstolie zwischen Fahrzeugen beim Einbie-
gen bzw. Kreuzen.

Folgende Fehler machen Radfahrer: Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr,
Nichtbeachten der VVorfahrt, Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer, Alkoholeinfluss, Benut-
zung der falschen Fahrbahn oder verbotswidrige Benutzung anderer StraRenteile.

Bei durch Kfz verursachten/ mitverursachten Unféllen ist bei der Halfte der Unfélle
Nichtbeachten der Vorfahrt und Fehler beim Abbiegen die Ursache.

Unfallursachen wie widrige Stral3en- oder Witterungsverhéltnisse spielen beim Radver-
kehr mit ca. 1 % eine marginale Rolle.

4. Unfallsituation am Beispiel der Polizeidirektionen Pirna und
Dresden

4.1 Unfallsituation am Beispiel der Polizeidirektion Pirna

Der Bereich der Polizeidirektion Pirna'! umfasst die beiden Landkreise Sachsische Schweiz
und WeiReritzkreis. Der Direktionsbereich wurde ausgesucht, um die Unfallsituation im land-
lichen Bereich und in Mittelstadten, hier die Stadte Freital, Heidenau und Pirna darzustellen.

1 Die nachfolgenden Aussagen beziehen sich auf den Direktionsbezirk im September 2004. Im Januar 2005
wurde die Anzahl der sachsischen Polizeidirektionen von 13 auf 7 reduziert.
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Insgesamt ereigneten sich in den Jahren 2001, 2002 und 2003 j&hrlich rund 280 polizeilich
registrierte Radunfalle im Direktionsbereich. Bereits oben wurde darauf hingewiesen, dal die
polizeilich registrierten Unfélle bei weitem nicht alle Radunfalle widerspiegeln. In einer Un-
tersuchung aus den 90er Jahren'? wurden folgende Dunkelziffern beim Vergleich der polizei-
lichen Unfallstatistik mit Befragungen und Meldungen von Krankenhdusern ermittelt:

Unfallgegner Dunkelziffer Radfahrer
Alleinunfall 98,6 %
FuRRganger/ Fahrrad 97,3 %
Pkw/ Kombi 82,2 %
Objekt/ abgest. Kfz 92,8 %

0. Angabe zum Gegner 85,9 %
Mittelwert 93,4 %

Tabelle 9: Dunkelzifferquoten.

Insbesondere Alleinunfélle oder Unfalle mit keinen oder nur leichten Verletzungsfolgen wer-
den in der Regel nicht angezeigt.
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Abbildung 19: Verletzungsfolgen nach Verursacher PD Pirna. Quelle: Daten der PD Pirna Radunfélle 2001 bis
2003

Von diesen 838 Unféllen wurden 54 % durch Radfahrer, 39 % durch Pkw-Fahrer und 4 %
durch Lkw-Fahrer verursacht. FuBganger, Kradfahrer und Wild spielten mit 1 % eine unter-
geordnete Rolle als Unfallverursacher. Bedenklich ist, dass die von Radfahrern verursachten
Unfalle — im Gegensatz zu bundesdeutschen und sachsenweiten Werten - im Durchschnitt
schwerere Verletzungen nach sich zogen als Unfalle, die von Kfz-Fuhrern verursacht wurden
(siehe Abbildung 19).

Héaufigster Unfalltyp ist sowohl bei Kfz- als auch bei von Radfahrern verursachten Unféllen
Fehlverhalten an Knotenpunkten beim Einbiegen oder Kreuzen. Bei den Kfz-Fuhrern ist der

12 Hautzinger, H., Dunkelziffer bei Unféllen mit Personenschaden. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Heft M13, Bergisch-Gladbach, 1993.
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zweithaufigste Unfalltyp ein Fehler beim Abbiegen. Bei den Radfahrern ging dagegen oOfters
etwas beim Fahren (Fahrunfall oder Unfall im Langsverkehr) ,,schief*.

Unfalltypen nach Verursacher PD Pirna
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Abbildung 20: Unfalltypen nach Verursacher. Quelle: Daten der PD Pirna Radunfalle 2001 bis 2003

R&umlich konzentrieren sich die Unfalle sehr stark auf die Stadte Heidenau (132 Unfélle),
Pirna (262 Unfalle) und Freital (116 Unfélle). Insgesamt passieren 9 von 10 Unféllen inner-
orts. Bei den AuRerorts-Unféllen sind durchschnittlich groBere Unfallfolgen zu konstatieren.

Unfallkonzentrationen auf bestimmte Streckenabschnitte und Punkte sind kaum auszuma-
chen. In Heidenau passierten ein Drittel aller Unfélle im Bereich der B 172, vorzugsweise
beim Einbiegen, Kreuzen oder Abbiegen. Dies ist ein hoher Prozentsatz in Anbetracht der
Tatsache, dass die B 172 bisher nicht als Radhauptroute einzustufen ist.

In Pirna sind ebenfalls die B 172 (rund 13% aller Unfélle) und die Staatsstralen 174 (10 %
aller Unfélle) und S 173 auffallig, wobei berlcksichtigt werden muss, dass die Strallen immer
eine lange Strecke umfassen. Bei der S 174 passierten 7 Unfélle im Dreijahreszeitraum bei
der Einfahrt im PEZ (Pirnaer Einkaufszentrum, Rottwerndorfer Str.). Da die Folgen der Un-
falle nicht schwer waren, stellt diese keine Unfallkonzentration im Sinne der polizeilichen
Definition dar, es ist aber zu vermuten, dass hier Sicherheitsmangel vorliegen.*®

Von der Polizeidirektion wurde als Unfallschwerpunkt der Elbradweg genannt, was auf den
ersten Blick befremdlich erscheinen mag, da er weitgehend autofrei ist. In den Jahren 2001
bis 2003 passierten 18 polizeilich registrierte Unfalle auf dem Elbradweg im Landkreis Sach-
sische Schweiz, dabei wurden 22 Personen verletzt, davon 10 schwer. 14 von 18 Unfallen
wurden von Radfahrern verursacht, je zwei von Pkw-Fahrern und FuRgangern. VVon der Poli-
zei besonders kritisiert wurde die riicksichtslose Fahrweise mancher Radfahrer, die iberhéh

13 Zur polizeilichen Definition von Unfallschwerpunkten siehe Kapitel 5.1
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ten Geschwindigkeiten und dass teilweise Radfahrer Unfallflucht begangen. Die Unfallverur-
sacher auf dem Elbradweg sind in der Regel im ,,besten* Erwachsenenalter, also zwischen 25
und 65 Jahre, wo man keinen jugendlichen Leichtsinn mehr unterstellen kann. Die Situation
auf dem Elbradweg erscheint dem befragten Polizeibeamten symptomatisch flr das hiesige
Verkehrsklima zu sein, in dem zum einen generell wenig Ricksicht genommen und viel an-
derweitiger Stress im Verkehr ,,ausgetobt” wird und zum anderen Radfahrer meinen, sie
konnten fahren, wie sie wollen.** Als Unfallursache wurde vor allem die Kategorie ,,andere
Ursache® (d. h. nichts Konkretes) vermerkt. Einen Unfallschwerpunkt im Sinne der polizeili-
chen Unfallstatistik stellt der Elbradweg nicht dar.

In Freital ist die Hauptverkehrsstralle Dresdner Stralle mit 29 % aller Radunfalle Schwer-
punkt, wobei auch hier die grof3e Lange (ca. 5 km) beachtet werden muss.

4.2 Unfallsituation in einer Grof3stadt — Beispiel Dresden

Insgesamt ereigneten sich im Bereich der Polizeidirektion Dresden in den Jahren 1999 bis
2003 jahrlich zwischen 700 und 900 polizeilich registrierte Radunfalle. Rund drei Viertel aller
dieser Unfalle zogen Verletzungsfolgen nach sich. Im Schnitt starben pro Jahr 2 Personen und
wurden 125 Personen bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung schwer verletzt (siehe
Abbildung 21).

Radverkehrunfélle Dresden
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Abbildung 21: Folgen von Unféllen mit Radverkehrsbeteiligung PD Dresden 1999-2003. Quelle: Daten der PD
Dresden

4 Gesprach mit Herrn Kontschake, PD Pirna am 01.09.2004
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Unfallverursacher

50 % dieser Unfélle wurden von Pkw-Fahrern, 42 % von Radfahrern und 4 % von Lkw-Fah-
rern verursacht. Bus, StraBenbahn und FuRganger sowie Besonderheiten wie Wild oder Stra-
Renmangel spielen als Unfallverursacher keine nennenswerte Rolle (siehe Abbildung 22).
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Abbildung 22: Unfallfolgen nach Unfallverursacher Radverkehrsunfélle Dresden 1999-2003. Quelle: Daten der
PD Dresden

Unfalltypen und Unfallursachen

Bei den durch Radfahrer verursachten Unféllen spielen VVorfahrtsfehler (Einbiegen-/Kreuzen-

Unfall), Unfalle im L&ngsverkehr und Fahrunfalle eine bedeutende Rolle. Bei den Kfz-Verur-

sachern dominieren eindeutig Vorfahrtsunfélle und Abbiegeunfélle. Die beiden letztgenannten
Kategorien sind haufig auf mangelhafte Sicht und/oder Sorgfalt beim Ab- oder Einbiegen zu-

rickzufihren (siehe Abbildung 23).

Bei genauerer Betrachtung der Unfallursachen fallt auf, dass bei Radfahrern die haufigste Ur-
sache ,,Anderer Fehler beim Fahrzeugfuhrer* ist. Dies liegt zum Beispiel vor, wenn der Rad-
fahrer die Kontrolle Uber das Fahrzeug verliert, ohne dass Alkohol, Stralenverhaltnisse etc.
eine Rolle spielen. Weitere haufige Ursachen bei Radfahrern (absteigende Reihenfolge) sind:

Einfahrt in flieBenden Verkehr,

falsche Benutzung von StraRenteilen,

MiRachtung von Lichtzeichenanlagen und

Vorfahrtsfehler.

Bei der falschen Benutzung von StraBenteilen ist sowohl das verbotswidrige Befahren von
Gehwegen, Befahren von Radwegen in falscher Richtung als auch das Fahren auf der Fahr-
bahn trotz vorhandenem Radweg eingeschlossen.
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Abbildung 23: Unfalltypen bei Radverkehrsunfallen Dresden 1999-2003. Quelle: Daten der PD Dresden
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Abbildung 24: Unfallursachen Radverkehrsunfélle Dresden 1999-2003. Quelle: Daten der PD Dresden
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Bei Kfz-Fuhrern sind folgende Ursachen relevant (jeweils wieder absteigende Reihenfolge):
Vorfahrtsfehler,
Abbiegefehler,
Einfahrt in flieBenden Verkehr,
Ein- und Aussteigen sowie
Uberholen.

Bei Lkw-Fahrern ist folgende Reihenfolge festzustellen:
Fehler beim Abbiegen
Vorfahrtsfehler,
Uberholen,
Einfahrt in flieBenden Verkehr,
Ein- und Aussteigen.

Zeitliche Verteilung der Unfalle

Radverkehrsunfalle passieren vor allem unter der Woche. An den Wochenenden sind entwe-
der weniger Radfahrer unterwegs oder weniger Kfz oder beide Verkehrsgruppen gehen mit-
einander riicksichtsvoller um. Tageszeitlich gibt es montags bis freitags eine kleine Spitze
zwischen 6 und 8 Uhr sowie eine groRRere Spitze zwischen 16 und 19 Uhr. Dies deutet eben-
falls daraufhin, dass Radverkehr in Dresden eher Alltagsverkehr ist.
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Verteilung der Unfélle iber Wochentage und Tageszeit
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Abbildung 25: Verteilung der Radverkehrsunfélle (iber Wochentage und Tageszeit. Quelle: Daten der PD Dres-
den
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Unfallschdden

Der durchschnittliche Sachschaden bei Radverkehrsunféllen ist in der Regel gering, weil oft
nur das Fahrrad beschadigt ist. Er betrug in den Jahren 1999 bis 2003 in Dresden 875 Euro.
Berechnet man hingegen die Personenschéden, wird deutlich, dass Radverkehrsunfalle keine
Bagatelle sind. Pro Jahr entstehen in Dresden bei Unféallen mit Radfahrerbeteiligung 14 Mio
Euro Personenschaden.® Stellt man diesen Schaden die Investitionskosten fiir die Beseitigung
von risikobehafteter Infrastruktur entgegen, so ist klar, dass aus volkswirtschaftlicher Sicht
der derzeitige Zustand nicht haltbar ist. Stellt man auf die betriebswirtschaftliche Seite der
Stadt ab, so tragt sie nicht den volkswirtschaftlichen Schaden bei Personenschaden, sehr wohl
aber die Investitionskosten fur Nachbesserungen und regelgerechte Ausbauten, wofur haufig
Grunderwerb notwendig ist.

R&aumliche Verteilung der Unfalle

Bei Auswertung der Unfallstatistik wird deutlich, dass es in Dresden Unfallhdufungsstellen
und —strecken gibt.'® Dort treffen in der Regel hohe Radverkehrsbelegung und Mangel in der
Infrastruktur zusammen. So entstehen 45 Unfalle an einem Knotenpunkt wohl nicht zuféllig,
sondern sind Ergebnis einer mangelhaften Gestaltung der Verkehrsanlage.

Stralle Unfalle Streckencharakteristik Unfallcharakteristik
pro Jahr Folgen Typen Verur-
und km"’ sacher
Nurnberger StralRe 11 Tangentiale Hauptver- 58V, Uberwiegend Einbie- | 84 % Kfz,
kehrsstrale, 4 streifig ohne | 52 LV gen-/Kreuzen-Unfalle, | 13 % Rad
Mittelstreifen schwécher Abbie-
Zubringer zur Uni geunfalle; Durch Rad
straRenbegleitender Rad- verursachte Unfalle
weg vielfach falsches Ver-
Anfang der 90er Jahre sa- halten gegenuber
niert/ausgebaut FuRgéangern
DTV 45.000
Budapester Stral3e 9 Radiale Hauptverkehrs- 2 Tote, Uberwiegend Einbie- | 79 % Kfz,
stra3e vom Stadtzentrum 10 9V, gen-/Kreuzen-Unfalle, | 21 % Rad
zur NiUrnberger StraRe 54 LV schwéacher Abbiege-
Getrennte Geh- und Rad- unfalle;
wege aus den 50er/60er Durch Rad verur-
Jahren sachte Unfélle: Be-
DTV 24.000 bis 34.000 nutzung falscher

Fahrbahnteile, Fehler
beim Einfadeln

GroRRenhainer StralRe zwi- 9 Radiale Hauptverkehrs- 12 sV, Einbiegen-/Kreuzen- | 74 % Kifz,
schen GroRenhainer Platz und stral3e zwischen Stadtzen- | 64 LV Unfalle und Abbiege- | 24 % Rad
Hubertusplatz trum und Autobahn, Unf.

teilweise GeschéftsstralRe
DTV 17.000 bis 25.000

Kesselsdorfer Stralle zwi- 8 Radiale Hauptverkehrs- 2 Tote, Vorwiegend Abbiege- | 74 % Kfz,
schen J.-Vahlteich-Strafle und strake’®, 8 SV, Unfalle (47 %) und 24% Rad
Lébtauer Stral3e Hauptgeschéaftsstralle 44 LV Einbiegen-Kreuzen-

beidseits getrennte Geh- Unfalle (29 %)

und Radwege, in den 80er
Jahren gebaut
DTV 16.000 bis 25.000

15 Berechnet mit den durchschnittlichen Kostensatzen fiir Personenschaden 2002 der Bundesanstalt fiir
StraRenwesen

16 Zur polizeilichen Definition von Unfallschwerpunkten siehe Kapitel 5.1

7 inklusive der Unfalle an den Knotenpunkten
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Strale Unfélle Streckencharakteristik Unfallcharakteristik
pro Jahr Folgen Typen Verur-
und km"’ sacher
Wilsdruffer Stralle 7 HauptverkehrsstralRe, die 28V, Unfélle mit ruhendem | 50 % Kiz,
das Stadtzentrum durch- 19 LV Verkehr und im 37 % Rad
schneidet Langsverkehr, FuR3-
Beidseits Radfahrstreifen ganger-Uberschrei-
ohne Distanz zum Park- ten- Unfalle
streifen und wenig gesi-
cherten Enden
DTV 21.000
St. Petersburger Str. 7 HauptverkehrsstraRe am 13 sV, vorwiegend Einbie- 46 % Kfz,
Rande der Innenstadt; In 28 LV gen-/Kreuzen-Unfélle | 50 % Rad
Sid-Nord-Richtung wech- und Unfalle im
selnde RF-Fuhrung (Rad- Langsverkehr
fahrstreifen, Fahrbahn,
Rad-Gehweg), in Sud-
Nord-Richtung nur auf Teil-
stuck Radfahrstreifen
DTV 26.000 bis 59.000
Kdnigsbrucker StralRe zwi- 7 Radiale Hauptverkehrs- 58V, Uberwiegend Einbie- | 64 % Kfz,
schen Albertplatz und straRe (B 97), Hauptge- 25LV gen-/Kreuzen- 36 % Rad
Stauffenbergallee schaftsstral3e; auf Teilstlick /Abbiege-Unfalle
Rad-Gehweg mit erhebli-
chen Mangeln
DTV 22.000 bis 28.000
Zellescher Weg 6 Tangentiale Hauptver- 48V, 50 % Einbiegen- 37 % Kifz,
kehrsstraBe (Verlangerung | 15 LV /Kreuzen- 56 % Rad
der Nurnberger StralRe); /Abbiegeunfalle;
Flhrt an Uni-Gelénde vor- Durch Rad verur-
bei; sachte Unfalle: unter-
beidseits getrennte Geh- schiedliche Ursachen
und Radwege
DTV 34.000
Alaunstral3e 6 Sammelstral3e im Grunder- | 4 SV, h&ufig Unfalle mit 34 % Kfz,
zeitviertel 11LV ruhendem Verkehr 50 % Rad
1994 als Art Fahrradstrae
beschildert
Tempo 30-Zone
starke Flachenkonkurrenz
der einzelnen Verkehr-
sarten (MinimalmaRe)
DTV 1.800 bis 2.900

Tabelle 10: Unfallhdufungsstralen in Dresden. Quelle: Daten der PD Dresden

Unfallhaufungsstellen

Erfahrungsgeman passieren viele Radverkehrsunfélle nicht auf der Strecke, sondern an Kno-
tenpunkten. Spitzenreiter ist hier die Kreuzung Sachsenplatz/ Florian-Geyer-StralRe mit 45
Radverkehrsunféllen in finf Jahren. Bei der Betrachtung der Knotenpunkte wurde verglei-
chend eine dltere Untersuchung herangezogen, die das Unfallgeschehen in den Jahren 1994
bis 1996 untersuchte (siehe FulRnote 19).

18 parallel gebaute HV'S (Coventrystrale) soll Verkehrsberuhigung auf der Kesselsdorfer Str. erméglichen. Die
Coventrystral3e ist bereits seit 1993 in Teilbereichen und seit 2003 in voller Lange verkehrswirksam. Bisher
wurden aber keine UmbaumaBnahmen oder Geschwindigkeitsbeschrankungen auf der Kesselsdorfer StralRe

vorgenommen.
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Knotenpunkt Unfalle von 1999- Folgen Anmerkungen Auffallig 1994-
2003 1996"

Sachsenplatz/ 45 7SV, 34LV Radfahrfurt abgesetzt bzw. ver- ja

Florian-Geyer-Strale schwenkt

Ammonstral3e/ Budapester 23 2 Tote, 3 SV, Teilplanfreier Knotenpunkt nein

Stralle 18 LV

Schweriner Strae/ H.- 23 2SV,18 LV Weniger hohes, aber immer noch ho- ja

Lindner-StralRe hes Unfall-Level nach Markierung eines
Radfahrstreifens

Marienbriicke/ Devrientstral3e 20 17 LV nein

Nurnberger Str./ LiebigstralRe 17 18V, 14 LV Ruckstaubereich der LSA Nurnberger ja
Platz

Albertplatz 15 18V, 11LV Anstieg von Unfallzahlen nach Verlage- | ja
rung des Radverkehrs in den Seitenbe-
reich 2002

Nurnberger Platz 15 1SV, 11LV LSA ja

Pestalozziplatz 15 4S8V,9LV LSA ja

Budapester Str./ 14 11V nein

Schweizer Str.

Hubertusplatz 14 38V, 11LV LSA nein

Schlesischer Platz 13 18V,7LV LSA; Anstieg von Unfallzahlen nach nein
Umbau

Nurnberger Strae/ Hohe 12 1SV,9LV ja

Stral3e

Budapester Str./ Josephinen- 11 6 SV, 4LV LSA nein

stralle

GuntzstraRe/ Durerstral3e 11 38V, 6LV Fehlende Querungsmaoglichkeit von ja
Giintzstrasse zur Radroute Direrstraf3e

Postplatz 11 2SV,9LV Wird 2005 umgebaut nein

Rathenauplatz 11 28V, 7LV LSA ja

Friedrich-List-Platz 11 1SV,6LV LSA; In den letzten Jahren umgebaut nein

Tabelle 11: Unfallhdufungsstellen in Dresden. Quelle: Daten der PD Dresden

Wie man deutlich sieht, sind sowohl Knotenpunkte mit als auch ohne LSA Unfallschwer-
punkte. Knotenpunkte ohne LSA sind haufig unfalltréachtig, wenn sie im Riickstaubereich von
anderen Knotenpunkten liegen (z. B. Nirnberger StralRe/Liebigstralie) und/ oder wenn feh-
lende Querungshilfen Radfahrer zu Linksfahren verleiten (NUrnberger Stral3e/ Hohe Stral3e).
Die Halfte der konfliktreichen Knotenpunkte war auch schon vor sieben Jahren Unfall-
schwerpunkt. In den meisten Féllen wurden keine Veranderungen an diesen Knotenpunkten
vorgenommen. Bedenklich stimmt, dass etliche in den letzten Jahren umgebaute Knoten-
punkte neu in der ,Hitliste” sind, d. h. dort passieren nach UmbaumalRnahmen mehr Unfalle

als zuvor.

Aber auch an Stellen aufRerhalb von Knotenpunkten hdufen sich Radverkehrsunfélle, z. B. an
Tankstellen. Jeder 50. Radverkehrsunfall erfolgte bei der Ein- oder Ausfahrt einer Tankstelle
in Dresden. Auch wenn man in Rechnung stellt, dass dies Grundstticke mit regem Verkehr
sind, so machen die Haufungen an bestimmten Tankstellen deutlich, dass hier bei Neubau
hohe Sorgfalt bzw. Nachbesserungen bei bestehenden Anlagen notwendig sind. Besonders
auffallig waren die Tankstellen Shell auf der Leipziger Stral3e und Aral auf der Meil3ner
Landstralle mit jeweils 8 Unfallen, sowie Aral auf der Konigsbrucker StralRe und EIf auf der
Grundstral’e mit jeweils 7 Unféllen.

19 Quelle: Biiro SVU und ISUP GmbH (im Auftrag der Landeshauptstadt Dresden), Radverkehrsnetzplanung -
GroRraumiges Hauptroutennetz, Ergebnisbericht, Dresden 1997.
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Unfalle auf Gehwegen und Radwegen

In der Dresdner Unfallstatistik ist teilweise eingetragen, ob es sich um einen Unfall auf einem
Gehweg, einem Radweg oder an einer LSA mit Grinpfeil handelt. Allerdings tauchen gleiche
Unfallortbezeichnungen manchmal mit und manchmal ohne diese Zusétze auf, so dass nicht
ganz Klar ist, ob die Eintragungen in diesem Punkt vollsténdig sind.

Tabelle 12 zeigt den Anteil an der Gesamtzahl der Unfélle der jeweiligen Verursachergruppe.
Ungeféhr jeder dritte Radunfall, bei dem der Kfz-Lenker Hauptverursacher war, passierte auf
Radwegen. Jeweils jeder flinfte Unfall, der von Radfahrern hauptsachlich verursacht wurde,
erfolgte auf Radwegen bzw. Gehwegen. Dies dokumentiert die Gefahren im Seitenbereich,
der sich viele Radfahrer und andere Verkehrsteilnehmer nicht bewuf3t sind.

Anteil der Unfélle auf
Radwegen an allen
Unféllen der jeweiligen

Anteil der Unfélle auf
Gehwegen an allen
Unfallen der jeweiligen

Anteil der Unfalle au-
Rerhalb von Geh- und
Radwegen an allen

Verursachergruppe Verursachergruppe Unfallen der
Verursachergruppe
Unfallverursacher Rad 17 % 21 % 62 %
Unfallverursacher Pkw 33 % 19 % 48 %
Unfallverursacher 27 % 16 % 57 %
Krad, Bus,
Lkw

Tabelle 12: Unfalle auf Gehwegen und Radwegen in Dresden. Quelle: Daten der PD Dresden

Schon seit langerem ist aus der Unfallforschung bekannt, dass Zwei-Richtungs-Radwege mit
besonderen Risiken behaftet sind. Nicht zuletzt deshalb wurden 1997 verschérfte Bedingun-
gen flr die Anordnung solcher Wege erlassen. Gleiches gilt fir die Fiihrung auf Gehwegen
mit ,,Gehweg Radfahrer frei*. Diese Fiihrungsart wurde in den letzten Jahren zunehmend auch
bei Umbau von Stral3en eingerichtet. Viele Radfahrer fiihlen sich dort subjektiv sicher, was
sie aber oft objektiv nicht sind. So rechnen Fahrzeugfuhrer, welche in oder aus Grundstiicken
einbiegen, haufig nicht mit Radfahrern auf dem Gehweg.

Verkehrsteilnahme und Unfallgeschehen — Beispiel Kinder und Jugendliche

Wie schon oben vermerkt, gibt es eine hohe Dunkelziffer bei Radverkehrsunfallen. Hinzu
kommt, dass selten Daten zur Radfahrfrequenz von Teilgruppen oder von Teilabschnitten des
Radverkehrsnetzes vorliegen. Angaben zum Unfallgeschehen sind letztlich aber nur dann
richtig interpretierbar, wenn man weif3, mit welcher Intensitét eine Teilgruppe die jeweilige
Tatigkeit ausubt. So sind beispielsweise Jungen durchschnittlich haufiger und langer mit dem
Rad unterwegs als Méadchen. Unter anderem deshalb liegen auch die Unfallzahlen bei Jungen
hoher.

Im Rahmen einer Teilstudie des Public-Health-Projektes der WHO ,,Unfélle von Kindern und
Jugendlichen* wurden in Dresden 2660 Kinder im Alter zwischen 6 und 18 Jahren zu ihren
Lebens- und Wohnbedingungen, Spiel- und Freizeitverhalten, zu individuellen Risiken und
zum Unfallgeschehen befragt.
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Die von Kindern im Alter von 6 bis 14 Jahre mit Abstand am hdufigsten genannte Freizeitta-
tigkeit ist das Radfahren. Fast alle befragten Kinder nannten diese Téatigkeit. Mit deutlichem
Abstand folgen bei den Méadchen Inline-Skaten und bei den Jungen FuRball.

Beliebteste Freizeittatigkeit™: | Zweit beliebteste Freizeittatigkeit
Radfahren (%) (%)
Méadchen 6-14 87,9 64,9 (Inlineskaten)
Jungen 6-14 92,1 67,4 (FuBRball)
Jugendliche, weiblich 15-18 74,0 49,2 (Schwimmen)
Jugendliche, mannlich 15-18 84,5 50,7 (Ful3ball)

Tabelle 13: Haufigkeit sportlicher Freizeitaktivitaten von Kindern und Jugendlichen. Datenquelle: Gruner/
Richter in ,,Unfélle von Kindern und Jugendlichen“, Regensburg 2000, S. 19f.

Wenn die Kinder und Jugendlichen in den letzten drei Jahren einen Unfall oder mehrere Un-

falle hatten, der medizinisch behandelt werden musste, wurden die Eltern bzw. die Jugendli-

chen um néhere Angaben zu dem Unfall gebeten. Insgesamt gaben ca. 10 % aller Kinder an,

im Jahr 1998 verunfallt zu sein, ca. 18 % der befragten Kinder hatten einen oder mehrere Un-
falle im Dreijahreszeitraum.

Die aus anderen Untersuchungen héhere Unfallh&ufigkeit bei Jungen wurde — wenn auch
schwacher als sonst — bestatigt. Bei Jugendlichen waren kaum Unterschiede zwischen den
Geschlechtern zu konstatieren.

Kinder Jugendliche
weiblich 14,3 18,4
mannlich 20,6 20,1

Tabelle 14: Anteil von verunfallten Kindern und Jugendliche an der Gesamtgruppe. Datenquelle: Gruner/
Richter in ,,Unfalle von Kindern und Jugendlichen“, Regensburg 2000, S. 21.

Verunfallte Kinder wohnen signifikant haufiger in einer Wohngegend mit eher durchschnittli-
chem bis wenigem Verkehr. Bei Jugendlichem zeigt sich kein Zusammenhang zwischen Ver-
unfallungsrisiko und Verkehrsstarke im Wohnumfeld.

In Deutschland verungliickten 1998 ca. 2 Mio Kinder und Jugendliche im Alter zwischen 6
und unter 18 Jahren?'. Dabei stellen die VVerkehrsunfalle nur einen geringen Anteil mit 4 %,
wobei hier oft die schwersten Verletzungen auftreten. Die meisten Unfélle passieren in der
Schule? (62 %), in der Freizeit (23 %) und im Haus (12%). Das ist die offizielle Statistik. Ein
anderes Bild ergab sich bei der Dresdner Schulstichprobe. Hier passierten 41 % in der Schule,
47 % in der Freizeit, im Haus 4 % und im Verkehr 8%. Dies bestétigt die Vermutung, dass in
der Schule jeder medizinisch behandelte Unfall an die Unfallkasse gemeldet wird, wahrend es
fir Unfalle in der Freizeit keine solche Meldepflicht und damit eine hohe Dunkelziffer gibt.

2% In den % Angaben wurden zusammengefasst: (fast) taglich, mehrmals in der Woche, 1x in der Woche oder
seltener

2! nach Statistisches Bundesamt 1999, in Gruner/ Richter in ,,Unfalle von Kindern und Jugendlichen®,
Regensburg 2000, S. 26f.

22 Schulwegunfalle werden unter Verkehrsunfélle gerechnet
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Betrachtet man die Spiel- und Sportunfalle, so fallt auf, dass Radfahren ein durchschnittliches
Unfallrisiko mit sich bringt, wahrend Reiten, Snowboarden, Handballspiele und FuRball ein
uberdurchschnittliches Unfallrisiko aufweisen.

Im StralRenverkehr weist allerdings das Fahrrad einen Gberdurchschnittlichen Risikofaktor fur
Kinder und Jugendliche der Dresdner Stichprobe auf.

Verkehrsteilnahmeart Anteil (%) an Anteil (%) am Risikofaktor
Verkehrsteilnahme Unfallgeschehen

Radfahrer 24,1 51,4 2,13
FuRRganger 32,5 31,4 0,97
Mitfahrer im Pkw 29,1 114 0,39
Fahrgast in Bahn/Bus 14,2 0 -
sonstiger 0 57 -
Gesamt 100,0 100,0

Tabelle 15: Unfallrisiko und Verkehrsteilnahmeart (Kinder). Quelle: Gruner/ Richter in ,,Unfélle von Kindern
und Jugendlichen®, Regensburg 2000, S. 33.

Verkehrsteilnahmeart Anteil (%) an Anteil (%) am Risikofaktor
Verkehrsteilnahme Unfallgeschehen

Mopedfahrer 3,5 33,3 9,51
Radfahrer 215 37,5 1,74
FuRgéanger 26,4 16,7 0,63
Mitfahrer im Pkw 27,9 12,5 0,45
Fahrgast in Bahn/Bus 20,7 0 -
Gesamt 100,0 100,0

Tabelle 16: Unfallrisiko und Verkehrsteilnahmeart (Jugendliche). Quelle: Gruner/ Richter in ,,Unfélle von Kin-
dern und Jugendlichen®, Regensburg 2000, S. 34.

Fazit

- Im Bereich der Polizeidirektion Pirna sind keine Unfallh&dufungsstellen festzustellen. Ins-
gesamt konzentrieren sich die Unfélle vor allem auf die Mittelstédte Pirna, Heidenau und
Freital.

- Die vorherrschenden Unfallkonstellationen im Pirnaer und Dresdner Raum sind analog
den sé&chsischen und bundesdeutschen Werten Zusammenstdsse zwischen Kfz und Rad an
Kreuzungen und Einmindungen.

- Jahrlich entstehen bei Radunfallen in Dresden 14 Mio € Personenschéaden.

- In Dresden hédufen sich Unfalle entlang bestimmter Strecken und Knotenpunkte. Dort tref-
fen in der Regel hohe Radverkehrsbelegung und Méangel in der Infrastruktur zusammen.
Die Strecken sind in der Regel mit Radverkehrsanlagen ausgestattet. Allerdings gibt es
sowohl StraBenabschnitte mit Radverkehrsanlagen, welche keine erhéhten Unfallzahlen
aufweisen (z. B. Dohnaer Stral3e) als auch StralRen ohne Radverkehrsanlagen, auf denen
viele Radunfélle passieren (z. B. Konigsbricker StraRe zwischen Albertplatz und Bi-
schofsweg).

- Bei den Knotenpunkten sind sowohl mit LSA ausgestattete als auch solche ohne LSA Un-
fallschwerpunkte. Knotenpunkte ohne LSA sind haufig unfalltréchtig, wenn sie im Rlck-
staubereich von anderen Knotenpunkten liegen und/ oder wenn fehlende Querungshilfen
Radfahrer zur Benutzung der falschen Radwegseite verleiten.
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- Aufféallig sind auch Grundstiickseinfahrten von Tankstellen und Einkaufszentren.
- Jeder dritte vom Kfz-Fuhrer verursachte Radunfall ereilte einen auf einem Radweg fah-
renden Radfahrer.

5. Institutionen und Akteure im Bereich Unfallbearbeitung und —
forschung

5.1 Polizei
Die Polizei ist neben der Unfallaufnahme auch fir das Anlegen und Auswerten der Unfallsta-

tistik zusténdig.

Systematik der Unfallstatistik

Die Unfalle werden nach einem bundeseinheitlichen System kategorisiert. Man unterscheidet
folgende Unfalltypen:

Unfalltyp Vorgang

Fahrunfall Unfall kommt zustande, weil der Fahrer infolge Fehleinschéat-
zung des Stral3enverlaufs und der- verhaltnisse die Kontrolle
Uber das Fahrzeug verliert, ohne dass dabei Wild, Hinder-
nisse auf der Fahrbahn oder plétzliches kérperliches Unver-
mdgen eine Rolle spielen

Abbiegeunfall Unfall infolge eines Konfliktes zwischen einem Abbieger und
einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kom-
menden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen
oder Ausfahrten

Einbiegen / Kreuzen-Unfall Unfall infolge eines Konfliktes zwischen einem einbiegenden
oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem Vorfahrtbe-
rechtigten an Kreuzungen, Einmiindungen oder Ausfahrten
Uberschreitenunfall Unfall infolge eines Konfliktes zwischen Fahrzeug und einem
die Fahrbahn lberschreitenden FuRganger — sofern das
Fahrzeug nicht soeben abgebogen ist und sofern der Ful3-
ganger nicht in Langsrichtung ging

Unfall durch ruhenden Verkehr |Unfall infolge eines Konfliktes zwischen einem flieBenden
und einem haltenden/ parkenden Fahrzeug bzw. Fahrmano-
ver im Zusammenhang mit Parken/Halten

Unfall im Langsverkehr Unfall infolge eines Konfliktes zwischen Verkehrsteilneh-
mern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegen — sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Un-
falltyp entspricht

Sonstiger Unfall Alle Unfalle, die keinem anderen Unfalltyp zuzuordnen sind.
Beispiele: Wenden, Riuckwartsfahren, Parker untereinander,
Hindernis oder Tier auf der Fahrbahn, plotzlicher technischer
Fahrzeugdefekt

Tabelle 17: Unfalltypen (nach Hulsen, Horst: Unfélle mit Radfahrern in Bayern, Kéln 1993, S. 51 f. und FGSV,
Empfehlung fiir das Sicherheitsaudit von StraBen, Ausgabe 2002, Blatt 8)
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Unfallauswertung

Bisher erfolgte die Erstellung der Unfallstatistik und —auswertung tiber Excel-Dateien und
mittels der seit langem eingefuhrten standardisierten Unfallsteckkarten.

Abbildung 27: Ausschnitt aus einer Unfallsteckkarte Stadtgebiet Dresden.

In der Unfallsteckkarte sind alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung mit einem grinen Fahn-
chen versehen. Dennoch ist die Unfallsteckkarte insbesondere im innerstadtischen Raum, wo
sehr viele Unfalle auf engem Raum passieren, nur eingeschrankt fur die Auswertung von
Radverkehrsunféllen nutzbar, weil haufig der Platz fur das Stecken von Unfallen von mehre-
ren Jahren nicht vorhanden ist. Bei Unféllen ist jedoch eine Betrachtung tiber mehrere Jahre
sehr sinnvoll.

Die Excel-Datei kann prinzipiell diesen Mangel ausgleichen. Allerdings ist auch sie nur mit
einem gewissen Aufwand auswertbar, weil ein und derselbe Ort unter verschiedenen Be-
zeichnungen stehen kdnnen. Beispiel: A-StraRe, B-Strale, C-Stral3e bilden eine Kreuzung. So
kann ein- und dieselbe Unfallstelle unter A-StralRe/B-StralRe, A-StralRe/C-Stralle, B-Strafle/C-
Stralle oder unter der Platzbezeichnung (z. B. Pirnaischer Platz) stehen oder es wird die Stra-
Renkategorie und Nummer (z. B. B 170) verwendet.

Zukunftig wird die Auswertung der Unfallstatistik wesentlich leichter vonstatten gehen, weil
seit Anfang 2004 in Sachsen alle neuen Unfalle in die Datenbank EUSKA eingespeist wer-
den. Das Programm ermdglicht die Erstellung von digitalen Karten analog den alten Unfall-
steckkarten. Der Bearbeiter kann jedoch die Unfélle nach ihn interessierenden Merkmalen
filtern.
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Definition von Unfallschwerpunkten
Ebenso wie die Unfalltypen ist auch die Definition von Unfallschwerpunkten standardisiert:

,»Als aufféllig kann ein Punkt oder eine Strecke z. B. dann gelten, wenn in der Einjahres-
Steckkarte folgende ,,Richtwerte* erreicht werden:

(@) In Knotenpunkten oder auf Untersuchungsabschnitten von héchstens 200 m Lange minde-
stens
3 Unfélle gleichen Typs
2 Unfélle gleichen Typs mit schwerem Personenschaden (Tote, Schwerverletzte)
2 Unfalle gleichen Typs mit Fussgangern oder Radfahrern
8 Unfélle unterschiedlichen Typs
3 Unfélle unterschiedlichen Typs mit schwerem Personenschaden
3 Unfalle unterschiedlichen Typs mit Ful’géngern oder Radfahrern

(b) Auf Untersuchungsabschnitten von héchstens 1000 m L&nge mindestens
6 Unfalle gleichen Typs
3 Unfalle gleichen Typs mit schwerem Personenschaden
3 Unfélle gleichen Typs mit Fussgangern oder Radfahrern
12 Unfélle unterschiedlichen Typs
4 Unfélle unterschiedlichen Typs mit schwerem Personenschaden
4 Unfalle unterschiedlichen Typs mit FuBgéngern oder Radfahrern.

Die Richtwerte gelten bei einer Verkehrsbelastung bis zu 10.000 Kfz/24 h (DTV). Bei groRe-
ren Verkehrsmengen kénnen héhere Richtwerte zugrunde gelegt werden, sofern das nach den
ortlichen Verhaltnissen angemessen erscheint.*?®

Die Unfallauswertung folgt der Logik, dass Unfalle unvermeidlich sind und dass deshalb bei

der Pravention nur die Unfallstellen genauer betrachtet werden sollen, an denen es besonders
haufig zu Unfallen kommt. Und dass dort, wo der Kfz-Verkehr besonders stark ist, auch viele
Radunfalle passieren kdénnen, ohne dass sie als Schwerpunkte eingeordnet werden.

Aussagen der sachsischen Polizeidirektionen zu Radverkehrsunfallen

Die Polizeidirektionen in Sachsen? wurden angeschrieben und um Auskunft iiber ihre Akti-
vitaten bezlglich Radverkehrsunfallen gebeten.

Nur die Polizeidirektion Bautzen gab an, dass sie die Radverkehrsunfélle gesondert auswertet.
Alle anderen antworteten auf diese Frage mit nein oder ,,wenn im Rahmen der allgemeinen
Unfallauswertung Schwerpunkte auftreten sollten®.

2 pfundt, Konrad: Handbuch der verkehrssicheren StraRengestaltung, Kéln 1991, S.25.
% Die Polizeidirektionen wurden im Juli 2004 angeschrieben. Acht von 13 Direktionen beantworteten die
Fragen.
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Dementsprechend wurden von tiber der Halfte der Polizeidirektionen keine Unfallschwer-
punkte im Radverkehr genannt. Ansonsten differieren die Angaben zu Schwerpunkten erheb-
lich:

Nennung durch

Polizeidirektion
Innerdrtliche Hauptverkehrsstraf3en mit Gorlitz
Radwegen
Innerortliche HauptverkehrsstralRen ohne Bautzen, Gorlitz,
Radwege/ -streifen Grimma
SammelstralRen Bautzen
Anliegerstralen Gorlitz
Stral3en aulRerhalb geschlossener Siedlungen Bautzen

Tabelle 18: VVon den Polizeidirektionen genannte Unfallschwerpunkte

Bei den verungliickten Radfahrern fallen den Direktionen vereinzelt Kinder, Jugendliche und
junge Erwachsene auf. Bei den Unfallgegnern der Radfahrer wurde dreimal Pkw-Fahrer ge-
nannt.

Auf die Frage nach geeigneten Malinahmen fir die Erhdhung der Radverkehrssicherheit ant-
worteten die Polizeidirektionen im Durchschnitt folgendermalen:

Nicht Wenig Geeignet Sehr
geeignet | geeignet geeignet
Neubau von baulichen Radwegen %

Abmarkierung von Radfahrstreifen *

Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals %
Angebotsstreifen)
Verkehrserziehung im Kindergarten %

Verkehrserziehung in der Schule *

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe %
Radfahrer
Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz- *
Lenker
Verkehrskontrollen von Radfahrern %

Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern *

Helmpflicht fiir Radfahrer %

Flachendeckend Tempo 30 innerorts *

Geschwindigkeitsbeschrankung aulRerorts *
auf Abschnitten ohne separate
Radverkehrsanlage

Konsequente Trennung von Ful3gangern *
und Radfahrern
Verbesserung des Verkehrsklimas %

Tabelle 19: Einschdtzung von MalRnahmen zur Verkehrssicherheit durch die Polizeidirektionen

Die Polizei erachtet iiberwiegend MaRnahmen bei den Radfahrern als notwendig. Offentlich-
keitsarbeit, Kontrollen und erzieherische MaRnahmen bei Kfz-Lenkern seien weniger wichtig.
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Die meisten Direktionen lehnen Radfahrstreifen ab. Hier scheint Informationsbedarf tiber die
Sicherheitsbilanz von Radfahrstreifen vorzuliegen, zumal die Direktionen keine schlechten
Erfahrungen mit Streifen zu haben scheinen, weil sie Hauptverkehrsstralen mit Radfahrstrei-
fen nicht als Unfallschwerpunkte angekreuzt haben. Auch die vehemente Ablehnung von Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen zur Sicherung des Radverkehrs verblifft, da die Polizei ja sel-
ber jeden Tag das Ergebnis von hoheren Geschwindigkeiten bei der Unfallaufnahme sieht.

Als weitere VVorschlage zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wurde von Direktionen
- die starkere Einbeziehung des Elternhauses bei der Fahrsicherheit der Kinder (,,Eltern als
Garanten fir die Kinder stérker in die Pflicht nehmen®),
ein Verkaufsverbot fir nicht der StVZO entsprechende Fahrréader,
eine Anderung der StvVZO,
stetige Radverkehrsfiihrungen und die
Einflihrung eines Beféhigungsnachweises fir kindliche Radfahrer genannt.

Alle Direktionen nannten, dass sie 6ffentliche Aktionen zur Verhinderung von Radverkehrs-
unféllen in den letzten Jahren veranstaltet hatten:

Aktionswoche ,,Nur sicher aufs Rad*

,Ohne Bremse, ohne Licht — mit mir nicht*

Verkehrssicherheitstag

Verkehrskontrollen von Radfahrern an Schulen und in FuRgéangerzonen

Radfahrausbildung

Aktion ,,Superfahrer*

Verkehrssicherheitsaktion ,,Blitz fur Kids“ und ,,Sicherer Schulweg hin und zuruick*

5.2 Strallenbauamter

Die Strallenbauamter sind fir den Bau und den Unterhalt von Radwegen an Bundes- und
LandesstraRen, zuweilen auch an KreisstraBen, wenn der Landkreis dies Ubertragen hat, zu-
standig. Diese StraRen sind flr den Radverkehr oft besonders relevant, da in Tallagen (und die
sind in Sachsen sehr haufig) nur diese StraRen eine durchgehende Verbindung gewahrleisten.
Deshalb wurden alle Strallenbauédmter in Sachsen im Juli 2004 angeschrieben. Der Ricklauf
der Fragebdgen war gering. Nur vier von acht angeschriebenen Amtern antworteten.

Die Unfallsituation im Radverkehr wird als durchschnittlich bis unterdurchschnittlich einge-
schatzt. Als Hauptkonfliktstellen zwischen Kfz- und Radverkehr wurden genannt:
- Ubergang Ende Radweg/StraRe (4x),

abbiegende Kfz und Radfahrer in Gegenrichtung (2x),

Querungsstellen (2x),

Mischverkehr Kfz-/Radverkehr (1x),

Grundstlckszufahrten in Ortsdurchfahrten (1x),

in beide Richtungen befahrbare Furten Uber einmindende Nebenstralen (1x),

fehlende Fahrradbeleuchtung (1x).
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Als bauliche MaRnahmen zur Entschérfung dieser Konfliktstellen werden vorgeschlagen:
Radfahrerschleusen am Ende des Radweges (4x),
Lichtzeichenanlagen und Mittelinseln als Querungshilfe (2x),
Gelbblinksignale an Knotenpunkten fiir ab- bzw. einbiegenden Kfz-Verkehr bei gerade-
ausfahrendem Radverkehr (1x).

Bei anderen MalRnahmen zur Senkung der Anzahl und Schwere von Radverkehrsunféllen
wurden von den StraRenbauédmtern genannt:

verkehrssichere Fahrrader (insbesondere Beleuchtung) 2x,

Verkehrserziehung bei Kindern und Jugendlichen (2x),

verstarkte Sensibilisierung der Kfz-Fuhrer fur die Belange des Radverkehrs (1x),

Ahndung von Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer (1x),

weiterer Ausbau des Radwegenetzes (1x),

vorausschauendes Fahren durch Kfz- und Radverkehr (1x).

Bei der Unfallauswertung wird auf die Polizei und die Verkehrsunfallkommissionen, zu de-
nen die StraBenbaudmter als Baulasttrdger gehoren, verwiesen. Als Unfallschwerpunkte bei
Radfahrern wurden genannt:

innerdrtliche Hauptverkehrsstrallen mit Radwegen,

innerdrtliche HauptverkehrsstraBen ohne Radwege/ -streifen,

Stral3en aullerhalb geschlossener Siedlungen und

Querungsstellen.

5.3 Regierungsprasidien

Ebenfalls wurden die drei sachsischen Regierungsprasidien angeschrieben. Das RP Leipzig
antwortete gar nicht, das RP Dresden verwies lapidar auf die unteren Verkehrsbehtérden mit
dem ergénzenden Hinweis: ,,Zur Unfallvermeidung kénnen die Radfahrer selbst einen erheb-
lichen Beitrag durch ricksichtsvolle und verkehrssichere Fahrweise leisten.*

Das RP Chemnitz beantwortete die Fragen auch nicht direkt, sondern schickte folgende
»grundsétzliche Ausfiihrungen zu diesem Thema*:

,Die separate Fuhrung des Radfahrverkehrs stoRt selbst bei einigen Radfahrern auf Wider-
stand. Derartige Rechtsstreitigkeiten wurden schon vor Verwaltungsgerichten ausgetragen,
weil eine Benutzungspflicht fir Radwege auch ein Verbot zum Fahren auf den sonstigen
Fahrbahnen enthalt.

Eine generelle Geschwindigkeitsbeschrankung fir Kraftfahrzeuge zugunsten des Radverkehrs
scheint Gberzogen und nicht empfehlenswert. Dagegen konnte eine Helmpflicht sicher zur Er-
héhung der passiven Sicherheit der Radfahrer beitragen.

Die Verkehrsdisziplin der Radfahrer l&sst sehr viel zu wiinschen ubrig. Es wird mit Fahrré-
dern gefahren, an denen die in der StVZO vorgeschriebenen Sicherheitseinrichtungen nicht
vorhanden oder die fiir den 6ffentlichen Stralenverkehr gar nicht zugelassen sind, z. B.
Mountainbikes.

Die Verhaltensregeln der StVO werden von Radfahrern nur selten befolgt. Inzwischen wird
oftmals sogar das Rotlicht an Lichtzeichenanlage missachtet. Durch die unbefugte Benutzung
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von Gehwegen durch Radfahrer kommt es zur Geféahrdung der FuRgéangern. Es entsteht je-
doch der Eindruck, dass viele Radfahrer bei der Ubertretung der Bestimmungen der StVO
kein Unrechtsbewusstsein haben, sondern die fiir sie geltenden Vorschriften nicht kennen.*
(Brief an den ADFC vom 09.08.2004)

5.4 Unfallforschung der TU Dresden

Seit 1999 existiert an der TU Dresden das Forschungsprojekt Unfallforschung. Es wird im
Auftrag der Forschungsvereinigung Automobiltechnik (FAT) betrieben, welche wiederum zu
100 % von der autoproduzierenden Industrie finanziert wird.

Bei dem Forschungsprojekt arbeiten sowohl Techniker als auch Mediziner zusammen. Ein
gleichartiges Projekt lauft an der Medizinischen Hochschule Hannover im Auftrag der Bun-
desanstalt fur StraBenwesen. Interdisziplindre Teams erfassen bei Unfallen vor Ort (Erhe-
bungsgebiet ca. 35 km-Radius um die Stadt Dresden) sowohl die Sach- und Personenschaden
als auch die Unfallstelle selber und den Unfallhergang in sehr detaillierter Form. Es werden
auch Radverkehrsunfélle erhoben. Die gesammelten Daten werden jedoch nur fiir bestimmte
Studien ausgewertet, die von konkreten Auftraggebern bezahlt werden. Darunter war noch
keine Studie, die sich mit Radverkehrsunfallen beschéftigt.

Fazit

- Die Polizei ist fur die Unfallstatistik und —auswertung zustandig.

- Daruber hinaus spielt sie auch im Rahmen von Anhdrungen zur verkehrsrechtlichen An-
ordnung (Beschilderung, Markierung) und in den Planungsprozessen eine Rolle.

- Die befragten Polizeidirektionen stufen Radweg als sehr geeignet, Radfahrstreifen und
Schutzstreifen als wenig geeignet ein.

- Offentlichkeitsarbeit wird vor allem im Hinblick auf Radfahrer als notwendig erachtet.

- Die Polizeistellen fiihren regelméfig Informations- und Kontrollveranstaltungen an
Schulen durch.

- Die Strallenbaué&mter stufen die Unfallsituation als unterdurchschnittlich bis durchschnitt-
lich ein.

- Als besonders problematisch stufen die StraRenbaudmter Radweg-Enden ein.
Die Antworten der Regierungsprasidien hinterlassen nicht den Eindruck, dass dort pro-
funde Kenntnisse uber das Unfallgeschehen im Radverkehr vorliegen. Dies verwundert
insofern, da von seiten der Kommunen héufig angefuhrt wird, dass eine konkrete Radver-
kehrsfiihrung vom zustéandigen Regierungsprasidium wegen mangelnder Verkehrssicher-
heit abgelehnt und deshalb eine andere Losung umgesetzt wurde.
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6. Staatliche praventive Verkehrssicherheitsarbeit
6.1 Bund

Nationaler Radverkehrsplan

Die Erhohung des Sicherheit des Radverkehrs bei gleichzeitig steigendem Radverkehrsanteil
am Gesamtverkehr ist ein zentrales Ziel des Nationalen Radverkehrsplanes.

Der NRVP listet folgende MaRnahmen dazu auf:?

1. Verkehrsemehung und Aufklarung
Die Verantwortung des Starkeren: Die Foérderung einer positiven Einstellung des
Kraftfahrers gegentiber langsameren Verkehrsteilnehmern ist ein wesentliches Ele-
ment des fahrradfreundlichen Klimas. Den Kraftfahrern missen sowohl die gesell-
schaftlichen Vorteile des Radfahrens als auch die Tatsache vermittelt werden, dass von
den Kfz die groRRten Gefahren ausgehen.
Thema Radfahrer in der Fahrschule: Bisher ist eine Unterrichtseinheit bei der Fahr-
ausbildung ,,anderen Verkehrsteilnehmern* gewidmet. Eine Ausweitung dieses The-
mas erscheint winschenswert, weil Autofahrer beispielsweise oft nicht wissen, dass
Kinder bis zum 10. Lebensjahr auf dem Gehweg fahren dirfen und dass sie auch mit
nicht regelkonformem Verhalten von Radfahren (z. B. Linksfahrern) rechnen mussen.
Fahrradfreundliches Fahrverhalten bei Sicherheitstrainings: die von der Verkehrs-
wacht und anderen Vereinen angebotenen Sicherheitstrainings sollen verstarkt fahrrad-
freundliches Verhalten mit auf nehmen.
Sicheres Verkehrsverhalten von Radfahrern: Radfahrer, die ihr Fahrzeug sicher be-
herrschen, die Verkehrsregeln kennen und das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
richtig einschatzen kdnnen, sind weniger unfallgefahrdet. Deswegen ist VVerkehrser-
ziehung bei Kindern und Jugendlichen, eine entsprechende Ausbildung von Lehrern
und Erziehern, aber auch die Starkung des Verantwortungsbewuftseins aller Radfahrer
notwendig.
Kinder friihzeitig an das Verkehrsgeschehen heranfiihren: Grundlegende motorische
Fahigkeiten sollen altersgemaR, zum Beispiel im Vorschulalter mit Roller, eingetibt
werden.
Radfahren in der Schule: da die meisten Kinder bei der Einschulung, zum Teil schon
seit Jahren, Rad fahren, sollte die Radfahrausbildung bereits in der 1. Klasse beginnen.
Bis zur Fahrradprufung in der 4. Klasse mussen die Fahigkeiten so weit entwickelt
werden, dass die Kinder selbstdndig und sicher am Verkehr teilnehmen kénnen.
Verkehrserziehung bei Jugendlichen: hier ist verstarkt die Auseinandersetzung mit der
Risikobereitschaft dieser Altersgruppe notwendig.
Werbung fir das Helmtragen: fiir das Helmtragen sollte geworben werden. Aber es
wird keine Helmpflicht angestrebt, weil dies sowohl Akzeptanz- als auch Durchset-
zungsprobleme nach sich zieht.
Lehrerausbildung und Fortbildung: Das Thema Verkehrserziehung mit Schwerpunkt
Radfahren sollte fester Bestandteil in der Lehrerausbildung werden. Auch in der Leh

2% Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012, S. 67ff.
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rerfortbildung sollten verstarkt neuere Ansétze (z. B. Fruhradfahren) aufgegriffen
werden.

Mitverantwortung der Radfahrer starken: In der Offentlichkeit wird zwar haufig tiber
Fehlverhalten von Radfahrern debattiert. Es fehlt bisher aber eine koordinierte, lang-
fristig angelegte und breite Bevolkerungsschichten ansprechende Aufklarungsarbeit.
Sowohl Kfz-Fihrer als auch Radfahrer sollten sowohl zur Einhaltung der Verkehrsre-
geln als auch zum Ausgleich von Fehlern anderer Verkehrsteilnehmern durch defensi-
ves, vorausschauendes Verhalten animiert werden.

2. Sichere Fahrzeuge
- StVZO entsprechende Fahrrader

Technische Ausriistung von Fahrradern verbessern: z. B. wirksame Bremsen, Zulas-
sung von 12-V-Lichtanlagen
Fortschreibung der Anforderungen von Fahrradern und Fahrradanhangern in beste-
hende Regelwerke (StVZO, DIN-Normen etc.) auf der Basis wissenschaftlicher Unter-
suchungen
Verbesserung der Kfz-Spiegel zur Minimierung des ,, Toten Winkels*
Vorschriften zur fuBganger- (und fahrradfreundlichen) Gestaltung der Frontpartie von
Kfz
Verbot von hervorstehenden AulRenkanten an Fahrzeugen (z. B. Frontschutzbtgel), die
insbesondere Kinder massiv geféhrden

3. Sichere Verkehrswege

Mit Mitteln des Bundes wurden zahlreiche Forschungsprojekte zur verkehrssicheren Fiih-

rung des Radverkehrs finanziert. Neben dem Aspekt der VVerkehrssicherheit wurde dabei

auch die Akzeptanz der Anlagen durch die Radfahrer untersucht. Die Empfehlungen flr

Radverkehrsanlagen (ERA 95) beschreiben die Einsatzmdéglichkeiten und Grenzen sowie

die erforderliche Dimension der einzelnen Flhrungsformen. Die ERA verfolgt dabei ei-

nen integrierten Ansatz, d. h. sie beruicksichtigt auch die Nutzungsanspriiche anderer

Verkehrsteilnehmer. Die ERA befindet sich zur Zeit in der Fortschreibung.

- Radverkehrsnetzausbau: Radfahren soll flichendeckend sicher und attraktiv gestaltet
werden. Dies beinhaltet sowohl aufbauend auf einem klaren Konzept auf durchgehen-
den Hauptrouten und Verbindungen auf Stadtteilebene die Fuhrung auf Hauptver-
kehrsstraen und auf verkehrsarmen Routen.

Sicherheit durch Verkehrsberuhigung: Verkehrsberuhigungsmafinahmen senken das
Unfallrisiko und —schwere.

Technische Richtlinien

Die technischen Richtlinien (z. B. ERA), die fur die Planung von sicheren Radverkehrsnetzen
relevant sind, werden formal in der Regel von der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und
Verkehrswesen herausgegeben. Aufgrund der Wechselwirkungen zwischen technischer
Richtlinie und StVO gestalten jedoch Bundes- und Landesregierungen indirekt bei den Pla-
nungsregelwerken mit. Dies aufRert sich zum Beispiel darin, ob die Verwaltung neue Richtli-
nien flr ihren Bereich, z. B. die BundesstraRen verbindlich einfuhren/ empfehlen. Gelegent-
lich hat die Bundesverwaltung auch schon einzelne Passagen von Richtlinien fur ihren Be-
reich ausgeschlossen oder eingeschrankt.
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ESAS 2002

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen hat 2002 fiir alle Neu-, Um-
und Ausbauten von Bundesfernstrallen die ,,Empfehlungen fur das Sicherheitsaudit von Stra-
Ren, Ausgabe 2002 (ESAS 2002)“ zur Anwendung empfohlen. Ziel ist, bei StraBenbaumaR-
nahmen die Mdglichkeiten verkehrssicherer Gestaltung nach dem Stand der Technik auszu-
schopfen. Das in der ESAS 2002 vorgeschlagene Verfahren sieht vor, in vier Phasen jeweils
vorhandene Sicherheitsdefizite und mégliche Lésungsmoglichkeiten aufzuzeigen:

Phase 1: Vorplanung

Phase 2: Vorentwurf

Phase 3: Ausfiihrungsentwurf
Phase 4: Verkehrsfreigabe

Das Audit kann sowohl intern als auch extern durchgefthrt werden. Bestehende Stral3en sol-
len nicht auditiert werden.

Im Audit wird dem Aspekt der Verkehrssicherheit im gesamten Planungs-, Entwurfs- und
Bauablauf der StrallenbaumalRnahme besondere Beachtung gewidmet. Laut ESAS 2002 ist er
ist aber nur ein Belang von vielen: ,,AnschlieBend muss der Belang Verkehrssicherheit im
umfassenden Abwagungsprozess mit allen iibrigen Belangen abgewogen werden.“%®

Die ESAS 2002 enthalt fiir alle Auditphasen Checklisten, um beispielsweise zu berprifen,
ob die FulRganger oder die Radfahrer sicher gefiihrt werden. Die Checklisten stellen Fragen,
deren Beantwortung dem Auditor haufig einen weiten Ermessungsspielraum zubilligen und
ihm eine umfassende Kenntnis der Regelwerke und Empfehlungen abverlangen.

Manche der Fragen der Checkliste muten merkwdrdig an: ,,Ist ein Trennstreifen zwischen
Radweg und Parkstreifen erforderlich?*?” Laut ERA 1995 ist ein Trennstreifen zwischen
Parkstreifen und Radweg immer anzulegen.?® Deshalb ist es verwunderlich, warum der Au-
ditor die Notwendigkeit eines Trennstreifens erwégen soll.

Exkurs: Pro und Kontra einer Helmpflicht

Seit vielen Jahren ist die mogliche Einfuhrung einer Helmpflicht fur Fahrradfahrer in Diskus-
sion. Australien fuhrte vor einigen Jahren die Tragepflicht ein. In einer Studie zu diesem
Thema, wurde festgestellt, dass nach Einflhrung der Helmpflicht der Radverkehrsanteil am
Verkehrsgeschehen um 44 % zuriickging.?® Je niedriger der Radverkehrsanteil jedoch ist, de-
sto groRer ist das individuelle Unfallrisiko der Radfahrer.

Und das Nicht-Radfahren aus Angst vor Unféllen ist todlich: dénische und britische Studien
zeigen, dass regelmaRiges Radfahren der Gesundheit in hohem MaRe nutzt. Durch das Rad-
fahren wird die 10- bis 20-fache Lebenszeit, welche potentiell bei Radunfallen verloren geht,
gewonnen.*

* FGSV, ESAS 2002, Blatt 1.

T ESAS 2002, Blatt 27 (Abschnitt Hauptverkehrsstralen, Vorplanung, 1.2 Querschnittsgestaltung, Punkt 8).
%8 siehe FGSV, ERA 95, S. 34 linke Spalte ,,Schutzstreifen“

2% Robinson, Dorothy L.: ,,Head injuries and bicycle helmet laws*, Armindale, aus: Radreport 1/2005, S. 3.
% siehe Radreport 1/2005, S. 3
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Der ADFC empfiehlt ebenso wie der European Cyclist’s Federation (ECF) das Tragen von
Fahrradhelmen. Aufgrund der negativen Auswirkungen auf die Zahl der Radfahrer bzw. die
Gesundhgelit der Bevolkerung lehnt die beiden Verbande die Einfiihrung einer Helmpflicht je-
doch ab.

6.2 Freistaat Sachsen

Einordnung der Radverkehrssicherheit in das Verwaltungsgeschehen

Auf eine Anfrage im Rahmen dieser Studie, antwortete das Staatsministerium fiir Wirtschaft
und Arbeit folgendes:*

e ,.Die Erhéhung der Sicherheit im Radverkehr bei gleichzeitig steigendem Radverkehr-
santeil am Gesamtverkehr ist zentrales Ziel der s&chsischen Verkehrspolitik*

e Fur Sicherheitsverbesserungen im Radverkehr sind fiinf groRe Handlungsbereiche er-
kennbar:

Bek&dmpfung des Fehlverhaltens anderer VVerkehrsteilnehmer

Bekampfung des Fehlverhaltens von Radfahrern

Beseitigung von Sicherheitsméngeln in der Verkehrsinfrastruktur

Starkung der Fahigkeit von Radfahrern, Gefahren zu erkennen

Verbesserung der Fahrzeuge in Bezug auf Sicherheit und Verletzungsschutz fir Rad-
fahrer

e ,.Die Verkehrssicherheitsarbeit in Sachsen wird unter Federfiihrung des Sachsischen
Staatsministeriums fiir Wirtschaft und Arbeit (SMWA) im Lenkungsausschuss ,,Ver-
kehrssicherheit in Sachsen® koordiniert und begleitet.” (siehe unten)

e Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit publizierte das Ministerium verschiedene Broschii-
ren, z. B. Fahr Rad aber richtig (2000) und Radfahren in Sachsen (2003). Darin werden
Madglichkeiten der Radverkehrsférderung und Verbesserung der Radverkehrssicherheit
aufgezeigt sowie Tipps zum sicheren Verhalten fir Fahrradfahrer gegeben.

e ,Das SMWA veranstaltet jahrlich den Verkehrssicherheitstag auf dem Sachsenring in Ho-
henstein-Ernstthal, der von der Offentlichkeit intensiv zu Information, Gespréachen und
praktischen Ubungen rund um das Thema Verkehrssicherheit, auch fiir den Radverkehr,
genutzt wird.

e Im SMWA laufen zurzeit die Arbeiten zur Fortschreibung der Radverkehrskonzeption fir
den Freistaat Sachsen. Neben dem touristischem Radverkehr und der Radwegweisung
wird ein Schwerpunkt die Verbesserung der Verkehrssicherheit im Alltagsradverkehr sein.

3! siehe Radreport 1/2005, S. 3.
%2 Brief des SMWA vom 28.10.2004 an den ADFC
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Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit

Einmal jahrlich tagt der sachsische ,,Lenkungsausschuss Verkehrssicherheit” unter Federfiih-
rung des Staatsministeriums fur Wirtschaft und Arbeit. Mitglieder des Lenkungsausschusses
sind:

Staatsministerien fur Wirtschaft und Arbeit, Soziales, des Innern und fur Kultus
Regierungsprasidien Chemnitz, Leipzig, Dresden
Autobahnamt Sachsen

Séchsisches Landesinstitut fur Stralenbau

Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen

ADAC Sachsen, ACE, AvD

ADFC

Bund gegen Alkohol und Drogen im StralRenverkehr e.V.
Landesverband des Sachsischen Verkehrsgewerbes e.V.
Landesverband Sachsischer Fahrlehrer e.V.

TUV Sachsen

DEKRA e.V. Dresden

Landesverkehrswacht Sachsen e.V.

Technische Universitat Dresden

Unfallkasse Sachsen

Die Akademie Bruderhilfe Familienfiirsorge
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.
Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.

Séchsischer Landkreistag e.V.

Séchsischer Stadte- und Gemeindetag e.V.

Séachsischer Landtag, Ausschuss fiir Bauen, Wohnen und Verkehr

Der Lenkungssausschuss soll dazu dienen, dass die verschiedenen Mitglieder ihr Vorgehen
aufeinander abstimmen und so eine effiziente Verkehrssicherheitsarbeit ermdglichen. Neben
organisatorischen Dingen und einem Referat des Statistischen Landesamtes zum Unfallge-
schehen werden hier auch Informationen zu den Projekten des Lenkungsausschusses und sei-
ner Mitglieder vorgetragen. Da der Lenkungssausschuss nur einmal jahrlich tagt, sind die Re-
ferate und die Diskussion knapp gehalten.

Der ADFC hat sowohl 2002, 2003 und 2004 den Antrag gestellt, sich mit Radverkehrsunfal-
len zu beschéftigen. 2002 wurde festgelegt, dass das Thema Radverkehrsunféalle zum TOP
beim nachsten Lenkungssausschuss wird. 2003 wurde festgestellt, dass ,,die Unfalllage bei
Radfahrunféllen keine Bildung einer zeitweiligen Arbeitsgruppe erfordert. Dartber hinaus
wird auf die bestehende ,,Arbeitsgruppe Radverkehr in Sachsen des SMWA verwiesen*
(Protokoll des LA vom 07.11.2003). Zu dieser Arbeitsgruppe ist der ADFC nicht eingeladen.

Verkehrssicherheitstag

Ebenfalls jahrlich findet auf dem Sachsenring in Hohenstein-Ernstthal der S&chsische Ver-
kehrssicherheitstag. Entsprechend der Lokalitat finden dazu eher Vorfuhrungen und Informa-
tionen statt, die sich auf den Kfz-Verkehr und nicht auf den Radverkehr beziehen. Ganz abge-
sehen davon, dass die Anfahrt aus dem Leipziger und ostsédchsischen Raum sich fiir den Teil
der Bevolkerung, der nicht tber ein Kfz verfugt, langwierig gestaltet.
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6.3 Stadte und Landkreise

Die Stadte und Landkreise sind Baulasttrager fur viele Radverkehrsverbindungen. Sie schaf-
fen — oft unter grol3en Zwangen beziglich Finanz- und Flachenverfugbarkeit — die baulichen
Rahmenbedingungen fir den Radverkehr.

Um zu ermitteln, wie die Stédte und Landkreise das Radverkehrsunfallgeschehen wahrneh-
men und welche SchluRfolgerungen sie daraus ziehen, wurden alle kreisfreien Stadte, Kreis-
stddte und Grol3en Kreisstadte sowie die Landkreise in Sachsen angeschrieben.

Viele Kommunen, vor allem Mittelstadte, verwiesen in ihren Antworten darauf, dass fiir die
Unfallstatistik die Polizei zustandig ist. Die Kommunen schatzen Unfallrisiko und —folgen
beim Radverkehr im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln als durchschnittlich bis unter-
durchschnittlich ein. In der Regel fallen keine bestimmten Bevélkerungsgruppen bei den ver-
ungliickten Radfahrer besonders auf. Einige befragte Stadte und Landkreise nannten Kinder,
Jugendliche und Senioren. Bei den Unfallgegnern der Radfahrer fallen nur in Meif3en Senio-
ren und Skater auf.

Auf die Frage, ab welchem Alter/ welcher Jahrgangsstufe die Anfahrt zur Schule mit dem
Rad erlaubt ist, antwortete mehr als die Halfte, dass es keine Regelung gibt, zum Teil unter
Hinweis darauf, dass dazu keine gesetzliche Grundlage besteht. Rund 30 % antwortete: ab der
4. bzw. 5. Klasse, d. h. nach der Radverkehrsausbildung. Es bleibt unklar, ob tatsachlich keine
gesetzliche Grundlage daftr vorhanden oder ob sie nicht bekannt ist. Teilweise stufen Kom-
munen ein Radfahrverbot zur Schule auch als nicht n6tig oder nicht sinnvoll ein.

Die Unfallanalyse und gegebenenfalls SchluRfolgerungen und Mafinahmen findet durch die
Polizei und nachfolgend in der Verkehrsunfallkommission statt. Schwerpunkte des Unfallge-
schehens werden selten genannt, von den Stadten haufig Strallen mit Radwegen und Stral3en
ohne Radverkehrsanlagen, von den Landkreisen Querungsstellen.

Auf die Frage: ,,Gab es in ihrer Kommune/ Landkreis in den letzten finf Jahren spezielle Ak-
tionen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit* wurde wie folgt geantwortet:

Stadte Landkreise

Radnetzplanung 1
Verkehrserziehung Schulen 4 7
Presseinfo 2
Radfahrerkontrollen 3 5
Offentliche Veranstaltungen 6 5
Radwegbau 2 3
Umbau von Bordabsenkungen 1
Verkehrsorganisatorische 1

MaRnahmen

Qualifizierung der Mitarbeiter 1
ADFC-Rundfahrten 1

Tabelle 20: Verkehrssicherheitsaktivitaten in den sachsischen Stadten und Landkreisen

Auf die Frage: ,,Welche MaRnahmen halten Sie fur die Erh6hung der VVerkehrssicherheit der
Radfahrer geeignet”, antworteten die angeschriebenen Stédte (S) und Landratsdamter (L) im
Durchschnitt folgendermafen:
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Nicht Wenig Geeignet Sehr
geeignet | geeignet geeignet
Neubau von baulichen Radwegen S, L
Abmarkierung von Radfahrstreifen S, L
Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals S, L
Angebotsstreifen)
Verkehrserziehung im Kindergarten S, L
Verkehrserziehung in der Schule S, L
Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe S, L
Radfahrer
Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz- S, L
Lenker
Verkehrskontrollen von Radfahrern
Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern
Helmpflicht fir Radfahrer
Flachendeckend Tempo 30 innerorts
Geschwindigkeitsheschréankung auf3erorts L
auf Abschnitten ohne separate
Radverkehrsanlage
Konsequente Trennung von Ful3gangern L S
und Radfahrern
Verbesserung des Verkehrsklimas S, L

I—
nununir

Tabelle 21: Einschatzung von Malinahmen zur Radverkehrssicherheit

Bei baulichen Verbesserungen (Radwegbau etc.) sind Stédte und Landkreise sich weitgehend
einig. Favorisiert wird der baulich angelegte Radweg, weniger Radfahrstreifen. Die Anlage
von Schutzstreifen wird als wenig sicherheitsfordernd eingestuft. Viele angeschriebenen
Stadte und Landkreise kreuzten bei Schutzstreifen keine Antwortoption an. Es ist unklar, ob
dieses Element der Radverkehrsfiihrung nicht durchgehend bekannt ist oder ob es als so ab-
wegig eingestuft wird, dass noch nicht einmal das Kreuz bei ,,nicht geeignet” gesetzt wird.

Zweiter Favorit bei VerkehrssicherheitsmalRnahmen ist die Verkehrserziehung in der Schule,
was ja auch in der Realitat d e r Schwerpunkt bei durchgefiihrten Malinahmen ist. Verkehrs-
erziehung im Kindergarten wird als geeignet, aber nicht so sehr wie in der Schule betrachtet.

Da mit der jetzigen Verkehrserziehung meist nur Heranwachsende erreicht werden, wurde
auch nach der Offentlichkeitsarbeit, die sich sowohl an Heranwachsende als auch an Erwach-
sene wenden kann, gefragt:

Offentlichkeitsarbeit wird sowohl mit der Zielgruppe Radfahrer als auch mit der Zielgruppe
Kfz-Fuhrer beflirwortet. Unterschiede gibt es bei der Einstufung, ob Verkehrskontrollen bei
Kraftfahrern (z. B. Beobachtung des Abstandverhaltens beim Uberholen) notwendig ist: fir
Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern sehen die Landkreise meist keine Notwendigkeit, bei
Radfahrern erhebliche. Die Stadte sehen bei beiden Gruppen Handlungsbedarf. Die Helm-
pflicht fur Radfahrer wird von den Stédten als wenig geeignet, von den Landkreisen als ge-
eignet eingestuft.

Geschwindigkeitsbeschrankungen (innerorts flachendeckend Tempo 30 und aulRerorts bei
fehlenden Radverkehrsanlagen) werden von den Landkreisen véllig abgelehnt, die Stadte
halten sie im Durchschnitt fiir wenig geeignet.
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Wéhrend die Stadte eine Trennung von Ful’gangern und Radfahrern zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit beflrworten, trifft dies auf wenig Gegenliebe bei den Landkreisen.

Den Stadten wurde dartiber hinaus noch die Frage gestellt, wie hoch der Anteil von Tempo-
30-Zonen am stadtischen StralRennetz ist. Er betragt durchschnittlich rund 30 %. Ein Drittel
aller Stadtverwaltungen, die antworteten, plant die Einfihrung neuer Tempo-30-Zonen.

Fazit

- Die Bundesregierung hat 2002 den nationalen Radverkehrsplan verabschiedet. Die Erho-
hung des Sicherheit des Radverkehrs bei gleichzeitig steigendem Radverkehrsanteil am
Gesamtverkehr ist ein zentrales Ziel des Planes. Dazu werden verschiedene MaRnahmen-
bereiche aufgelistet.

- In Bundeskompetenz fallen vor allem Vorschriften der Stralenverkehrsordnung und Be-
stimmungen zur Fahrzeugsicherheit.

- Die technischen Richtlinien (z. B. ERA), die fur die Planung von sicheren Radverkehrs-
netzen relevant sind, werden formal in der Regel von der Forschungsgesellschaft flr Stra-
Ren- und Verkehrswesen herausgegeben. Es bestehen jedoch Wechselwirkungen zwischen
technischen Richtlinien und der StVO. Damit gestalten Bundes- und Landesregierungen
indirekt bei den Planungsregelwerken mit.

- Die 2002 herausgegebenen Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von Strallen (ESAS
2002) sind ein erster Anfang zur verbesserten Berticksichtigung von Sicherheitsbelangen
bei StraRenneubauten.

- Der Freistaat Sachsen betreibt Offentlichkeitsarbeit in Form von Broschiiren und dem
jahrlichen Verkehrssicherheitstag.

- Daruber hinaus trifft sich einmal jahrlich der Lenkungsausschul? Verkehrssicherheit, dem
Behorden, Institutionen und Verbande angehoren. In diesem Lenkungsausschuf? ist die
Radverkehrssicherheit bisher nicht als zu vertiefendes Thema eingestuft worden.

Viele Stadte und Landkreise verweisen darauf, dass sie keine Kenntnis von der Radver-
kehrsunfallstatistik haben. Es ist deshalb zu vermuten, dass in vielen Unfallkommissio-
nen, denen die Kommunen angehdren, das Thema Radverkehr keine Rolle spielt. Die
Kommunen planen also neue und bestehende Radverkehrsanlagen ohne Riickkoppelung
zum Unfallgeschehen. Eine Riickkopplung erfolgt offensichtlich erst, wenn es eine mas-
sive Haufung von schweren Unfallen gibt.

Bei praventiven MalRnahmen dominieren sehr stark die Radfahrausbildung an Grund-
schulen und Kontrollen (Bremse, Licht) an Schulen der Sekundarstufe. Offentlichkeitsar-
beit in Richtung Kfz-Lenker, die die Halfte der Radverkehrsunfalle verursachen, findet
kaum statt.

Neben der Verkehrserziehung von Schiilern werden als besonders sicherheitsférdernd
bauliche Radverkehrsanlagen betrachtet. Der baulich angelegte Radweg wird gegentber
dem Radfahrstreifen bevorzugt, obwohl Radfahrstreifen u. a. wegen der besseren Sichtbe-
ziehungen haufig eine hohere Sicherheit bieten.

Niedrigere Geschwindigkeiten verringern das Unfall- und vor allem auch das Todesrisiko
bei Unfallen innerorts. Dennoch werden Geschwindigkeitsbeschrankungen von den Stadt-
verwaltungen als wenig geeignet, von den Landkreisen als vollig ungeeignet eingestuft.
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Auch damit stehen sie im Widerspruch zur Unfallforschung, wonach die Senkung des Ge-
schwindigkeitsniveaus die Unfallzahlen und schwerwiegende Unfallfolgen zuriickgehen
lassen.

Insbesondere die Landkreise sind der Meinung, dass vorwiegend die Radfahrer flr die Er-
hohung ihrer Sicherheit zustandig sind; MalRnahmen bei Kfz-Fiihrern werden als nicht ge-
eignet eingestuft.

7. Exkurs: Kinder und Radfahren

Wie in Kapitel 2 erldutert, stellen Kinder nicht unbedingt die zentrale Problemgruppe bei
Radverkehrsunféllen dar. Allerdings wird in der Kinder- und Jugendzeit der Giberwiegende
Teil an Verhaltensweisen und Einstellungen eines Menschen gepragt. Der alte Spruch:“Was
Hénschen nicht lernt, lernt Hans nimmermehr* gilt auch fiir das Radfahren. Wer in seiner
Kindheit nicht die Gelegenheit hatte, Radfahren zu lernen und sicher anzuwenden, wird kaum
als Erwachsener aufs Rad steigen. Wer in seiner Jugend verinnerlicht hat, dass Fahrzeuge
dazu da sind, mittels hoher Geschwindigkeit schwéachere Verkehrsteilnehmer zu angstigen
und Uberlegenheit zu demonstrieren, wird auch mit dem Fahrzeug Auto nicht verantwor-
tungsbewul3t umgehen.

Viele Kinder legen Alltagswege wie zum Kindergarten oder zur Schule heute nicht mehr zu
FuB oder per Rad zurick, sondern werden mit dem Auto gebracht. Dies geschieht haufig auch
aus Angst vor Verkehrsunfallen. Dieses Verhalten ist fatal, weil es zum einen das Risiko fir
die Ubrigen Kinder steigert. Wer sich morgens vor Schulen und Kindergarten aufhalt, kann
beobachten, wie sich FuRganger und Radfahrer zwischen parkenden ,,Elterntaxis* durchdran-
gen missen, wie immer wieder sehr unubersichtliche, gefahrliche Situationen entstehen. Der
Trend zu hohen Autos (sogenannte Family-Vans) verschérft das Problem zusatzlich, weil
selbst Erwachsene nicht mehr (iber das Auto hinweg sehen kénnen.

Zum anderen geféhrdet es massiv die Gesundheit der mit dem Auto transportierten Kinder.
Bewegungsmangel ist Hauptgrund dafir, dass bereits jedes funfte Kind und jeder dritte Ju-
gendliche an Ubergewicht leidet. Das Risiko fiir diese Kinder, spater oder auch schon im
Kindesalter an Bluthochdruck, Diabetes und Herzkrankheiten zu erkranken bzw. zu sterben,
ist hoch. Der friiher nur als Alters-Diabetes bekannte Typ Diabetes I kommt mittlerweile
auch bei Kindern in erschreckend steigendem Mal3 vor. Daneben férdert Bewegung auch die
gesunde Entwicklung der Kinder, da sie Konzentrations- und Lernféhigkeit steigert, sie VVor-
aussetzung fur kindliche Entwicklung der Motorik und der Wahrnehmung ist. Bewegung tut
not, und Fahrradfahren auf alltdglichen Wegen ist dafur ein gute Moglichkeit, weil weit ef-
fektiver als ein- oder zweimal Sport in Schule oder Verein.

Kinder beginnen heute mit ca. vier Jahren Fahrrad zu fahren und bereits 90 % der Funfjahri-
gen besitzen ein Fahrrad.* Das Fahrrad dient sowohl zum Transport beispielsweise zum Kin-
dergarten als auch als Spielgerét.

%% nach Limbourg, Maria, Kinder im StraRenverkehr, Miinster 1995, S. 35.
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Anforderungen an Kinder im Stral3enverkehr

Radfahren im StraRenverkehr stellt die Kinder vor wesentlich komplexere Aufgaben als wenn
sie sich als FuRganger bewegen. Neben den motorischen Anforderungen, wie Gleichgewicht
halten, Bremsen, Hindernissen ausweichen, mussen sie sich im StraBenverkehr nach mehreren
Seiten orientieren konnen, viele Verkehrsregeln und —schilder kennen und das Verhalten an-
derer Verkehrsteilnehmer abschétzen kénnen. Die Reaktionsfahigkeit der Kinder ist verstéarkt
gefordert, weil sich bei héheren Geschwindigkeiten die Verkehrssituation schnell &ndern
kann.

Untersuchungen zeigen, dass deutliche Spriinge im motorischen und im Verhalten der radfah-
renden Kinder zwischen sieben und acht Jahren und zwischen 13 und 14 Jahren festzustellen
sind. ** Und dass Kinder unter acht Jahren mit dem Fahrrad nicht am StraRenverkehr teilneh-
men sollten. Basner und De Marees empfehlen auf der Grundlage von Untersuchungen eine
Schulung der Fahrradmotorik schon im Alter von sieben bis acht Jahren, da Ubung die Lei-
stung in diesem Bereich deutlich verbessert.*® Zwischen acht und 14 Jahren Jahren entwickeln
sich die fir das Radfahren notwendigen Fertigkeiten. Allerdings nimmt bei 12 bis 14-jahrigen
Kindern das Risikoverhalten zu, so dass diese Gruppe besonders haufig verungliickt.*®

Klassische Verkehrserziehung

Die Verkehrserziehung findet meist durch die Polizei statt, da an den meisten Universitaten
eine fundierte Ausbildung der Lehrer im Bereich der Verkehrserziehung nicht angeboten
wird. Auch in Schulblchern oder im Schulunterricht findet Verkehrs- oder Mobilitatserzie-
hung kaum statt. Nach Erscheinen der PISA-Studie durfte die Verkehrserziehung einen noch
niedrigeren Stellenwert einnehmen, da Mathe und Deutsch von den Eltern als besonders
wichtig eingestuft werden.

Der Radfahrunterricht in der 4. Klasse findet vielfach im Klassenzimmer und auf Ver-
kehrsiibungsplétzen statt, also nicht im realen Verkehrsgeschehen. ,,Die ,,Radfahrausbildung
im Klassenzimmer* macht fiir den Bonner Lehrer Buchholz keinen Sinn: ,,Dort tiben die Kin-
dern nur bestimmte Regeln ein, sind aber gar nicht in der Lage, sie auf den Verkehr zu iber-
tragen.“*” Am Ende dieses Unterrichtes steht dann der Fahrradfiihrerschein und Eltern und
Kind glauben, dass das Kind nun ohne weiteres Fahrrad fahren kann. Wenn die Eltern Zweifel
daran haben, halten sie h&ufig das Kind an, weiter auf dem Gehweg zu fahren. Ergebnis ist,
dass selbst Zwdlf- und 14-Jahrige mit hochgerusteten Réadern dann tiber Gehwege rasen und
dort FuBganger gefahrden und behindern. Beides, die ungeubte Teilnahme am realen Ver-
kehrsgeschehen und das Fahren auf dem Gehweg Uber das 10. Lebensjahr hinaus, ist aus Ver-
kehrssicherheitsaspekten wenig sinnvoll. Das Gehwegfahren auch deshalb nicht, weil Radfah-
rer dort nicht so sicher sind, wie es Eltern und Kinder oft annehmen. Gerade ein- und ausfah-
rende Kfz rechnen hdufig nicht mit Radverkehr auf dem Gehweg und Radfahrer fahren erfah-
rungsgemald schneller als Schrittgeschwindigkeit.

% siehe Limbourg, Maria, Kinder im StraBenverkehr, Miinster 1995, S. 36
% siehe Limbourg, Maria, Kinder im StraBenverkehr, Miinster 1995, S. 37
% siehe Limbourg, Maria, Kinder im StraBenverkehr, Miinster 1995, S. 47
37 Mérer-Funk, Axel: Stoppschild an der Tafel, in Radwelt 06/2002, S. 15.
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Neuere Ansatze bei der Verkehrserziehung

In Nordrhein-Westfalen wurde 2002 ein Mobilitatserziehungskonzept eingefuhrt. ,,Die neue
Mobilitatserziehung beschréankt sich nicht mehr auf das Erlernen von Verhaltensmustern unter
vorgegebenen Verkehrsverhéltnissen ... sie fordert die aktive Auseinandersetzung mit dem
Verkehr und seiner zukiinftigen Gestaltung. ... Die Schiiler sollen die Mdglichkeiten der Mo-
bilitat entdecken und dabei lernen, ihre Verkehrsmittel gezielt auszuwahlen.“*®

Die Konferenz der Jugendminister und —senatoren der Lander hat 1991 Forderungen zur Ver-
besserung der Situation von Kindern im Stral3enverkehr beschlossen:

,Bewultseinsbildung durch Informationskampagnen, die die Regeln fur verantwortliches
Verhalten am Steuer gegenuber Kindern vermitteln. Sowohl der Bund als auch die Lander
und Gemeinden sind dazu aufgefordert.

Vorbildliches Verhalten bei der Beachtung der Regeln, die dem Schutz der Kinder dienen,
im Bereich des offentlichen Dienstes.

Bei der Fihrerscheinpriifung muss die Beherrschung der Regeln, die gegentber FuRgéan-
gern und Radfahrern einzuhalten sind und damit fir den Schutz von Kindern eine beson-
dere Bedeutung haben, ein Schwerpunkt werden.

Bei der Stadt- und Verkehrsplanung ist darauf hinzuwirken, dass die Wohnwelt von Kin-
dern und Jugendlichen so gestaltet wird, dass ihre Sicherheit und Unversehrtheit gewahr-
leistet ist.

Bei der Gestaltung von Wohnstraen missen die Bedurfnisse der Kinder VVorrang vor der
Erleichterung schneller motorisierter Fortbewegung erhalten. Die héchstzulassige Ge-
schwindigkeit auf diesen Stral3en sollte bei 30 Stundenkilometern liegen.

Die Regeln, die gegentber Kindern als FuRgéanger und Radfahrer einzuhalten sind, mis-
sen ein Schwerpunkt der innerdrtlichen VVerkehrsiiberwachung werden.

Die Verantwortlichkeit von Kraftfahrern ist bei der Verkehrserziehung in Kindergarten
und Schule mehr als bisher einzubeziehen.

Die Regeln der StVO, die besondere Bedeutung flr den Verkehr auf Wohnstra3en haben,
mussen Uberpruft werden. Es sind neue Regeln zu entwickeln, die dem notwendigen
Schutz von Kindern entsprechen.

Die Forschung tiber das Verhalten von Kraftfahrern gegentuiber Kindern und die Auswir-
kungen des Verhaltens auf die Entwicklung der Kinder muss intensiviert werden.***

Grundlage fir die Forderungen waren Analyseergebnisse, welche zeigten, dass die Gefahr-
dung auf innerdrtlichen Stral3en einen dramatischen Verlust an Bewegungsfreiheit fur die
Kinder bewirkt hat. Kinder lernen auf den Wohnstraen, dass Kraftfahrer privilegiert sind,
weil sie die Starkeren sind. Fullgédnger und Radfahrer mussen als die Schwécheren stéandig
darauf achten, den Autoverkehr nicht zu stéren. Als Folge verhalten sich die Kinder, wenn sie
dann spater den Fihrerschein erworben haben, genau so, wie sie es tber die Jahre verinner-
licht haben: sie fiihlen sich im Auto privilegiert und Stichworte wie Ricksichtnahme und To-
leranz sind Fremdworte hinter dem Steuer.*

%8 \erkehrsminister Schwanhold in: Mérer-Funk, Axel: Stoppschild an der Tafel, in Radwelt 06/2002, S. 16.
% aus Limbourg, Maria, Kinder im StraBenverkehr, Miinster 1995, S. 103
** hach Limbourg, Maria, Kinder im StraRenverkehr, Miinster 1995, S. 102
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Ursachen hierfir sind:

,Die Regeln, die besonders dem Schutz von Kindern dienen, sind einem groRen Teil der
Kraftfahrer nicht bekannt.

Es fehlt ein 6ffentliches BewuRtsein daftr, dass die Kraftfahrer fiir die Sicherheit der Kin-
der auf innerdrtlichen StraRen verantwortlich sind.

Die Regeln der StVO, die den Kfz-Verkehr gegenuber FuRgénger- und Radverkehr privi-
legierten, gelten auch auf Wohnstrafen.

Die Gestaltung von WohnstraRen und die Anwendung von Verkehrszeichen erschweren
oft rucksichtsvolles Verhalten gegeniber Kindern.

Die Verkehrserziehung in Kindergarten und Schule macht die Verantwortlichkeit der

Kraftfahrer fir die Sicherheit der Kinder nicht im erforderlichen MaR deutlich.“*

Kinder bilden erst nach und nach die zur Bewaltigung des derzeitigen StralRenverkehrs noti-

gen Fahigkeiten heraus:*
Die Aufmerksamkeit und die Konzentration entwickeln sich erst im Laufe der Zeit. Ab-
lenkungen sind Hauptursache fur Verkehrsunfalle von Kindern. Kinder kénnen sich bei
der Fille von Reizen, die im StraBenverkehr auf sie einstromen, nicht so lange konzentrie-
ren wie Erwachsene.
Die Sinnesfunktionen sind bei Kindern bis zum Alter von ungeféahr sieben Jahren noch
nicht vollstandig getrennt. Ihre VVorstellungen, Wahrnehmungen und Geftihle sind stark
miteinander verwoben und sie halten auch ihre Traume fir real. Es fallt ihnen schwer, we-
sentliches vom unwesentlichen zu trennen. Und sie kdnnen sich erst mit 8 oder 9 Jahren in
andere hineinversetzen: erst dann verstehen sie, dass wenn sie zum Beispiel zwischen
zwei Autos stehen und das Auto sehen, dies mitnichten heil3t, dass der Autofahrer sie
sieht.
Kinder kdnnen Entfernungen und Geschwindigkeiten erst spét einschatzen.
Die Unterscheidung von Links und Rechts ist auch bei 8jahrigen haufig nicht gegeben.
Die Horfahigkeit von Kindern ist eingeschrénkt: Sie kdnnen nur Geréusche, die in einem
bestimmten Winkel auf ihr Ohr treffen, lokalisieren und Geréusche konkurrieren sehr
stark mit anderen Sinneseindrucken. Erst mit ca. 8 Jahren setzen Kinder das Gehor regel-
maRig im Stralenverkehr ein.
Die Grobmotorik (z. B. Halten von Gleichgewicht) als auch die Feinmotorik (z. B. Betati-
gen der Klingel) entwickeln sich erst im Laufe der Jahre. Kinder haben einen gro3en Be-
wegungsdrang, der hdufig mit den Erfordernissen des StralRenverkehrs (an der Ampel
stillstehen etc.) in Konflikt tritt.

All dies zeigt, dass die Einstellung, dass Kinder durch Verkehrserziehung an das hiesige Ver-
kehrsgeschehen anzupassen sind, zu Unféllen fihren muss, weil Kinder schlichtweg nicht in
der Lage sind, fehlerfrei am Verkehrsgeschehen teilzunehmen. Erwachsene im ibrigen auch
nicht, sonst wirden nicht so viele Unfalle passieren. ,,Eine Verkehrsumwelt, die sich auf die
entwicklungspsychologisch bedingten Defizite von Kindern im Straenverkehr einstellt, wird
auch die Teilnahme am StralRenverkehr anderer benachteiligter Gruppen sicherer machen
(Behinderte, Senioren). Mehr Verkehrssicherheit fur Kinder bedeutet letztlich mehr Sicherheit
fur alle Verkehrsteilnehmer.“*® Da sich die deutsche Gesellschaft in einem rasanten Alte

*Lin Limbourg, Maria, Kinder im StraRenverkehr, Miinster 1995, S. 103
*2 siehe Limbourg, Maria, Kinder im StraBenverkehr, Miinster 1995, S. 59-74
*3 Limbourg, Maria, Kinder im StraRenverkehr, Miinster 1995, S. 74
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rungsprozess befindet, wird dieser Aspekt in Zukunft noch wichtiger werden. Auch Senioren
sind bei zunehmenden Alter in ihren Sinneswahrnehmung und —verarbeitung eingeschrénkt
und bedurfen eines menschengerechteren Verkehrs, um sich selbstandig bewegen zu kdnnen.

Fazit

- Radfahren, insbesondere die Bewaltigung alltdglicher Wege mit dem Rad, bietet eine gute
Gelegenheit fiir Kinder, kostengtinstig ihr fir ein gesundes Heranwachsen von Kérper und
Geist notwendiges Bewegungsbedurfnis auszuleben.

- Kinder haben jedoch vielfaltige Einschrankungen in der motorischen und psychischen
Reife, weswegen sie sowohl intensiver Einfuhrung ins Radfahren als auch Riicksicht-
nahme der erwachsenen Verkehrsteilnehmer bedirfen.

- Diese Ricksichtnahme kommt auch anderen Verkehrsteilnehmern, z. B. der wachsenden
Gruppe der Senioren, zu Gute.

- Der ,klassische” Radfahrunterricht findet zu einem Zeitpunkt (i. d. R. 4. Klasse) statt, zu
dem die Kinder schon seit Jahren Rad fahren. In ihm wird h&aufig nur im Schonraum ge-
ubt, so dass Kinder, die nach dem 10. Lebensjahr nicht mehr im Schonraum Gehweg fah-
ren durfen, relativ unvorbereitet auf den realen Straenverkehr auf der Stral3e treffen.

- Neuere Ansatze der Mobilitatserziehung haben sowohl einen bewulite Verkehrsmittel-
wahl, ein von Riicksicht und Toleranz gepréagtes Verkehrsverhalten als auch ein gutes Zu-
rechtkommen im realen StraRenverkehr als Radfahrer zum Ziel.

8. Praventive Arbeit durch Verbande und Vereine auf Bundes- und
Landesebene

Auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit arbeiten sehr viele Verbande und Vereine sowohl auf
Bundes-, auf Landes- als auch auf kommunaler Ebene. Stellvertretend sind nachfolgend drei
Verbande/ Vereine skizziert.

8.1 Deutscher Verkehrssicherheitsrat

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat wurde 1969 als gemeinnitziger Verein gegriindet. Die
Aufgabe des Vereins ist die Forderung von Malinahmen zur Verbesserung der Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer. Schwerpunkte sind Fragen der Verkehrstechnik, Verkehrserziehung und
-aufklarung, des Verkehrsrechts und der -Uberwachung. Der Verein koordiniert die vielfalti-
gen Aktivitaten seiner Mitglieder, entwickelt Programme und passt diese kontinuierlich neuen
Anforderungen und wissenschaftlichen Erkenntnissen an. Der Verein hat ca. 250 Mitglieder.
Dazu gehdren die fiir Verkehr zustandigen Ministerien von Bund und Landern, die Berufsge-
nossenschaften, Deutsche Verkehrswacht, Automobilclubs, Automobilhersteller, Versiche-
rungen, Personenbefdrderungsunternehmen, Wirtschaftsverbande und Gewerkschaften, Kir-
chen und sonstige Institutionen und Organisationen.
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Die laufende Arbeit wird durch 6 Fachausschiisse begleitet: Ausschuss Erwachsene Ver-
kehrsteilnehmer, Ausschuss fiir Fahrzeugtechnik, Rechtsausschuss, Ausschuss fir Kinder und
Jugendliche Verkehrsteilnehmer, Ausschuss fur StraBenverkehrstechnik und Ausschuss fur
Verkehrsmedizin, Erste Hilfe und Rettungswesen. Finanziert wird der Verein vor allem aus
Mitteln der gewerblichen Berufsgenossenschaften und aus Bundesmitteln.**

Der DVR hat mit seinen Mitgliedern Zielgruppenprogramme entwickelt, z.B. "Kind und Ver-
kehr", "Altere aktive Kraftfahrer", "Altere Menschen als FuBganger im StraBenverkehr", Si-
cherheitstrainings und -programme fir Pkw-, Lkw-, Omnibus-, Reisebus-, Gefahrgut- und
Motorradfahrer, Radfahrprogramm etc. Die Umsetzung erfolgt jeweils tber die Mitgliedsver-
bénde. So finden z.B. beim Programm "Kind und Verkehr" jahrlich ca. 6.000 Veranstaltungen
mit Eltern von Vorschulkindern statt, durchgefiihrt von 800 vom DVR geschulten Moderato-
ren. Eine besondere Bedeutung hat im DVR die betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit. Die
Berufsgenossenschaften und der DVR fiihren seit Anfang der 80er Jahre das gemeinsame
Programm "Sicherheit auf allen Wegen" durch, das sich an Berufstatige und Auszubildende
richtet. In den Bereichen Recht und Technik erhalten Stadtplaner, Kommunalverwaltungen
und Gesetzgeber, aber auch die Industrie und relevante Multiplikatoren wichtige Empfehlun-
gen vom DVR.

Im Bereich Radverkehr hat der DVR mehrere Programmiteile, die sich an Kinder und Eltern
richten. Daneben gibt es noch das Programm ,,Sicherheit fiir den Radverkehr, dessen Ziel-
gruppe vor allem erwachsene Radfahrer sind.

8.2 Deutsche Verkehrswacht

Die Deutsche Verkehrswacht (DVW) wurde 1924 als gemeinnitziger Verein gegriindet. Die

Hauptaufgaben sind Verkehrserziehung und Verkehrsaufklarung. Durch Initiative der DVW

und mit Unterstitzung des Bundesministeriums flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen oder
von Partnern aus der Wirtschaft wurden und werden zahlreiche Programme und Mal3nahmen
entwickelt.

Die Aktion "move it", die Programme zur schulischen Verkehrserziehung, das aufRerschuli-
sche Radfahrprogramm "Fahrrad im Trend", die Initiative "lernwerkstadt.de", der Schiilerlot-
sendienst, die "Aktion Junge Fahrer", die Fernsehsendereihe "Der 7.Sinn" und die DEA Me-
diathek mit rund 750 Filmen sind einige Beispiele fir die zielgruppenorientierte Arbeit. Rund
90.000 ehrenamtliche Verkehrswacht-Mitglieder tragen in Uber 650 Orts-, Gebiets- und
Kreisverkehrswachten - ihrerseits organisiert in 16 Landesverkehrswachten - taglich dazu bei,
die Menschen flr das Thema "Verkehrssicherheit™" zu sensibilisieren. Sie besuchen Kinder-
gérten, Schulen, Altenheime und andere Institutionen, um die Menschen in zahlreichen Pro-
gram4rg1en flr das Thema zu gewinnen und praktische Verkehrserziehung "vor Ort" zu lei-
sten.

44 siehe Internetseite des Verbandes: www.dvr.de
% siehe Internetseiten des Verbandes www.dvw-ev.de



ADFC Sachsen Radverkehrssicherheit in Sachsen Seite 60

8.3 Allgemeiner Deutscher Fahrradclub (ADFC)

Der ADFC betreibt sehr vielféltige Aktivitaten zur Radverkehrsforderung, die haufig unter
dem Aspekt einer Verbesserung der Radverkehrssicherheit stehen.

In Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fur Verkehr wurden zum Beispiel vom Bun-
desverband eine Verkehrssicherheitskampagne im Jahre 2000 durchgefiihrt. Damals wurden
sowohl Postkarten als auch ein Flyer mit Tipps herausgegeben.*

Der Schwerpunkt der Arbeit liegt vor Ort, zum Beispiel in Verhandlungen mit den Behorden
uber die Beseitigung von konfliktreichen Radverkehrsfiihrungen.

Die Hamburger Ortsgruppe behandelt schon seit mehreren Jahren schwerpunktmaéfig Sicher-
heitsthemen in ihrer Mitgliederzeitschrift (z. B. Ausgabe 3/2004: Geisterradeln, Ausgabe
4/2003: Aggression im StralRenverkehr, Ausgabe 6/2003: Aggressionsabbau). Die Artikel
ernten dabei haufig lebhaftes Leserbriefinteresse. Daruber hinaus hat der Hamburger ADFC
auch extra Kampagnen durchgefiihrt: ,,Radweg oder Parkplatz"*’, "Geisterradeln kann todlich
sein"*8. Gemeinsam mit anderen Partnern wurde 2004 Jahr die "Aktion Fahrrad
schonB%jecheckt"durchgef[]hrt. *9 Dem Thema "Radfahrer auf der Fahrbahn" widmet sich ein
Flyer.

Fazit

Auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit existieren mannigfaltige Aktivitaten von vielen Insti-
tutionen, Verbanden und Vereinen. Sie sind jedoch von unterschiedlichen Interessenslagen
und Ausgangspunkten gepragt. Schwerpunkt vieler Gruppen sind Kinder und Jugendliche.

9. Vision Zero — Vision eines Verkehrsalltages ohne Tote

,Vor mehr als 100 Jahren pragte das amerikanische Chemieunternehmen DuPont den Begriff
»Vision Zero* in seiner Firmenphilosophie. Jeder Unfall ist vermeidbar, so die damalige Uto-
pie. In den Werken DuPonts ist sie heute praktisch Realitdt geworden. Im Arbeitsleben halten
wir es flr ein selbstverstandliches Unternehmensziel, dass kein Mitarbeiter im Betrieb Scha-
den an Leib und Leben nehmen soll. Das gleiche Ziel Gbertragen auf den Verkehrsbereich
mutet dagegen utopisch an. Jeder einzelne hélt sich fur einen sicheren Fahrer, der alles unter
Kontrolle hat. Das Problem sind fast immer ,,die Anderen*, die unverninftigen, risikobereiten
Verkehrsteilnehmer.“>*

*® siehe Anhang 3

*" http://www.hamburg.adfc.de/kmp-rop-0

*8 http://www.hamburg.adfc.de/geisterradeln

* http://www.schon-gecheckt.de

50 http://www.hamburg.adfc.de/pm-20040804

51 Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 3
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Der fur den Verkehrsbereich utopisch erscheinende Ansatz ,,Vision Zero* wurde Mitte der
90er Jahre von verschiedenen europdischen Regierungen, unter anderem der schwedischen,
aufgegriffen.®

»Der gegenwartige StraRenverkehr stellt ein allgemeines Gesundheitsproblem dar. Im Gegen-
satz zu anderen Mensch-Maschine-Systemen ist seine Sicherheit extrem unterentwickelt.
Menschliches Fehlverhalten bringt haufig fatale Folgen mit sich. Insbesondere Kinder sind
vollig damit Gberfordert, ihr Verhalten so an das System anzupassen, dass sie unversehrt blei-
ben.

Die Grundphilosophie von Vision Zero lautet: Die Sicherheit aller Elemente des Verkehrssy-
stems wird so weit gesteigert, bis das Gesamtsystem fehlertolerant ist und niemand mehr ge-
t6tet oder schwer verletzt wird.“

GemaR diesem Ansatz ist nicht der einzelne Verkehrsteilnehmer verantwortlich fir unfallfreie
Fahrt, sondern auch Planer, StralRenbauer, Polizei, Fahrzeugproduzenten, Versicherungen und
Verkehrsbehdrden. Jede Institution sollen ihren maximal mdglichen Beitrag zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit beisteuern und dabei mit den anderen Akteuren zusammenarbeiten.
Ziel ist, die Anzahl der Unfélle und vor allem deren Auswirkungen weitgehend zu reduzieren.
Alle damit in Zusammenhang stehende MalRnahmen werden an diesem Ziel gemessen und
evaluiert.

,»Vision Zero propagiert radikal das Menschenrecht auf Leben und korperliche Unversehrt-
heit. Gegenwartig wird in Deutschland noch abgewogen zwischen den gesellschaftlichen Mo-
bilitatsbedirfnissen und den Anforderungen an ein sicheres Verkehrssystem. Vision Zero da-
gegen basiert auf dem ethischen Grundsatz, dass die kérperliche Unversehrtheit aller Ver-
kehrsteilnehmer nicht verhandelbar ist.“>*

9.1 Schwedisches Programm , Vision Zero*

Die nationale schwedische StraRenverwaltung formulierte 1996 erste Ansatze dazu, die
schnell von der schwedischen Offentlichkeit akzeptiert und spater von der Regierung weiter-
entwickelt wurde. Die Regierung setzte die Verkehrssicherheit auf die Agenda und die Si-
cherheitsdiskussion zwischen den Experten und den Massenmedien war sehr intensiv.

In der NTF, der Dachorganisation fur die ehrenamtliche Verkehrssicherheitsarbeit in Schwe-
den, wurde die Vision Zero ebenfalls intensiv zwischen den Mitgliedern diskutiert. Die NTF
entschied sich, die Vision Zero zum Leitbild ihrer Arbeit zur Verbesserung der Sicherheit zu
machen.

Die Vision Zero erzeugte ein positives Klima, in dem es leichter war, bedeutende Verkehrssi-
cherheitsprobleme, die traditionell politisch sehr sensibel waren, zu diskutieren. Die Bedeu

52 Entsprechende Konzepte entwickelten neben Schweden auch GroRbritannien, Schweiz und Osterreich (siehe
Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null VVerkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 6).
53 Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 4
5 Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 4
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tung der Geschwindigkeit fur die Zahl und vor allem fiir die Folgen von Unfallen ist das of-
fensichtlichste Thema. So haben zum Beispiel die Automobilverbénde von Schweden eine
starker als fruher sachorientierte Haltung zu Geschwindigkeitskontrollen und —begrenzungen
eingenommen.

Die Vision Zero hat auch die Kosteneffizienz von MaBnahmen in den Fokus gebracht. Die
bedeutendste MaRnahme ist die Senkung der Geschwindigkeiten. Kalkulation haben ergeben,
dass eine Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit auf den schwedischen LandstraRen ei-
nen gesellschaftlichen Nutzen von 750 Mio US$ pro Jahr ergibt. Um die gleiche Reduktion
von Transportkosten mit StraBenneubau zu erreichen, missten 5 Mrd. US $ investiert werden.
Mit der derzeitigen Investitionsquote in Schweden wiirde es 10-20 Jahre dauern, um einen
ghnlichen Riickgang der Transportkosten zu erreichen.>

Zur Frage, was die ,,Vision Null“ ist, fuhrt Carlsson aus: ,,Die Vision Null stellt eine Vision
dar, dass wir eigentlich fahig sind, ein StraRenverkehrssystem ohne todliche bzw. schwere
Unfalle zu verwirklichen. Das Strallenverkehrssystem ist sehr kompliziert und ungesteuert,
deshalb wére eine Null-Unfall-Vision unrealistisch. Hingegen ist eine Vision, in der die Ge-
walt, welche dem menschlichen Korper todlichen oder bleibenden Schaden zufuigt, gesteuert
wird, vielleicht nicht unrealistisch — selbst wenn sie einige Zeit braucht, etwas Geld kostet
und einige andere Anstrengungen sowie Opfer verlangt, um das gegenwartige System zu ver-
andern, damit eine solche Forderung erfiillt werden kann.“°

Das schwedische Parlament hat 1997 ein auf Gesetz, das sich auf die Vision Null griindet, mit
groRer Mehrheit verabschiedet. Im Gesetz heil3t es: ,,Das langfristige Ziel besteht darin, dass
innerhalb des schwedischen Strallenverkehrssystems niemand getttet oder schwer verletzt
werden sollte, und die Funktionsweise des Stralenverkehrssystems muf3 an die Forderungen,
die sich aus diesem Ziel ergeben, angepaft werden.*>’

Regierung und Parlament betrachten dabei die Vision Null nicht als Vision, sondern als lang-
fristiges Ziel. So wurden auch quantitative Ziele fir die Zwischenzeit festgelegt: zum Beispiel
die Senkung der Todesopferzahlen von 540 (1997) auf 400 im Jahr 2000 und 250 im Jahr
2007.

Zur Frage, was die Vision Null fir die Verkehrssicherheitsarbeit bedeutet fuhrt Carlsson aus:
,»Ist es aber eigentlich realistisch, ein System zu planen, nach dem man nicht getotet oder
verletzt werden kann? Vielleicht nicht, aber es sollte méglich sein, diesem Ziel sehr nahezu-
kommen, wenn sowohl die Systemplaner (Politiker, Legislative, StraBenverkehrsbehorden,
Verkehrspolizei, Autohersteller usw.) als auch die StraRenbenutzer damit anfangen, ihr Den-
ken und Handeln auf das Endziel auszurichten, dass niemand getttet oder ernsthaft verletzt
werden sollte.

% Nach Carlsson, Gunnar, The swedish national road safety programme in: Bildungswerk Weiterdenken (Hrsg.):
Mobilitatsmanagement fur mehr Verkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o. J.

% Carlsson, Gunnar, Vision Null mit der Perspektive weltweiter Verbreitung in: Bildungswerk Weiterdenken
(Hrsg.): Mobilitatsmanagement fiir mehr Verkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o.
J.

>" siehe Carlsson, Gunnar, Vision Null mit der Perspektive weltweiter Verbreitung in: Bildungswerk
Weiterdenken (Hrsg.): Mobilitdtsmanagement flir mehr VVerkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am
17. Mai 1999. o. J.
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Die sittliche Grundlage der Vision besteht darin, dass Fehler, zu denen es jetzt auf den Stra-
Ren kommt — und die auch kinftig immer wieder vorkommen werden — nicht zum Verlust des
Lebens oder schweren Verletzungen fiihren sollten. Das Stral3enverkehrssystem muss so ge-
staltet werden, dass Fehler von Menschen keine verheerenden Folgen haben.

Vision Null heil3t, dass im System die Gewalt gegentiber dem menschlichen Kérper durch die
Hochstgeschwindigkeiten eingeschrankt wird. Wird die Gewalt durch technische Mittel be-
grenzt, so kénnen hohe Geschwindigkeiten gestattet werden. Die Geschwindigkeit ist der re-
gulierende Faktor des Systems, und theoretisch lasst sich die Vision Null immer durch Ver-
minderung der Geschwindigkeit auf ein sicheres Niveau erreichen. Die Mittel fiir den Stra-
Renbau mussen stérker auf Investitionen konzentriert werden, welche bei Unfallen die auf den
menschlichen Korper wirkenden Kréfte begrenzen. ... Vision Null bedeutet, dass die verletz-
baren Strallenbenutzer (Fulgéanger, Radfahrer, &ltere Menschen usw.) die Sicherheitsanforde-
rungen an das System bestimmen werden.“>®

Nationales schwedisches Verkehrssicherheitsprogramm 1995-2000

Die nationale schwedische StraRenverwaltung (National Swedisch Road Administration
NSRA) bekam 1993 die Hauptverantwortung fir die Verkehrssicherheit in Schweden tber-
tragen. Zugleich bestimmte die Regierung zwei weitere Hauptakteure in diesem Bereich hin:
die Polizei als Verkehrstiberwachungsbehérde und die kommunalen Behérden als Verant-
wortliche fiir den lokalen Verkehr.

1994 veroffentlichten die NSRA, die Nationale Polizeibehorde und der Schwedische Kom-

munalverband das ,,National Road Safety Programme 1995-2000“. Die grundsatzliche Ziele

des Programms waren:

e Die 6ffentliche Meinung dahingehend zu beeinflussen, dass sie das Recht auf eine siche-
ren Verkehr, indem todliche und schwere Verletzungen als inakzeptabel, unterstutzt

e das BewuBtsein tber die Bedeutung der Verkehrssicherheit fur die 6ffentliche Gesundheit
zu fordern.

Darin waren zehn meRbare Ziele formuliert:>®

Strallenverkehrssicherheit zu einem 6ffentlichen Thema machen!

Reduzierung der Zahl von Trunkenheitsfahrten

Weniger Geschwindigkeitsverstolie

Weniger VerstoRRe gegen andere Verkehrsregeln, so vor allem weniger VerstoRRe beim
Uberholen und gegen Abstandsregeln

5. Sichere Verkehrsumgebung, vor allem in stadtischen Gebieten

6. Stéarkere Nutzung von Sicherheitsausriistungen

7. Sicherere Fahrzeuge
8

9.

1

el NS =

. Verbesserte Sichtbarkeit im StraRenverkehr
Verstarkte Helmnutzung beim Radfahren
0. Verbesserung der Rettungsdienste, der medizinischen Versorgung und Rehabilitation.

%8 Carlsson, Gunnar, Vision Null mit der Perspektive weltweiter Verbreitung in: Bildungswerk Weiterdenken
(Hrsg.): Mobilitdtsmanagement fiir mehr Verkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o.
J.

%9 Quelle: Bildungswerk Weiterdenken (Hrsg.): Mobilitdtsmanagement fiir mehr Verkehrssicherheit in Sachsen,
Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o. J.
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Diese zehn Ziele sind jeweils mit mefbaren Indikatoren und einem entsprechenden finanziel-
len Etat versehen. So wird beispielsweise flr das Ziel Starkere Nutzung von Sicherheitsausri-
stungen als meRbares Ziel angegeben, dass die Nutzung von Sicherheitsgurten und Kinder-
rickhaltesystemen bis 2000 auf 95 % steigt. Als Methoden zu diesem Ziel sind angegeben:
die Entwicklung von leichter benutzbaren Kindersitzen férdern, Verkehrserziehung, Informa-
tion und veranderte Gesetzgebung hinsichtlich Taxifahrern und Lastwagen. Pro Jahr sind fir
dieses Ziel 5 Mio US-Dollar als Finanzausstattung angegeben.

Insgesamt sind die jahrlichen Kosten des Programms mit 90 Mio US-Dollar veranschlagt.

9.2 Aktion Minus 50 % (Schleswig-Holstein)

»Verkehrssicherheit umfassend zu organisieren und zu planen, ist ein schwieriges Unterfan-

gen wegen

e der Kompetenzverteilung zwischen Bund, Landern, Kommunen einerseits und

e der unterschiedlichen Interessenlage von Behorden, Verbénden, Birgerinitiativen und
Privaten andererseits.

Untersuchungen ber den Stellenwert von Verkehrssicherheit in unserer Gesellschaft stimmen
nicht optimistisch. Sowohl in der Prioritatenskala des einzelnen als auch in der Berichterstat-
tung der Medien scheinen andere Themen weitaus wichtiger zu sein. Auch relativierende po-
litische Aussagen, dass sich die Zahl der Kfz von 1970 bis heute mehr als verdoppelt hat, die
Zahl der Verkehrstoten dagegen um mehr als die Halfte zurtickgegangen ist, macht es den
Verantwortlichen flr Verkehrssicherheit nicht gerade leicht.

Das fuhrte zu der Erkenntnis, dass weitere, splrbare VVerbesserungen der Verkehrssicherheit
allein mit herkémmlichen Methoden nicht zu erreichen waren.“®°

Das Ministerium fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr rief 1991 in Abstimmung mit
Kommunen und Verbanden die Verkehrssicherheitsaktion ,,Minus 50 %* ins Leben. Dabei
gab es zwei Grundiberlegungen:

,» Schaffung einer Dachkampagne zur Biindelung aller Krafte und Ressourcen bei gleicher
Zielsetzung sowie eine 6konomische VVorgehensweise, orientiert an den bedriickendsten Ver-
kehrssicherheitsproblemen, zur Vermeidung von Unféllen mit htchstem menschlichen Leid

und volkswirtschaftlichen Kosten* %

Bei der Aktion sollte die Verkehrssicherheitsarbeit im Lande so gestaltet werden, dass sie so-
wohl als Auftrag an die Landesbehdérden als auch als eine Einladung zum Mitmachen an die
Adresse der Kommunen und gesellschaftlichen Gruppen wirkte. Zwischen 1990 und 1998
ging die Anzahl der Unfélle in Schleswig-Holstein um 33 % zurtick, die der Verletzten um 16

% Ministerium fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, Vorbemerkungen zur
Idee der Aktion Minus 50% in: Bildungswerk Weiterdenken (Hrsg.): Mobilitdtsmanagement fur mehr
Verkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o. J.

81 Ministerium fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein, Vorbemerkungen zur
Idee der Aktion Minus 50% in: Bildungswerk Weiterdenken (Hrsg.): Mobilitdtsmanagement fiir mehr
Verkehrssicherheit in Sachsen, Reader zur Tagung am 17. Mai 1999. o. J.
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%. Auf nationaler Ebene nahmen in diesem Zeitraum dagegen die Unfallzahlen zu: die Un-
fallzahlen um 17 % und die Anzahl der Verletzten um 13 % (Zeitraum zwischen 1990 und
2000).

9.3 Europaische Charta fir die Stral3enverkehrssicherheit

Basierend auf dem Vision-Zero-Gedanken hat die EU eine Europdische Charta fir die Stra-
Renverkehrssicherheit verabschiedet. Dieser Charta konnen Institutionen, die sich diesem Ziel
verpflichtet sehen, beitreten.

9.4  Masterplan Vision Zero des VCD

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) hat 2004 einen Masterplan Vision Zero veroffentlicht,
der fur den Bereich des Straenverkehrs sowohl Analysen als auch VVorschlage fur die Erho-
hung der Verkehrssicherheit beinhaltet.

Der VCD fordert - analog zur Européische Charta fur die StraRenverkehrssicherheit - als Ziel,
die Zahl der Verkehrstoten und Schwerverletzten bis zum Jahr 2010 zu halbieren. Erreicht
werden soll dies, indem im Verkehrssystem menschliche Fehler beriicksichtigt werden. ,,Die
damit verbundene Einengung der individuellen Wahlmdglichkeiten im StraBenverkehr ist
uberall dort gerechtfertigt, wo Fehlverhalten die Gesundheit anderer gefahrden kann. Dies gilt
insbesondere dann, wenn Unfallursachen und Ldsungen zu deren Behebung bekannt sind,
also eine Reduktion der Unfallhaufigkeit oder —folgen zu erwarten ist. Beschrankte Finanz-
mittel gelten nicht als Ausrede fir Nichthandeln. Geld ist so zu investieren, dass mdglichst
viele Unfélle pro eingesetztem Euro verhindert werden. So zwingt die Krise zu moglichst ef-
fizientem Handeln und klarer Evaluierung der angewandten MaRnahmen. Aus ethischen
Grinden sind primér jene Personengruppen zu schiitzen, die ein Risiko mit geringer Freiwil-
ligkeit oder wenig Mitwirkung eingehen oder herbeifuihren, das heift vor allem Kinder und
FuBganger.“®2

Folgende vier Handlungsfelder beinhaltet der Masterplan des VCD:®®

1. Recht und Gesetz
Niedrigere Tempolimits
Alkoholverbot am Steuer
Leistungsbegrenzung bei Pkw
Ausweitung der Gefahrdungshaftung von Autofahrern
Produkthaftung der Autohersteller auch flr Teile, die sich im nachhinein fur Unfallgegner
als geféhrlich herausstellen (Beispiel Rammschutzbdigel)
Anhebung der Verjahrungsfrist fur Ordnungswidrigkeiten von drei auf zwélf Monate
Starkere Beriicksichtigung von Unfallfahrten bei Versicherungsbeitragen

62 \Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 13.
%3 siehe Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehrstote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 15ff.
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Europiische Charta fiir die StraBenverkehrssicherheit

(UNTERZEICHNER)

Der Unterzeichnete [Name, Anschrift], vertreten durch [Name und Titel der unterzeichnenden
Person],

Inhaber von Anordnungsbefugnissen, Entscheidungsbefugnissen, wirtschaftlicher oder
gesellschaftlicher Durchsetzungsméglichkeiten oder eines Vertretungsmandats

und aufgrund dessen teilhabend an der Verantwortung fiir die StraBenverkehrssicherheit in
der Europiischen Union,

(PRAAMBEL)

der Auffassung, dass die Zahl der Unfallopfer im StraBenverkehr in Europa unannehmbar

hoch ist und die wirksamsten MaBnahmen zu treffen sind, um diese Zahl moglichst schnell zu

verringern,

der Auffassung, dass eine zwischen den zahlreichen Beteiligten, die auf der einen oder

anderen Grundlage Verantwortung in diesem Bereich tragen, koordinierte Mainahme eher

geeignet ist, die gewiinschten Ergebnisse zu erzielen,

der Uberzeugung, dass es wirksame MaBnahmen gibt, die Verkehrsteilnehmer zur Einhaltung
- der Sicherheitsvorschriften anzuhalten, und auch dariiber hinausgehende MaBnahmen, wie die

Verringerung der Risikoexposition von Verkehrsteilnehmern, ergriffen werden sollten, und

dass die Wirkung solcher MaBnahmen vervielfacht wird, wenn sich eine kritische Zahl von

Beteiligten dafiir engagiert,

sich dem Ziel einer Verringerung der Zahl der Verkehrstoten um mindestens 50 % bis 2010

anschlieBend,

im Vertrauen auf das Verantwortungsgefiiht der betroffenen Einzelpersonen und

Organisationen,

im Bewusstsein, dass die MaBnahmen zugunsten der StraBenverkehrssicherheit sehr geringe

Kosten verglichen mit den menschlichen, gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Kosten der

Unsicherheit im StraBenverkehr haben,

(ZIEL)

VERPFLICHTET SICH, DIE MASSNAHMEN IN SEINEM VERANTWORTUNGS- UND TATIGKEITSBEREICH
TATKRAFTIG UMZUSETZEN, UM FORTSCHRITTE BEI DER STRASSENVERKEHRSSICHERHEIT ZU
BESCHLEUNIGEN,

VERPFLICHTET SICH INSBESONDERE, NACH MASSGABE SEINER VERANTWORTUNG UND SPEZIFISCHEN
SITUATION UND IN UBEREINSTIMMUNG MIT MINDESTENS EINEM DER FOLGENDEN GRUNDSATZE:

(GRUNDSATZE)

L Ergreifung der MaBnahmen in seinem Verantwortungsbereich, um zu dem oben
genannten Ziel einer Verringerung der Zahl der Unfalltoten im StraBenverkehr
beizutragen.

2. Aufnahme von Aktionen zur StraBenverkehrssicherheit und Messung des erreichten

Sicherheitsstandards in seine Hauptziele und maBigebenden eigenen Entscheidungs-
kriterien, insbesondere im Rahmen seiner Forschungsaktivititen, seiner Organisation
und seiner Investitionen sowie im allgemeineren Rahmen der Organisation seiner
professionellen Aktivititen im Hinblick auf die Ausarbeitung eines Plans fur die
StraBenverkehrssicherheit.

3. Austausch von Informationen technischer oder statistischer Art, die ein besseres
Verstindnis der Unfallursachen, Unfallverletzungen und Wirksamkeit von
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10.

Vermeidungs- und FolgenminderungsmaBnahmen ermoglichen, mit den fiir die
StraBenverkehrssicherheit zustandigen Organisationen.

Leistung eines Beitrags zur Verhinderung von Verkehrsunféllen durch hochwertige
MaBnahmen in einem oder mehreren der folgenden Bereiche:

e Erstausbildung und Weiterbildung sowie Information der Fahrer,
e Ausriistung und Ergonomie von Kraftfahrzeugen,

o Gestaltung der Infrastrukturen auf eine Weise, die Unfallrisiken und die
Unfallschwere minimiert und zu einer sicheren Fahrweise anhlt.

Entwicklung und Umsetzung von Technologien zur Minderung von Unfallfolgen.

Leistung eines Beitrags zur Entwicklung von Mitteln, die eine einheitliche,
andauemnde und angemessene Kontrolle der Einhaltung der StraBenverkehrs-
vorschriften durch Personen, die in seinem Namen oder unter seiner Leitung titig
sind, sowie die Sanktionierung eventueller VerstoBe auf einheitliche, schnelle und
verhaltnisméBige Weise ermoglichen.

Schaffung eines Rahmens, der die Umsetzung andauemnder erzieherischer
MaBnahmen und die Rehabilitierung gefihrdeter Fahrer fordert.

Bemithungen, soweit moglich zu einer besseren Kenntnis der Ursachen, Umstinde
und Auswirkungen von Unfllen beizutragen, um daraus Lehren fir ihre Vermeidung
ziehen zu konnen.

Leistung eines Beitrags dazu, dass moglichen Unfallopfern ein wirksamer und
hochwertiger medizinischer, psychologischer und juristischer Beistand zur
Verfugung steht.

Akzeptanz einer im Nachhinein erfolgenden und nach den entsprechenden Regeln
fir die Vertraulichkeit durchgefiihrten fachlichen Beurteilung der MaBnahmen, die
zur  Verbesserung der Strafenverkehrssicherheit ergriffen wurden, und
gegebenenfalls Anpassen der MaBnahmen im Lichte dieser Erfahrungen.

N (KONKRETE SELBSTVERPFLICHTUNG)
Zur Umsetzung der folgenden MaBnahme(n):

Ergreifen der Initiative bei der Umsetzung von Mafnahmen, die iiber die geltenden
rechtlichen Anforderungen hinausgehen, ndmlich .. [vom Unterzeichneten zu
vervollstandigen].

(Ort, Datum)
(Unterschrift)
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Abbildung 28: Europaische Charta fur die Verkehrssicherheit

Einbau von Unfalldatenspeichern (alle relevanten Daten 15 Sekunden vor dem Unfall
werden aufgezeichnet) in Pkw und Lkw

Verpflichtung zur Veroffentlichung von Sicherheitswerten nach EuroNCAP-Crashtestver-
fahren bei der Autowerbung

Starkere Verkehrsuberwachung

Starkere Ausschopfung des moglichen Strafmalies bei Verkehrsstraftaten

Starkere Uberwachung von Reisebussen (Fahrzeug und Fahrer)

Starkere Uberwachung und partielle Uberholverbote fiir Lkws

2. Fahrzeug

- Malinahmen zum passiven Schutz fur FulRganger (z. B. geniigend grol3er Zwischenraum
zwischen Motorhaube und Motorblock, keine scharfen Kanten)
Erhohter Insassenschutz
Verbot von Geléndefahrzeugen, insbesondere der Rammschutzbiigel
Aktive Sicherheit: z. B. ABS, ESP, Wegfahrsperre bei nicht angelegtem Gurt, Reifen-
druckkontrollsysteme
Nutzfahrzeuge: z. B. verbesserte Weitwinkelspiegel zur Erkennung von Fulgédngern und
Zweiradfahrern
Konstruktionsverbesserungen bei Motorradern
Verbesserung der technischen Zuverlassigkeit von Fahrradern

3. Infrastruktur/ StralRe
Sicherheitsaudits bei Neuplanungen und im StraRenbestand
Neuplanungen auf Tempolimit von 90 bzw. 120 km/h ausrichten
Starkere Verkehrsuberwachung auf Fernstralien
Einsatz von kleinen Kreisverkehren auf Landstralien
Gestaltung von Tempo 30-Zonen
Vorrangige Fihrung des innerdrtlichen Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
Mehr Zebrastreifen
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts

4. Mensch
Durchgéngige, nachhaltige Mobilitatserziehung (inklusive Umwelt-, Gesundheits- und
Sozialaspekte) vom Kindergarten bis zum Schulabschlu
Reform der Fahrausbildung
Bessere Ausbildung der Fahrlehrer
Erprobung von ,,begleitetem Fahren ab 17 Jahren* und ,,Zweite Stufe der Fahrausbildung*
Regelmalige Kurse fir Fihrerscheinbesitzer beziiglich Fahrverhalten und Erste Hilfe
Information und Aufklarung durch Offentlichkeitsarbeit

Folgende Abbildung verdeutlicht dabei die Zustandigkeiten fiir verschiedene MaRnahmen zur
Realisierung von Vision Zero.
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5. Der VCD-Masterplan Vision Zero:

Wer muss Vision Zero umsetzen?

Was die Bundesregierung tun muss!

* sie beschlieBt Vislon Zero als Ziel mit mittelfristiger Strategie
(zehn Jahre)

= sie beschlieBt ein kurzfristiges Aktionsprogramm (1-3 Jahre)

= sie richtet eine Instanz ein, die alle Mafinahmen koordiniert,
verfolgt und regelmaBig Uber Fortschritte berichtet

* sie betreibt Gesetzesinitiativen auf EU-Ebene, insbesondere im
Bereich Verkehrsrecht und Richtlinien zur Fahrzeugzulassung

» sie Oberarbeitet die Fahrausbildung grundlegend und erganzt
sie um neue Inhalte

= sie stellt die Finanzierung neuer Verkehrssicherheitsprogramme
sicher

Was K und Bundeslinder tun mi I

» Kommunen erstellen lokale Plane zur Umsetzung von Vision Zero

* Lander erstellen Programme mit regional angepassten Schwerpunkten

* Lander und Kommunen erproben neue Infrastruktur
(Kreisverkehr/Trennung der Fahrbahnen auf Landstraflen etc.)

« die Linder definieren Mobilitatserziehung in den Lehrplanen vollig neu

* \Wetthewerb um die besten Lésungen — Aktion: die sicherste Stadt

Was Unternehmen, Versicherungen und Verbinde tun miissen!

+ die Autoindustrie legt einen Stufenplan vor, nach dem die Sicherheitsstandards der
Euro NCAP-Crash-Tests erreicht werden (1-5 Jahre)

= die Autoindustrie schafft Transparenz in Sachen Fahrzeugsicherheit in der
Autowerbung

= Unternehmen richten ein Mobilititsmanagement ein und beschliefen ein Vision
Zero-Programm auf betrieblicher Ebene

* Unternehmen dndern Beschaffungsrichtlinien fiir Fuhrparks und Dienstwagen

* Versicherungen orientieren ihr Beitragsystem noch mehr an Verkehrssicher-
heitsaspekten

« Verbiinde bauen eigene Projekte fiir bestimmte Zielgruppen auf

Abbildung 29: VCD Masterplan Vision Zero. Quelle: Verkehrsclub Deutschland, Vision Zero — Null Verkehr-
stote, Der Masterplan, Bonn 2004, S. 29.

Fazit

Vision Zero wurde vor einem Jahrhundert in der chemischen Industrie als Grundsatz for-
muliert: Jeder Unfall ist vermeidbar.

Vor ca. 10 Jahren Gbertrugen mehrere européische Regierungen diesen Grundsatz auf den
Verkehrssektor.

Die Grundphilosophie von Vision Zero lautet: Die Sicherheit aller Elemente des Ver-
kehrssystems wird so weit gesteigert, bis das Gesamtsystem fehlertolerant ist und niemand
mehr getdtet oder schwer verletzt wird. GemaR diesem Ansatz ist nicht der einzelne Ver-
kehrsteilnehmer verantwortlich fur unfallfreie Fahrt, sondern auch Planer, Stralenbauer,
Polizei, Fahrzeugproduzenten, Versicherungen und Verkehrsbehorden.

Schweden hat entsprechende Gesetze und Programme verabschiedet.

Im deutschen Bereich hat die Landesregierung von Schleswig-Holstein die Idee von Vi-
sion Zero aufgegriffen und in das ,,Aktionsprogramm Minus 50 %" umgesetzt.

Die EU hat eine auf den Gedanken von Vision Zero basierende Charta, der einzelne Lan-
der und Institutionen beitreten kénnen, verabschiedet.

Der Verkehrsclub Deutschland hat in seinem Masterplan 2004 skizziert, welche Maf3nah-
men in Deutschland fir eine Umsetzung von Vision Zero notwendig sind.
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10. Radverkehrssicherheitsarbeit in anderen Bundeslandern

Im Rahmen der Studie wurden die Ministerien aller Bundeslander angeschrieben mit der Bitte
um Darstellung, welche Manahmen zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit von Seiten des
Landes betrieben werden.

10.1 Hamburg

In Hamburg beschéftigen sich die Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt, die Behorde

fir Inneres und die Behorde fir Bildung und Sport mit der Radverkehrssicherheit.

- In Hamburg existiert ein Bauprogramm zur Beseitigung von Unfallschwerpunkten. Ein
extra Bauprogramm flr die Radverkehrssicherheit gibt es nicht.
Bei groReren BaumaBnahmen werden die Radwege im Regelfall baulich verbessert und an
die Vorgaben technischer und rechtlicher Regelwerke angepasst.
Bei der Umsetzung des Hamburger Programms zur Beschleunigung des Verkehrsflusses,
insbesondere an Kreuzungen ist die Beachtung von Sicherheitsbelangen auch des Radver-
kehrs obligatorisch.
Nach der StVO-Novelle 1997 wurde von der damaligen Baubehdérde eine Broschire
»,Radfahren in Hamburg" verdffentlicht, in der u. a. die neuen Regeln flr den Radverkehr
erlautert wurden.

M Rad fahren
in Hamburg

Abbildung 30: Broschire Radfahren in Hamburg

Die Behdrde fiir Inneres betreibt Offentlichkeitsarbeit, die sich speziell an Radfahrerinnen
und Radfahrer richtet. Hier ist zum Beispiel die Ende Oktober 2004 veranstaltete Aktion
»Schon gecheckt” zu erwéhnen.

Die Hamburger Polizei verflgt tiber eine Fahrradstaffel.

Im Bereich der Pravention wird ein Fahrradprojekt fir die 5./6. Schulklassen eingefihrt.
Inhalte sind einmal die Vermittlung von Verkehrsregeln, Verkehrsschilderinhalten, richti-
gem Verkehrsverhalten (u. a. auch Einstellung auf Fehlverhalten von Autofahrern), An-
forderungen an Radwege, notwendige Radausstattung, gute Griinde fiirs Radfahren.
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Abbildung 31: Aktionsplakat Schon gecheckt
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10.2 Berlin

In Berlin wurde 2004 vom FahrRat®* eine Radverkehrsstrategie verabschiedet. Darin sind
die zurzeit in Berlin bezlglich Forderung des Radverkehrs und der Radverkehrssicherheit
geplanten MaRnahmen enthalten.

Unter Punkt 6 Erhohung der Radverkehrssicherheit wird ausgefihrt:

.Radfahren tragt einerseits durch seine gesundheitsférdernden Wirkungen dazu bei, Lebenszeit zu
gewinnen, andererseits sind die Radfahrer (und Ful3ganger) bei Unféllen einem hdheren Verletzungs-
risiko ausgesetzt, als andere Verkehrsteilnehmer. Die Anzahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung hat
nach jahrelangem Riickgang in den letzten drei Jahren wieder leicht zugenommen, die Wahrschein-
lichkeit schwerer Unfallfolgen ist in Berlin weiterhin héher als in vergleichbaren Grof3stadten. Viele
Unfélle gehen auf schlechte Sichtbeziehungen zwischen Kraftwagenfiuhrern und Radfahrern zurtick.
Bei etwa 40 % der Unfélle mit Personenschaden waren Radfahrer die Hauptverursacher; haufigste
Unfallursache ist hier die falsche Fahrbahnbenutzung, insbesondere das Fahren auf dem Radweg in
der falschen Richtung. Bei Verursachung durch andere Verkehrsteilnehmer sind Fehler beim Abbie-
gen die haufigste Ursache von Unféllen, fast ein Drittel der tédlichen Unfélle werden durch abbie-
gende Lastkraftwagen verursacht (toter Winkel).

6.1 Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird zusammen mit der Polizei im Jahr 2004 eine
Sonderauswertung der in der Unfalldatenbank erfassten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung durch-
fuhren, die sich auf einen Zeitraum von mindestens drei Jahren bezieht und als Grundlage fur ein
auf Fahrrad-Unfallschwerpunkte bezogenes MaRnahmenprogramm dienen kann.

6.2 Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung wird bis 2005 zusammen mit der Polizei und der Stra-
Renverkehrsbehdrde im Rahmen des neuen Verkehrssicherheitsprogramms das ,10-Punkte-Pro-
gramm* zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Radfahrern an Knotenpunkten aktualisieren,
um Aussagen zu anderen Unfallschwerpunkten ergénzen, und dazu ein Umsetzungskonzept mit
Zeitplan erarbeiten.

6.3 Die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung wird bis 2006 auf der Grundlage der Unfallanalyse und
des Umsetzungskonzeptes far mindestens funf besonders problematische
Knotenpunkte65 als Pilotprojekte bis 2006 Umgestaltungsplanungen ausarbeiten und deren Reali-
sierung finanziell absichern. Dabei sollen auch neue, in Berlin bisher noch nicht erprobte Lésun-
gen Anwendung finden, soweit sie mit der StraBenverkehrsordnung und den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen vereinbar sind (z.B. aufgeweitete Radaufstellstreifen). Die in den Pilotpro

% Der FahrRat besteht aus VVerwaltungsstellen, Verbanden (z. B. ADFC) und Institutionen (z. B. Berliner
Verkehrsbetriebe) und hat die Radverkehrsstrategie erarbeitet. Nach Verabschiedung der Strategie trifft sich der
FahrRat einmal im Jahr, um die vollzogenen und die noch ausstehenden MaBnahmen zu diskutieren und zu

evaluieren.

% Auf der Grundlage der Unfallauswertung der Polizei sowie der Erfahrungen der Teilnehmer empfiehlt der FahrRat, dazu eine
Auswahl aus den folgenden Knoten zu treffen:

- Danziger StraRe/ Eberswalder StraRe/ Kastanienallee/ Pappelallee/ Schonhauser Allee
- Hofjagerallee/ Klingelhoferstra3e/ Stilerstrale/ Tiergartenstral3e

- DominicusstraRe/ HauptstraRe

- Adlergestell/ Radickestral3e

- BrunnenstraBe/ Invalidenstrale/ Veteranenstralle

- Schénhauser Allee/ Wichertstrale/ Schivelbeiner Strale

- MillerstraRe/ SeestralRe

- Alexanderstral3e/ BriickenstraRe/ HolzmarktstralRe

- Neue KantstraBe/ Messedamm

- Landsberger Allee/ Petersberger StralRe.
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jekten gewonnenen Erfahrungen sollen zur Entwicklung von Regellésungen fiir vergleichbare
Problempunkte genutzt werden.

6.4 Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung wird - zusammen mit einem Medienpartner - die No-
vellierung der StralRenverkehrsordnung zum Anlass fur eine Informationsinitiative nehmen, die
Hinweise zum sicheren Verhalten sowie zu den Rechten und Pflichten von Autofahrern und Rad-
fahrern im Hinblick auf ihre gemeinsame Teilnahme am Verkehrsgeschehen zum Gegenstand hat.

6.5 Die seit vielen Jahren laufende ,Aktion toter Winkel" der Aktionsgemeinschaft Verkehrssicherheit
fur Schulkinder, der u.a. auch die Polizei angehdrt, wird unter Federfiihrung der Senatsverwaltung
fur Bildung, Jugend und Sport fortgesetzt. Der ADFC wird zusammen mit der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung die aktuelle Offentlichkeitsarbeit zu diesem Thema weiterfiinren. Die Se-
natsverwaltung fir Stadtentwicklung wird sich weiterhin dafiir einsetzen, zur Beseitigung des toten
Winkels kurzfristig eine Nachristung von Lastkraftwagen mit geeigneten Aul3enspiegeln zu er-
reichen und dadurch die Anzahl schwerer Radfahrunfélle wesentlich zu verringern.

6.6 Die StralRenverkehrsbehorde wird aufgefordert, zusammen mit den Bauunternehmern und den
Strallenbaulasttragern auf der Grundlage der bestehenden Richtlinien fahrrad- und fuRgéanger-
freundliche Einzelfall-Lésungen fur die Verkehrsfilhrung an Baustellen zu entwickeln, wo die
Dauer der Behinderung oder andere Umstande (Regelabweichungen) dies erfordern; sie werden
gebeten zu prifen, wie die Umsetzung der entsprechenden Anordnungen verbessert werden
kann. Der ADFC wird unter Einbindung seiner Mitglieder ein regelméRiges ,Baustellenmonitoring*
durchfiihren, das Problemstellen identifiziert und die zustédndigen Behérden darauf hinweist.”

Hauptursache der Radfahrerunfélle mit Todesfolge ist in Berlin das Abbiegen von Kfz.

In den ndchsten Jahren sollen einzelne Knotenpunkte und gegebenenfalls auch Strecken-
abschnitte, die sich als unfalltrachtig erwiesen haben bzw. erweisen, zur Verbesserung der
Radverkehrssicherheit umgestaltet werden. Ein entsprechendes Sonderprogramm befindet
sich derzeit in Vorbereitung.

10.3 Schleswig-Holstein

Schleswig-Holstein ist fuhrend unter den Flachenlandern, was den Ausstattungsstandard
mit Radwegen anbetrifft: 80 % der Bundesstral’en und 50 % der Landesstral3en sind damit
ausgestattet.
Grundlage der Radverkehrsforderung ist das Programm ,,Fahrradfreundliches Schleswig-
Holstein“ aus dem Jahr 1998:
Ein Handlungsfeld ist Offentlichkeitsarbeit und Wissensvermittlung (Erfahrungsaustausch
unter Handlungstragern). Zu diesem Zweck wurde das Fahrradforum eingerichtet, an dem
Vertreter des Stadte- und Gemeindetages, des Stadtebundes, des VCD, dies ADFC, des
Landesseniorenrates, des ADAC, des BUND, des Tourismusverbandes etc. teilnehmen.
Aufgaben und Ziele des Fahrradforums sind:

Organisation des stetigen Erfahrungsaustausches/ Wissentransfers

Erorterung aktueller Entwicklungen, Regelungen und Finanzierungsbestimmungen,
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Vorbereitung und ggf. organisatorische Begleitung von Schwerpunktthemen fir Ak-

tionen,

Entwicklung von Themenvorschldgen und Vorbereitung von Fachtagungen.
Bislang fanden zwolf Sitzungen des Fahrradforums statt. Themen waren unter anderem
Verkehrserziehung an Schulen, Einrichtung einer AG ,,Unfallauswertung®, Verkehrssi-
cherheitsarbeit, Verkehrssicherungspflicht von Radverkehrsanlagen, StvVO-Novelle, For-
schungsprogramme, Infobérse zu Verkehrssicherheitsaktionen.
Das Land forderte finanziell folgende Aktionen, die der Sicherheit des Radverkehrs die-
nen:

Projekt Fruhradfahren (Fahrradausbildung fiir 1. und 2. Klassen)

Fahrrad ... aber sicher

Radfahrpriifungen

Zuschisse fiir Broschiiren

Kommunale Verkehrssicherheitsveranstaltungen
Das Land schrieb das aus dem Jahr 1992 stammende Konzept ,,Verkehrssicherheit in
Schleswig-Holstein* fort.

Projekt Frihradfahren

Im Rahmen der schleswig-holsteinischen Verkehrssicherheitsaktion ,,Minus 50 %" wurde seit
dem Schuljahr 1992/93 ein Schulversuch an einigen Schulen im Kreis Ost-Holstein durchge-
flhrt, der darauf abzielte, bei Schilern der Klassen 1 und 2 einen besonderen, auf psychomo-
torischen Ubungseinheiten beruhenden Unterricht anzubieten. Ziel des Projektes ist die Re-
duktion von kindlichen Radverkehrsunfallen.

,Dazu wurden als Teilziele angestrebt:
Entwicklung eines methodisch-didaktischen Trainingskonzeptes, das auf die Entwick-
lungsvoraussetzungen sechs- bis achtjéhriger Kinder abgestimmt ist,
den Vorrang 6ffentlicher Verkehrsmittel ins Bewul3tsein der Eltern und Kinder zu riicken,
die Vorbildrolle der Eltern zu stéarken,
die Eltern uber die psychomotorischen Defizite sechs- bis achtjahriger Kinder zu infor-
mieren und fir spezifische Gefahren zu sensibilisieren,
Eltern fur aktive Mitarbeit am Ubungsprogramm zu motivieren.

Die vorgenannten Ziele sollen durch fahrpraktisches Training im Schonraum, Eintiben von
Verhaltensmustern in bestimmten Situationen und handelndes Lernen erreicht werden. Das
Training wird auf sicheren Radern und mit Helm durchgefiihrt. Die Einbeziehung der Eltern
soll durch unterschiedlich gestaltete, praxisbezogene Elternabende und durch aktive Mitarbeit
am Ubungsprogramm gefdrdert werden.“®®

Die Einbeziehung der Eltern erfolgte sowohl aus praktischen Griinden (die Mehrarbeit konnte
von den Lehrern nicht alleine abgedeckt werden) aber auch aus erzieherischen Griinden. Die
Eltern sollten selbst sehen und erfahren, was die Kinder kénnen und was nicht. Vielfach tber-
schatzen Eltern ndmlich die Fahrkiinste der Kinder und unterschatzen die Komplexitat der
beim Radfahren im 6ffentlichen StraRenverkehr auftretenden Anforderungen.

% Hohenadel, Dieter, Neumann-Opitz, Nicola: Radfahren im 1. und 2. Schuljahr, Miinchen 2001, S. 5
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Das Projekt wurde vor dem Hintergrund der Tatsache gestartet, dass fast alle Kinder bereits
im Vorschulalter ein Fahrrad besitzen (siehe Abbildung 33), obwohl bei ihnen die notwendi-
gen Fahigkeiten und Fertigkeiten zum Radfahren noch nicht ausreichend entwickelt sind. Be-
denklich ist auch, dass die Eltern mit ihren Kindern mehr oder weniger nur die absoluten Ba-
sis-Fertigkeiten des Radfahrens iben (siehe Abbildung 34), die es dem Kind ermdglichen,
Uberhaupt loszufahren. Komplexere Anforderungen, wie einhandig fahren (zum Handzeichen
geben), Slalomfahren (Hindernissen ausweichen), Umschauen (Einfahren in den flieRenden
Verkehr, Uberholen) oder das Erlernen von Regeln wird nur von einer Minderheit der be-
fragten Eltern gelibt bzw. gelehrt.

Wie alt war Ihr Kind, als es
% sein erstes Fahrrad erhielt? (1996)
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Abbildung 33: Radfahrbesitz im Kindesalter. Quelle: Hohenadel, Dieter, Neumann-Opitz, Nicola: Radfahren im
1. und 2. Schuljahr, Miinchen 2001, S.26

Beschreiben Sie, was Sie mit Ihrem Kind geiibt haben! (Mehrfachnennungen,1996)
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Abbildung 34: Ubungsinhalte bei kindlichen Radfahranfangern

Der Versuch, bei denen jeweils im ersten und zweiten Schuljahr 10 Doppelstunden veran-
staltet wurden, wurde wissenschaftlich begleitet. Es zeigte sich deutlich, dass die Kinder, die
an diesem Projekt teilnahmen, gegentiber gleichaltrigen Kindern, die keine spezifische Aus-
bildung genossen, deutliche VVorspriinge schon am Ende des ersten Schuljahres hatten. Die
Versuchsschiiller machten nicht nur weniger, sie machen auch weniger schwere Fehler. ,,Fur
die Vermutung, dass Kinder sich auch ohne motorischen Unterricht die erforderlichen Fertig
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keiten mit gleicher Geschwindigkeit und auf demselben Niveau selbst erwerben, konnte bei
keiner Aufgabe ein Beleg gefunden werden.“®’

Vom Rollern zum Radeln

Im Vorfeld des Fahrradfahrenlernens ist die Schulung des Gleichgewichtes und erste Erfah-
rungen mit Geschwindigkeit, Bremsen etc. besonders wichtig. Das Land hat einen Flyer zum
Thema ,,Vom Rollern zum Radeln* herausgegeben, in dem die wichtigsten theoretischen und
praktischen Informationen zu dem Thema zusammengestellt sind.

— Laufrad
Ministerium fir Wirtschafr,

Technologie une Verkahr F e]
des Landes Schieswig-Holstein

Vom Rollern zum Radeln

Abbildung 35: Flyer Vom Rollern zum Radeln. Hrsg. vom Ministerium fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr
des Landes Schleswig-Holstein.

Aktion Toter Winkel

Kinder und Jugendliche sind sich haufig der Gefahr, in der sie sich durch abbiegende Fahr-
zeuge befinden, nicht bewusst, weil sie den Toten Winkel als FulRganger oder Radfahrer
selbst nicht erleben. In einem Kooperationsprojekt zwischen dem Land, dem Verband Guter-
kraftverkehr, Logistik und Entsorgung Schleswig-Holstein e. V., Unfallkasse Schleswig-Hol-
stein und der KRAVAG-LOGISTIC Versicherungsgesellschaft wird an Schulen in Schles-
wig-Holstein fur Schiiler ab der 5. Klasse nach der theoretischen Vorbereitung, wie der Tote
Winkel definiert ist, eine einstlindige praktische Unterweisung angeboten. Wahrend dieser
Schulung kann jeder Schiiler am Steuer eines bereitgestellten Lastkraftwagens erleben, wel-
che Bereiche ein Lkw-Fahrer gut, m&Rig oder gar nicht einsehen kann. Dadurch soll das Ge-
fahrenbewuRtsein der Schiler nachhaltig geschérft werden. Ergédnzend dazu werden die Eltern

%7 Hohenadel, Dieter, Neumann-Opitz, Nicola: Radfahren im 1. und 2. Schuljahr, Miinchen 2001, S. 25
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und die Presse informiert, sowie ein Demonstrationsfahrrad tberrollt, das anschlieflend in der
Schule ausgestellt wird, um eine nachhaltige Wirkung vor Ort zu erzielen.

Miristerium filr Wirtschaft, F
Technologie und Verkehr
des Landes Schivswig-Holstein _

Der , Tote Winkel”
Eine Gefahr wird erkannt

Toter
| Wiiok kel

SICRER

x GWEMI(H&GLDEIWK

KommT ANt UND ENTSORGL

KRA‘@AG LOGISTIC

dir R4V Versict

Totel \Nin\&e\

Abbildung 36: Der ,,Tote Winkel“. Eine Gefahr wird erkannt. Hrsg. vom Ministerium fur Wirtschaft, Technolo-
gie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein.

Broschiire 1 x 1 des Fahrradfahrens

In der vom Ministerium fr Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Hol-
stein in Zusammenarbeit mit ADFC, Radsportverband Schleswig-Holstein, DB ZugBUS,
safety seal, Gmiinder Ersatzkasse, Verkehrswacht, Sparkasse und Provinzialversicherung her-
ausgegebenen Broschire sind 11 Sicherheitsthemen (z. B. Fahrradkauf und —check, richtige
Kleidung, Kind und Fahrrad) mit 11 auf topographischen Karten dargestellten Tourenvor-
schlagen kombiniert. Diese Kombination erscheint der Autorin sehr sinnvoll, da erwachsene
Radfahrer haufig wenig Neigung haben, ausgepragte Sicherheitsbroschiiren zu lesen und statt
dessen eher an Toureninformationen interessiert sind.

10.4 Nordrhein-Westfalen

Nordrhein-Westfalen betreibt schon seit langerem eine systematische Radverkehrsforderung.
So wurde zum Beispiel 1993 die ,,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Ge-
meinden in NRW* gegriindet. Mitglied in der AG kann nur werden, wer bestimmte Vorlei-
stungen erbracht hat und ein breiter Wille zur Radverkehrsférderung bei den Entscheidungs-
tragern zu erkennen ist. Die AG dient zum Austausch von Informationen, gezielte Lobbyar-
beit zu betreiben und kommunale Aktionen (z. B. Offentlichkeitsarbeit) zu unterstiitzen. Sie
organisiert auch Kongresse, Workshops, Exkursionen und Messeauftritte.
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Im Leitbild der AG ist das Ziel ,, Mehr Sicherheit fir alle* verankert. Konkret soll dies durch
folgende Elemente erzielt werden:®®

Verkehrsberuhigung: Die Reduktion der Geschwindigkeit vermindert Unfallrisiko und -
schwere,

Systemansatz bei Sicherheit: Es ist ein flachenhafter Ansatz und nicht perfekte Einzello-
sungen gefragt. Moderne, individuell an die jeweilige Situation angepasste Radverkehr-
sanlagen tragen zur Erhéhung der Sicherheit bei. Aus diesem Grund findet man in den
Stadten der AG auch héaufig markierte Radverkehrsfiihrungen im Fahrbahnraum.

Dieser Systemansatz schliel3t mit ein, dass das Wissen uber sichere Radverkehrsfiihrungen
intensiv mit allen Gruppen kommuniziert werden muss. Uber Infrastruktur allein kann
Verkehrssicherheit nicht gewahrleistet werden. Es muss in den Kopfen der Menschen et-
was bewegt werden, wenn Sicherheit dauerhaft gewahrleistet werden soll.

Der Erfolg des integrierten Ansatz ist beachtlich. So nahm zwischen 1989 und 1998 die An-

zahl der Radverkehrsunfalle um 17 % ab, die Zahl der dabei getdteten Radfahrer um 55 %.%
Und das bei einer gleichzeitig starken Zunahme des Radverkehrs in NRW. Ziel der AGFS ist
ein Anteil von 25 % Radverkehr am Gesamtverkehr in ihren Mitgliedsstadten.

Die AGFS betreibt eine intensive Offentlichkeitsarbeit, zum Beispiel mittels Broschiiren.

Q ER
b > U’% > O
2 Fil & - S :2:; F‘l;i?- Y = fFreie.Fahrt e
Ihre : ir
::" PR, < s fn(;ni:llro;itcherheit z b Radfahrer “dy
s N e -
X %

Abbildung 37: Broschiiren der AGFS

Im Juli 2004 gab die AGFS die Broschire ,,Mehr Miteinander — Nur Dummies fahren gegen-
einander® heraus. Darin wird fur mehr Miteinander statt Gegeneinander von Radfahrern und
Kfz-Lenkern geworben. Beispielgebend ist die Broschiire deswegen, weil hier sowohl Rad-
fahrer als auch Kraftfahrer angesprochen werden — sonst richten sich Sicherheitstipps meist

%8 siehe Arbeitsgemeinschaft ,,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen®, Leitbild der
AGFS, Krefeld 2003.

% Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Aktionsplan
zur Forderung des Radverkehrs in NRW, Dusselsdorf 2001, S. 13.
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nur an Radfahrer. Und sie ist beispielgebend, weil sie nicht mit erhobenem Zeigefinger, son-
dern mit positiven Argumenten flr riicksichtsvollen Umgang miteinander wirbt:

»Mehr Miteinander ...

... heiBt mehr Verstandnis fureinander — ist gleich mehr Ricksichtnahme!
... heiBt weniger Angst — ist gleich weniger Fehler!

... heiRt weniger Arger — bedeutet weniger Stress!

... heilst mehr ,,Fairkehr* — bedeutet mehr Vertrauen.

... hei8t mehr Sicherheit ... 5 Tipps fir Autofahrer.

.. heiBt mehr Sicherheit ... 5 Tipps fur Radfahrer.

NRW betreibt die Fahrradausbildung nicht nur im Grundschulbereich, sondern auch in der
Sekundarstufe 1. Die schulische Verkehrserziehung umfasst neben der Sicherheits- auch die
Sozial- und Umwelterziehung, durch die die Schiler ein auf Partnerschaft gerichtetes soziales
Handeln erlernen und Alternativen zur Autonutzung entwickeln sollen.

Dartiber hinaus werden ortliche Verkehrssicherheitstage und Fahrradaktionen vom Land fi-
nanziell geférdert.

g

m B
o

Abbildung 38: Entwicklung der Verletztenzahlen in Mitgliedsstadten der AGFS

Die in der AGFS vereinigten Stadte, Gemeinden und Landkreise haben gezeigt, dass bei ent-
sprechenden Malinahmen die Unfallzahlen im Radverkehr sinken, obwohl der Radverkehr-
santeil stiegt (siehe Abbildung 38).

10.5 Bayern

Das Staatsministerium flr Inneres teilte mit, dass ,,es Bauprogramme fuir den Radwegbau an
Bundes- und Staatsstralien gibt. Die Realisierung dieser Radwege, die hauptsachlich aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden angelegt werden, erfolgt nach den jeweils zur Verfugung stehenden
Haushaltsmitteln. Statistisch auswertbare Daten, in welchem Mal hierdurch die Unfallzahlen
mit Radfahrern gesenkt werden, liegen uns hierzu nicht vor.” (Schreiben des StMI an den
ADFC Dresden vom 18.11.2004).

Ansonsten gibt das StMI noch einen kleinen Flyer heraus, der Sicherheitstipps fur Radfahrer
enthalt.
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10.6 Baden-Wurttemberg

Baden-Wirttemberg hat auf Nachfrage zu Projekten der Radverkehrssicherheit die Broschire
,Mit dem Fahrrad unterwegs* Ubersandt, die sich an Schiller der Sekundarstufe wendet. Darin
werden den Schulern Sicherheitstipps und Ratschléage zu Touren, Fahrradpflege und Repara-
turen gegeben. Tenor der Broschre ist immer wieder: man ist als Radfahrer besonders ge-
fahrdet (wortlich ,,Nachteile, mit denen ich als Radfahrer leben muss*) und auf dem Radweg
besonders sicher.

Fazit

In Hamburg existiert ein Bauprogramm flir Verbesserungen bei Unfallschwerpunkten. Die
Hamburger Verwaltung hat zum Teil in Kooperation mit dem 6rtlichen ADFC diverse Of-
fentlichkeitskampagnen durchgefiihrt, die sowohl kognitive Inhalte fiir Radfahrer und an-
dere Verkehrsteilnehmer als auch mentale Aspekte beinhaltet.

In Berlin wurde 2004 eine Radverkehrsstrategie verabschiedet. Darin sind die zurzeit in
Berlin bezuglich Forderung des Radverkehrs und der Radverkehrssicherheit geplanten
MaRnahmen enthalten. Diese MaRnahmen sind sowohl von Amtern als auch von Institu-
tionen und Vereinen (z. B. ADFC) durchzuftihren.

Grundlage der Radverkehrsférderung im nérdlichsten Bundesland ist Programm ,,Fahrrad-
freundliches Schleswig-Holstein* von 1998. Ein Handlungsfeld ist Offentlichkeitsarbeit
und Wissensvermittlung. Zu diesem Zweck wurde das Fahrradforum eingerichtet, an dem
Vertreter des Stadte- und Gemeindetages, des Stadtebundes, des VCD, des ADFC, des
Landesseniorenrates, des ADAC, des BUND, des Tourismusverbandes etc. teilnehmen.
Das Land fordert dartber hinaus lokale Verkehrssicherheitsveranstaltungen und das Pro-
jekt Fruhradfahren (Radunterricht in der 1. und 2. Klasse). Schilern der 5. Klasse werden
in einem Projekt anschaulich die Gefahren des Toten Winkels vermittelt.
Nordrhein-Westfalen betreibt schon seit langerem eine systematische Radverkehrsforde-
rung. 1993 wurde die ,,Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden in
NRW* gegriindet, die dem Informationsaustausch, Lobbyarbeit und Unterstiitzung kom-
munaler Aktionen dient. Zwischen 1989 und 1998 nahm bei einer gleichzeitig starken Zu-
nahme des Radverkehrs in NRW die Anzahl der Radverkehrsunfalle um 17 %, die Zahl
der dabei getoteten Radfahrer um 55 % ab. NRW betreibt die Fahrradausbildung nicht nur
im Grundschulbereich, sondern auch in der Sekundarstufe 1. Die schulische Verkehrser-
ziehung umfasst neben der Sicherheits- auch die Sozial- und Umwelterziehung. Dariiber
hinaus werden 6rtliche Verkehrssicherheitstage und Fahrradaktionen vom Land finanziell
gefordert.

11. Handlungsfelder in Sachsen

Der Radverkehr hat im letzten Jahrzehnt in Sachsen zugenommen. In Dresden beispielsweise
hat sich der Anteil am Gesamtverkehr zwischen 1990 und 2003 von 6 auf 12% verdoppelt.

Vergleiche mit anderen Landern zeigen jedoch: es werden noch lange nicht alle vorhandenen
Potenziale ausgeschopft. Es bedarf einer umfassenden Férderung des Radverkehrs, um diese
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Potenziale zu erschlieBen. Radverkehrsforderung hat nicht das Ziel, fiir einige wenige Sport-
begeisterte Wege zu schaffen, sondern eine Erhéhung des Radverkehrsanteils bedeutet ein
Mehr an Gesundheit, Lebensqualitat in den Kommunen, Nutzen fiir die lokale Wirtschaft und
die Umwelt, Mobilitét fur breite Bevolkerungsschichten und nicht zuletzt ein Plus an Ver-
kehrssicherheit. Kraftfahrzeuge bedeuten aufgrund ihrer Masse und ihrer hdheren Geschwin-
digkeit ein viel héheres Risiko fiir andere Verkehrsteilnehmer als Radfahrer. Weniger Kraft-
fahrzeugverkehr bedeutet auch weniger, und vor allem weniger schwere Verkehrsunfélle. Un-
falle mit Todesfolge haben in der Regel Kfz als Unfallbeteiligte.

Ziel des Freistaates sollte es sein, den Radverkehrsanteil bis 2012 auf landesweit 15 % zu er-
hohen. Die Erhohung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer ist dazu ein wesentlicher Beitrag,
da viele heute aus Angst vor Unfallen auf das Fahrradfahren verzichten.

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit wird bzw. sollte auf vielfaltigen Ebenen und Lebensbe-
reichen betrieben werden. Allein bei verkehrspolitischen Instrumenten sind mannigfaltige An-
sétze zu einer Verringerung der Unfall- und Todeszahlen festzustellen (siehe Tabelle 22).

Instrument Relevanz fur
Radverkehrssicherheit
Informatorisch Parkinformationen und Umleitungsempfeh- Eine klare Fuhrung der Park-
lungen suchenden steigert die Aufmerk-

samkeit der Kfz-Fuhrer fur das
Ubrige Verkehrsgeschehen
Fahrgastinformationen im 6ffentlichen Verkehr | keine

Verkehrsbezogene Aufklarungs- und Schu- Hohe Relevanz, da vielfach Un-
lungsmafRnahmen wissen auf Seiten der Radfahrer
und Kfz Uber objektive Sicherheit
beim Radfahren, Giber notwen-
dige Riicksichtnahme etc.
Anzeigen verkehrsbedingter Umweltbelastun- | Motivation zu umweltvertragli-
gen chem Verkehrsverhalten. Mehr
Radverkehr in einer Kommune
erhoht die Verkehrssicherheit
aller.

Verkehrstrager- und verkehrsunternehmens- | Mobilitdtszentralen kénnen bei-
Ubergreifende Informationszentralen (z. B. fur | spielsweise Fahrradstadtplane,

Routen- und Verkehrstragerwabhl) die verkehrsarme Routen zei-
gen, vertreiben
Organisatorisch Car-Pooling (Mindestbesetzungszahl von Weniger Kfz-Verkehr erhéht die

Pkw, z. B. als Voraussetzung, einen Sonder- | Verkehrssicherheit fir alle
fahrstreifen benutzen oder in ein Stadtgebiet
einfahren zu dirfen)

Car-Sharing Nur indirekt, indem das Angebot
von car-sharing autoarmes Le-
ben unterstitzt

Abgestimmte Tarif- und Fahrplangestaltung Fordert Kombination von
mehrerer Anbieter im Bereich des o6ffentlichen | Bike+Ride und damit den Fahr-

Verkehrs radverkehr
City-Logistik-Konzept zur Guterendverteilung | Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
in Ballungsraumen Verkehrssicherheit fiir alle

Direkter und indirekter Querverbund von Ver- | Keine
kehrs- und Versorgungsbetrieben auf kom-
munaler Ebene

Ordnungsrechtlich | Regelungen fur einen moglichst reibungslo Hohe Relevanz, da beispiels




ADFC Sachsen

Radverkehrssicherheit in Sachsen

Seite 82

Instrument

Relevanz fir
Radverkehrssicherheit

sen und sicheren Ablauf des Personen- und
Gutertransports (Transport- und Beforde-
rungsgebote bzw. —verbote, z. B. Bestimmun-
gen der StVO und des Personenbeforde-
rungsgesetzes)

weise die Benutzungspflicht far
Radwege Radfahrer oft auf ge-
fahrliche Fihrungen zwingen

Technische Regelungen im Hinblick auf Ver-
einheitlichung und Sicherheitsaspekte beim
Bau der Verkehrswege, bei der Konstruktion
von Verkehrsmitteln und fur das Angebot von
Kraftstoffen

Hohe Relevanz, da die Infra-
struktur (z. B. FUihrung an Kno-
tenpunkten) hohe Bedeutung fiir
die Radverkehrssicherheit hat

Regelungen zur Errichtung von Anlagen des
Ruhenden Verkehrs

Die bauliche Gestaltung von
Parkplatzen entscheidet auch
dartber, ob Konflikte mit dem
fahrenden Verkehr (Fahrradver-
kehr) auftreten: z. B. fehlender
Sicherheitsstreifen zwischen
Parkstreifen und Radstreifen er-
hoht das Unfallrisiko.

Regulierung des Marktzugangs

Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
Verkehrssicherheit fir alle

Geschwindigkeitsbeschrankungen und deren
Uberwachung

Hohe Relevanz, da Geschwin-
digkeit insbesondere von Kfz als
Unfallgegner fur Unfallrisiko und
—schwere entscheidend sind

Fahrbeschrankungen zeitlicher und ortlicher
Art

Weniger Kfz-Verkehr erhoht die
Verkehrssicherheit fiir alle

Vorschriften zur Einschrankung des Park-
raums einschlieRlich der Uberwachung dieser
Einschrénkung

Uber den Parkraum wird der Kfz-
Zielverkehr und damit der Rad-
und OPNV-Anteil beeinflusst

Ausweisung eigener Verkehrsflachen fur Ful3-
, Rad-, Omnibus- und Taxiverkehr

Kann sowohl positiv als auch
negativ fur die Radverkehrs-
sicherheit sein

Transportpreise der Verkehrsunternehmen
(Personen- und Giterverkehr)

Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
Verkehrssicherheit fiir alle

Abgaben auf den flieBenden Verkehr sowie
auf die Flacheninanspruchnahme durch die
verkehrsbezogene Infrastruktur (einschlief3lich
ruhender Verkehr): Steuern, Gebiihren und
Sonderabgaben

Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
Verkehrssicherheit fiir alle

Preislich

Kraftfahrzeugsteuer

Mineraldlsteuer

Energiesteuer (z. B. Stromsteuer oder Kombi-
steuer CO2-Stromsteuer)

Mehrwertsteuer (differenzierte Mehrwertsteu-
ersatze fur energie- bzw. verkehrsbezogene
Guter und Dienstleistungen)

Uberwiegend pauschale Wegebenutzungsab-
gabe im Fernverkehr, z. B. differenziert nach
Fahrzeugart

Uberwiegend pauschale Innenstadtzufahrts-
abgabe, z. B. differenziert nach Fahrzeugart

Entfernungs-, stau-, emissions-, immissions-,
besetzungszahl- und/oder larmabhangige
Wegebenutzungsabgabe in Ballungsraumen

Abgabe fir Umlade, Parkeinrichtungen (auch

Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
Verkehrssicherheit fiir alle
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Instrument

Relevanz fir
Radverkehrssicherheit

an Schnittstellen zwischen Straf3e und ande-
ren Verkehrstragern)

Ausgleichsabgabe (nach der Eingriffsregelung
in 8 8 des BNatschG)

Finanzierung

Aufwendungen fir die Férderung von For-
schung und Entwicklung sowie von Demon-
strationsvorhaben

Hohe Relevanz

Ausgaben zur Investitionsfinanzierung auf der
Angebotsseite

Separate Radverkehrsanlagen
kénnen die Radverkehrssicher-
heit erh6hen

Ausgaben zur betriebsbezogenen Finanzie-
rung auf der Angebotsseite des OPNV (z. B.
Ausgleichsleistungen fur den Ausbildungsver-
kehr)

Keine

Stiitzung des OPNV durch Steuererleichte-
rungen

Keine

Erhebung einer Abgabe zur Finanzierung des
Nahverkehrs

Wenig

Ausgaben zur Stiitzung der Nachfrageseite (z.

B. ,Abwrackpramie” bei Abschaffung eines
Pkws)

Weniger Kfz-Verkehr erhéht die
Verkehrssicherheit fiir alle

Steuerlicher Querverbund zwischen Versor- Keine
gung und Verkehr bei 6ffentlichen Unterneh-
men

Planerisch Bundesverkehrswegeplan Keine

Raumordnungsplane

Koordination von Radverkehrs-
netzen erhodht die Wahrschein-
lichkeit, dass langfristig gefahrli-
che Liicken vermieden werden

Raumordnungsverfahren

Wenig

Bauleitplanung

Hohe Relevanz bei Verkehrs-
bauvorhaben

Verfahren der Umweltvertraglichkeitsprifung
zur Linienbestimmung und zur Planfeststel-
lung

Hohe Relevanz bei Verkehrs-
bauvorhaben

Verkehrsentwicklungsplan

Hohe Relevanz

Nahverkehrsplan

Wenig

Tabelle 22: Instrumente der Verkehrspolitik. Quelle zu Instrumenten: Bundestagsdrucksache 13/11447 in Mobi-
lititsmanagement fiir mehr Verkehrssicherheit in Sachsen, o. S.

Konkret sollten auf Landes- und kommunaler Ebene folgende Aufgaben angegangen werden:

1. Verkehrssicherheit als 6ffentliches Thema
Verkehrsunfalle gehdren in der Gesellschaft der BRD zu den verdrangten Themen. Bei be-
sonders spektakuldren Unfallen wird in der Offentlichkeit ein paar Tage diskutiert, danach
geht man zur Tagesordnung tber und nimmt die immense Zahl von Toten und Verletzten
durch den Verkehr und die durch die Bedrohung von Leib und Leben entstehenden Ein-
schréankungen als scheinbar naturgegeben hin.
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Verkehrssicherheit muss zu einem 6ffentlichen Thema gemacht werden, tber das zum Bei-
spiel auch in den Parlamenten und verstarkt in den Medien diskutiert wird. Die seit Jahren
sinkende Zahl von Unfalltoten in der BRD gaukelt vor, dass sich die Situation verbessert.
Aber die Zahl der Verletzten nimmt kaum ab und die Anzahl derjenigen, die dauerhaft nach
Unfallen an Leib und Seele geschadigt sind, ist inakzeptabel hoch. Insbesondere die Ver-
kehrssicherheit der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer ist als Thema zu bearbeiten, nicht
in dem Sinne, dass man lieber gleich ins Auto steigen sollte, weil man nur dort sicher ist.
Sondern in dem Sinne, dass die technischen Entwicklungen bei den Kfz, die teilweise Unfalle
verhindern (EPS) oder abmildern (Airbag), welche aber oft zu riskanterem Fahrverhalten von
Kfz-Lenkern und damit groReren Gefahren fur die anderen Verkehrsteilnehmer fuhren, nicht
davon ablenken durfen, dass gewaltige Anstrengungen fir die Unfallvermeidung ergriffen
werden massen, um die umweltfreundlichen Nichtmotorisierten zu schitzen. Keiner, der mit
einem sogenannten ,,Kuhfanger* unterwegs ist, soll sagen kénnen, er hétte nicht gewult, dass
sein unnitzer Zierrat FulRganger, vor allem Kinder schon bei geringen Geschwindigkeiten mit
hoher Wahrscheinlichkeit totet. Keiner, der mit Tempo 50 durch Wohngebiete féahrt, soll sa-
gen konnen, er hatte nicht gewul3t, dass er damit das Todesrisiko fur FuBganger und Radfah-
rer enorm erhoht.

2. Senkung der Unfallzahlen als Ziel

Um bei der Verkehrssicherheit essentiell voranzukommen, soll vom Landtag die Senkung der
jahrlichen Zahl der Getoteten um die Halfte innerhalb von 10 Jahren als Ziel und ein entspre-

chendes Malinahmenprogramm verabschiedet werden. Langfristig sollte das Ziel im Sinne der
Vision Zero die Senkung der Getotetenzahl auf Null angestrebt werden.

Dieses Ziel soll dazu beitragen, alle Akteure (vor allem auch die Verkehrsteilnehmer) fur ein
héheres ProblembewuBtsein und entsprechende Verhaltensdnderungen zu gewinnen bzw. die
Akzeptanz fir neue Regelungen (z. b. 0-Promille-Grenze) zu erhéhen.

3. Problemorientierte Verkehrssicherheitsarbeit

Die Polizeidirektionen sollen innerhalb eines halben Jahres alle in der Datenbank erfassten
Unfélle mit Radfahrerbeteiligung eines Dreijahreszeitraumes auswerten, um die Grundlage
flir eine problemorientierte MalRnahmenarbeit zu bilden. Basierend auf diesen Unfallanalysen
sollten konkrete MaRRnahmen sowohl fiir die einzelnen Stadte, Gemeinden und Landkreise als
auch fur den Freistaat konzipiert werden. Die Analyse vor Ort ist wichtig, da nicht tberall das
gleiche Fehlverhalten dominiert. So gibt es Kommunen, in denen das unerlaubte Linksfahren
auf Radwegen oder Gehwegen ein groes Sicherheitsproblem darstellt, in andere Kommunen
nicht. Bei der Verkehrssicherheitsarbeit sollte nicht auf die subjektive Einschatzung der Ver-
kehrsteilnehmer, sondern vorrangig auf die objektiv ermittelten Hauptunfallursachen einge-
gangen werden:

Vermittlung von Kenntnissen uber das richtige Verhalten an Knotenpunkten fur Radfahrer
und Kfz-Lenker, da hier die meisten Unfalle passieren. Der Schwerpunkt muss hier bei
den Kfz-Lenkern liegen, weil sie hier besonders haufig Fehler, z. B. kein Blick tber die
Schulter beim Abbiegen, machen.

Information tber die Gefahren vom sogenannten ,,Linksfahren“ (erlaubte oder unerlaubte
Benutzung von Radwegen und Gehwegen in Gegenrichtung)

Vermittlung von Kenntnissen Uber das richtige Verhalten bei Grundstiickszufahrten fir
Radfahrer und Kfz-Lenker.
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Das Thema Licht ist eher sekundér. Es spielt in der Unfallstatistik keine grof3e Rolle. Wenn
das Thema in der Verkehrssicherheitsarbeit behandelt wird, sollte vor allem darauf geachtet
werden, dass die Hinweise konkret und praktisch sind. Der Hinweis ,,Nie ohne Licht fahren*
ist gut gemeint, aber aufgrund der bei Standardausstattung von Fahrradern sehr anfélligen
Beleuchtung eher ein frommer Wunsch. Besser ist eine Information, welche Beleuchtungs-
komponenten robuster und alltagstauglicher sind.

4. Differenzierte Unfallstatistik

Auf Bundesebene sollten differenziertere Unfallstatistikkategorien eingefuihrt werden, um mit
vertretbarem Aufwand Hinweise zur Vermeidung von Unféllen gewinnen zu kdnnen. So ist z.
B. die Ursache ,,Anderer Fehler beim Fahrzeugfiihrer” bei Radfahrern so weit gespannt, dass
man kaum Riickschlisse daraus ziehen kann.

5. Langfristig angelegte Strategien bei Verkehrssicherheitsarbeit

Basierend auf der Analyse der ortlichen und ursachlichen Unfallschwerpunkte ist eine langfri-
stige, d. h. Gber mehrere Jahre reichende Verkehrssicherheitsarbeit auf Landes- und lokaler
Ebene zu konzipieren. In dem Konzept sollten die genauen Ziele (z. B. Senkung der Abbie-
geunfélle aufgrund mangelnden Schulterblicks) und die Zielgruppen benannt sein. Die Wirk-
samkeit der Verkehrssicherheitsarbeit sollte evaluiert werden, um angesichts knapper Kassen
zielgenau Effekte zu erreichen. Malinahmen, welche vor Jahrzehnten sinnvoll waren, sind
heute vielleicht tberholt. So ist zum Beispiel zu tberprifen, ob die alljahrliche Verteilung
von leuchtenden Kappen an Schulanfédnger zur nachhaltigen Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit beitragt, da mit zunehmend kihler werdender Witterung bzw. Abnahme des Neuig-
keitseffektes die Mitzen in der Regel zu Hause gelassen werden. Eine Alternative wéren dazu
die in der Schweiz verbreiteten Scharpen, die Uber die Jacke gestreift werden kénnen. Und es
ist auch zu fragen, welche Gedanken die Kfz-Lenker mit dem Anblick von derart kenntlich
gemachten Kindern verbinden. Ob sie hinreichend wissen, dass sie als Verkehrsteilnehmer
laut StVVO eine besondere Verantwortung zu Riicksichtnahme gegentber Kindern haben oder
ob hier Aufklarungsbedarf besteht.

6. Sichere Infrastruktur schaffen und herstellen

Die hohe Anzahl von Unféllen auf Rad- und Gehwegen und auch die Konzentration von Un-
fallen an bestimmten Stellen (z. B. Tankstellenausfahrten) zeigt, dass die Baulasttrager eine
hohe Verantwortung bei der Gestaltung von Radverkehrsanlagen und bei der Fuhrung des
Radverkehrs haben. Mit der EAHV und der ERA 95, deren Regelungen auf zahlreichen wis-
senschaftliche Untersuchungen zu Einzelaspekten der Radverkehrssicherheit basieren, steht
ein gutes Mal? an Hinweisen fur die Planung zur Verfugung. Leider kommt es wieder vor,
dass Um- oder Neubaumalinahmen entgegen den Richtlinien gebaut werden. Insbesondere die
Skepsis gegenuber Fihrungen auf der Fahrbahn und die starke Bevorzugung von Fihrungen
im Seitenraum durch die befragten Kommunen, StraRenbaudmter und Polizeidirektionen zei-
gen, dass hier Informationsbedarf vorliegt. Die Fiihrung auf gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen als auch die erlaubte Benutzung des Gehweges sind nach ERA und VwV-StVO absolute
Notvarianten, weil sie mit erheblichen Sicherheitsrisiken verbunden sind.

Sichere Infrastruktur ist nur im flachenhaften Ansatz und nicht mit teuren Einzelmalinahmen
herzustellen. So ist es wenig sinnvoll, ohne grundlegende Definition des langfristig zu reali-
sierenden Radverkehrsnetzes einzelne Projekte zu realisieren, da zum Beispiel an Knoten
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punkten beachtet werden muss, ob der querende Radverkehr auf der Fahrbahn oder im Seiten-
raum ankommt. Ansonsten entstehen unstetige Radverkehrsfiihrungen, die nicht selten Un-
falle beguinstigen. In Zeiten immer geringer werdender finanzieller Spielrdume der Baulast-
trager ist vor allem auf kostengiinstige MalRnahmen abzustellen, um innerhalb eines realisti-
schen Zeitraumes zu einem durchgehenden Radverkehrsnetz zu kommen. Haufig empfehlen
sich deswegen Fihrungen im Fahrbahnraum, die auch sicherheitsméaRig Vorteile gegeniber
Radwegen haben.

7. Kommunikation zwischen den Akteuren verbessern

Die Beantwortung der Fragebdgen durch Stadte, Landkreise, StraRenbauamter und Polizeidi-
rektionen haben gezeigt, dass die lokalen StraRenbaulasttréager oft wenig Kenntnis von Unfall-
schwerpunkten und der generellen Verteilung von Radverkehrsunféllen haben, weil die
Radverkehrsunfélle von der Polizei nicht als problematisch eingestuft und damit nicht Thema
der Unfallkommissionen sind. Auch wenn Radverkehrsunfélle nicht der absolute Problemfall
im séchsischen Unfallgeschehen sind, so sollten sie aufgrund der nicht unerheblichen Zahl
von Toten und Verletzten als auch wegen der damit verbundenen Wirkung (das Unfallrisiko
schreckt derzeit viele vom Radfahren ab) nicht unter ,,Peanuts* eingeordnet werden. Vielmehr
sollte eine stetige Riickkopplung zwischen der Polizei, welche die Unfallstatistik erstellt und
den Baulasttragern erfolgen, damit jene wissen, wie sicher die von ihnen gebauten Anlagen
bzw. Fuhrungen sind.

Insbesondere ist die Kommunikation und Information tber die in der ERA, in der VwV-StVO
und anderen Regelwerken enthaltenen Regelungen und Hinweisen und die praktische Umset-
zung vor Ort zu verbessern. Es wird vorgeschlagen, entsprechend dem Vorbild von Nord-
rhein-Westfalen mittelfristig die Bildung einer Arbeitsgemeinschaft ,,Fahrradfreundlicher
Stadte und Gemeinden in Sachsen* zu initiieren, deren Mitglieder dann Breitenwirkung auf
benachbarte Kommunen erzielen kdnnen und die auch als Plattform fiir einen landesweiten
Austausch tber Erfahrungen und neuere Entwicklungen dient.

Eine bessere Kommunikation bedeutet auch, dass die im Bereich der Radverkehrssicherheit
relevanten Vereine und Verbande in die Verkehrssicherheitsarbeit strategisch und praktisch
einbezogen werden.

8. Finanzielle Forderung der Kommunen

Mehr Verkehrssicherheit spart viel Geld im volkswirtschaftlichen Rahmen, kostet aber vor
Ort Geld. Die séachsischen Kommunen bedirfen finanzieller Unterstiitzung sowohl bei der
Planung von Radverkehrsnetzen als auch bei deren Realisierung. Da Radverkehrsverbindun-
gen haufig aullerhalb von Hauptverkehrsstraen verlaufen und damit selten mit GVFG-Mit-
teln forderfahig sind bzw. die MaRnahmen einen fir die tblichen Férderprogramme zu gerin-
gen finanziellen Umfang haben, sollte der Freistaat ein eigenes Férderprogramm fir die Pla-
nung und Realisierung der Radverkehrsnetze auflegen. Dabei ist eine kompetente und umfas-
sende Betreuung der Kommunen seitens des Ministeriums flr Wirtschaft und Arbeit beson-
ders wichtig.

Sichere Radverkehrsinfrastruktur allein kann Verkehrssicherheit nicht gewahrleisten, es mus-
sen immer auch die Kdpfe der Verkehrsteilnehmer erreicht werden. Deswegen ist Offentlich-
keitsarbeit besonders wichtig. Diese kostet Geld. Das Land sollte die Kommunen sowohl mit
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landesweiten Kampagnen als auch bei der Erstellung von lokaler Offentlichkeitsarbeit unter-
stutzen.

9. Verkehrsberuhigung unverzichtbar

Eine der wichtigsten Manahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit ist die Verringerung
der Geschwindigkeit. Die Senkung der Geschwindigkeit durch Tempo-30-Zonen und andere
Verkehrsberuhigungsmalinahmen hat eine Senkung der Unfallzahlen und vor allem der Zahl
von Schwerverletzten und Toten unter den Nichtmotorisierten zur Folge. Ohne Geschwindig-
keitsbegrenzungen kann das Ziel einer nachhaltigen und erheblichen Senkung der Unfallzah-
len nicht erreicht werden. Tempo 50 ist nicht kompatibel mit dem menschlichen Kérper. Bei
Tempo 30 bestehen gute Uberlebenschancen bzw. die Chance, dass beide Konfliktpartner ei-
nen Unfall vermeiden kdnnen.

Die Ausweisung von Tempo-30-Zonen und VerkehrsberuhigungsmaRnahmen haben in den
letzten Jahren in Sachsen rapide abgenommen, obwohl hier noch viel Nachholbedarf vorliegt.
Um relativ rasch zu einer flachenhaften Verkehrsberuhigung zu kommen, sollte innerorts
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit festgesetzt werden. Die Hauptverkehrsstralen kénnten
als Tempo 50 StraBen ausgeschildert werden, wenn dies mit der Sicherung des Rad- und Fuf3-
géangerverkehrs vereinbar ist.

10. Verstarkte Einbeziehung von Kfz-Lenkern und Erwachsenen in Offentlichkeitsar-
beit

Die Unfallanalyse ergab klar, dass jeder zweite Radverkehrsunfall vom Kfz-Lenker verur-
sacht wurde. Die bisher betriebene Praxis, Offentlichkeitsarbeit im Bereich Radverkehrssi-
cherheit allein an Radfahrer und nur im Gesichtspunkt, was der Radfahrer vermeiden sollte,
auszurichten, ist ungentgend. Vielmehr missen sowohl im Fahrschulunterricht als auch bei
Verkehrssicherheitskampagnen als auch tber die Medien die Kfz-Lenker verstarkt auf ihren
Beitrag zur Vermeidung von Radverkehrsunfallen angesprochen werden.

Desgleichen gilt fiir die Ausrichtung auf Altersgruppen. Die starke Fokussierung auf Schuler
(Radfahrfthrerschein, Kontrollen an Schulen) erreicht nur einen geringen Teil der potentiellen
Unfallbeteiligten. Jugendliche verunfallen Gberdurchschnittlich haufig, aber sie fahren auch
uberdurchschnittlich hdufig mit dem Fahrrad. Insbesondere die wachsenden Unfallzahlen bei
Senioren, die zum Teil mit dem steigenden Anteil dieser Personengruppe an der Gesamtge-
sellschaft, aber auch mit deren wachsender Mobilitat begrindet werden kann, sollte Anlass
sein, hier neue Wege zu beschreiten.

11. Mobilitatserziehung in der Schule

Die radverkehrsbezogene Verkehrserziehung an den Schulen sollte bereits in der ersten
Klasse beginnen. Nachdem fast alle Kinder zu Schulbeginn bereits ein Fahrrad besitzen, er-
scheint es nicht sinnvoll, nach jahrelanger Fahrpraxis erst in der vierten Klasse mit einem
Fahrradtraining zu beginnen, zumal manche Kinder in der vierten Klasse schon das 10. Le-
bensjahr erreicht haben und deswegen nicht mehr auf dem Gehweg, sondern auf der Fahrbahn
fahren missen. Die Erfahrungen in Schleswig-Holstein mit dem Projekt ,,Friihradfahren ha-
ben gezeigt, dass Fahrradtraining und —schulung bereits in der ersten und zweiten Klasse die
Fahrsicherheit der Kinder verbessert und zugleich bei Einbeziehung der Eltern diesen ver-
deutlicht, dass Radfahren mehr ist als das Halten des Gleichgewichts und Kinder, auch wenn
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sie das Fahrrad schon scheinbar sicher beherrschen, noch nicht fit fiir den StralRenverkehr
sind.

In der vierten Klasse sollte die Fahrradschule dann nicht nur im Schonraum (Verkehrsgarten
etc.), sondern auch im StraBenverkehr stattfinden, um die Kinder ausreichend auf den realen
Verkehr vorzubereiten.

Die Verkehrserziehung sollte auch in der Sekundarstufe fortgesetzt werden, und im Sinne ei-
ner umfassenden Mobilitatserziehung neben Sicherheits- auch Sozial- und Umweltaspekte
umfassen. Durch diese Mobilitatserziehung sollen die Schiler ein auf Partnerschaft gerichte-
tes soziales Handeln erlernen und Alternativen zur Autonutzung entwickeln.

12. Verbesserungen an Fahrzeugen

Die Kraftfahrzeuge wurden in den letzten Jahren vor allem fir die Insassen wesentlich siche-
rer, indem beispielsweise verbesserte Ruckhaltesysteme, Airbags und verstarkte Anlage von
Knautschzonen dafir sorgen, dass auch ZusammenstoRe bei hohen Geschwindigkeiten un-
oder nur leicht verletzt Gberstanden werden kdnnen.

Bei der so genannten passiven Sicherheit, der Sicherheit des ungeschiitzten Unfallgegners wie
FuRganger und Radfahrer schaut es weniger gut aus. Hier wurden sogar durch modische
Trends erst grolRe neue Gefahren geschaffen. So bedeuten die sogenannten Kuhfanger an Ge-
landefahrzeugen fiir FuRganger, insbesondere flr Kinder auch bei niedriger Kfz-Geschwin-
digkeit ein sehr hohes Todesrisiko, weil sie nicht auf der Motorhaube oder Windschutz-
scheibe landen, sondern umgestof3en werden und der Kopf mit voller Wucht auf Fahrbahn
bzw. dem Kuhfanger aufschlagt. Ahnliches gilt fiir die Vans und Minivans, die haufig eine
sehr steile VVorderfront haben und zugleich aufgrund ihrer Hohe in Knotenpunkten und Que-
rungsstellen oft massive Sichthindernisse darstellen.

Die Verbesserung der passiven Sicherheit, die vor allem im Bereich der Fahrzeugfronten und
—konturen erreicht werden kann, ist vorwiegend Sache von EU und Bund. Der Freistaat Sach-
sen und die sdchsischen Kommunen sollten bei Neubeschaffungen von Fahrzeugen neben der
aktiven auch auf die passive Sicherheit der Fahrzeuge entsprechend dem EuroNCAP-Test
achten.

Der Freistaat Sachsen soll zugleich die Bundesregierung dréangen, moglichst rasch Vorschrif-
ten zu erlassen, die die Anbringung eines vierten Spiegels (wesentliche Reduktion des Toten
Winkels) und von Unterfahrschutz im Front- und Heckbereich von Nutzfahrzeugen ver-
pflichtend vorschreiben.

Bei Fahrradern ist die hohe Anzahl verkaufter Billigfahrrader, bei denen wesentliche Kompo-
nenten wie Licht, Bremsen oder auch der Rahmen/Lenker hdufig nach nicht allzu langer Zeit
kaputt gehen, problematisch. Hier sollte der Gesetzgeber scharfere Anforderungen an ver-
kehrssichere Réder erlassen. Kein Kfz wiirde zugelassen, wenn man wiifte, dass mit hoher
Wahrscheinlichkeit spatestens nach 500 km die Beleuchtung ausfallt.

13. Unfalle konsequent ahnden
Verursacher von Verkehrsunfallen kommen heute zumeist mit geringen Strafen davon. Un-
falle mit Todesfolge ziehen fur den Unfallverursacher haufig nur Freiheitsstrafen kurzer
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Dauer, die zudem in der Regel zur Bewéhrung ausgesetzt werden, nach sich. Auch hier soll-
ten Freistaat und Verbande auf die Bundespolitik austiben, um die Gleichgultigkeit gegeniber
den Gefahren unangepasster Fahrstile dem Kampf anzusagen.

Bereich

MalRnahmen

Akteure

Verkehrssicherheit als
offentliches Thema

Kampagnen, Artikel, lokale
Aktionen

Freistaat, Kommunen, Medien,
Verbande, private Institutionen
(z. B. Versicherung)

Zielformulierung

Resolution der Ziels Vision Zero;
als Zwischenschritt Halbierung
der Getttetenzahl in den néch-
sten 10 Jahren

Landtag

Problemorientierte und langfri-
stige Verkehrssicherheitsarbeit

Detaillierte Unfallanalyse von
Radunféllen sachsenweit

Polizeidirektionen

Kommunikation der Hauptun-
fallursachen und entsprechende
Pravention mit Verkehrsteilneh-
mern

Polizei, Schulen, Medien

Mehrjahriges Konzept mit ge-
nauer Benennung von Zielen,
Zielgruppen und entsprechende
Evaluation

Freistaat und Kommunen, Ver-
bande

Differenzierte Unfallerhebung

Starkere Differenzierung bei den
Unfallursachen-Kategorien

Bund und Lander

Schaffung von sicherer
Infrastruktur

Sanierung von Unfallschwer-
punkten

Freistaat, Kommunen

Sicherheitscheck bei Neubauten

Freistaat, Kommunen

Tempo 30 innerorts als Regel- Bund
geschwindigkeit
Finanzielle Férderung der Forderprogramm fiir Freistaat
Kommunen Radverkehrskonzepte
Férderprogramm fur Freistaat
Radverkehrsmal3nahmen

Verbesserte Kommunikation
zwischen Akteuren

Schaffung einer Aus-
tauschplattform Uber For-
schungsergebnisse, Erfahrun-
gen und Regelwerke etc.

Freistaat, Kommunen,
Verbande, Universitaten

Verstarkte Einbeziehung von
Kfz—Lenlfern und Erwachsenen
bei der Offentlichkeitsarbeit

Freistaat, Kommunen, Verbande

Mobilitatserziehung Radfahrunterricht von der 1. bis | Freistaat
zur 4. Klasse
Mobilitatserziehung auch in der | Freistaat
Sekundarstufe

Verbesserung an Fahrzeugen Verbesserung der passiven Si- | EU, Bund

cherheit von Kfz und aktiver Si-
cherheit von Fahrradern

Entsprechende Berlicksichtigung
von Testwerten bei Neukauf von
Dienstfahrzeugen

Freistaat, Kommunen

Unfallahndung

Erh6hung des Strafmal3es bei
ricksichtslosen Unfallfahrern

Bund

Tabelle 23: MalRnahmen und Akteure bei der Verbesserung der Radverkehrssicherheit in Sachsen
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Fragebogen Stadtverwaltungen™

Befragung des ADFC Sachsen zur Radverkehrssicherheit in séchsischen Kommunen

1.

Wie schétzen Sie die Unfallsituation beim Radverkehr in Ihrer Kommune ein: Unfallrisiko und —folgen sind
im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln

1 besonders hoch

O ungefahr gleich

1 unterdurchschnittlich

Fallen bestimmte Bevélkerungsgruppen bei den verungliickten Radfahrern besonders auf:

0 nein
(1 jaund zwar FOIgENTE: .......ooiiiiiieie e

Fallen bestimmte Bevdlkerungsgruppen bei den Unfallgegnern der Radfahrer besonders auf:

[1nein
[ jaund zwar TOIgENAE: ......ocviiiece e ere s

Ab welchem Alter/ welcher Jahrgangsstufe ist die Anfahrt zur Schule mit dem Rad erlaubt?

[1 keine Regelung
Hab v, Jahren oderab .....ccoeunee. Klasse

Werden von lhrer Kommune die Radverkehrsunfélle analysiert?

[7 Nein
[JJa
ANIMEIKUNGEN: <.ttt bbbt b bbb et et es e e b e e b e e bt eb e et e sbeebeebeseeen et e e e neene

Wenn ja,
wo liegen die Unfallschwerpunkte bei Radfahrern:
(Mehrfachnennung mdglich)

[ Innerdrtliche Hauptverkehrsstralen mit Radwegen

O Innerortliche HauptverkehrsstraRen mit Radfahrstreifen

O Innerdrtliche Hauptverkehrsstraen ohne Radwege/ -streifen
[1 SammelstralRen

1 Anliegerstralien

(1 Straen auBerhalb geschlossener Siedlungen

[1 Querungsstellen

Gab es in IThrer Kommune in den letzten finf Jahren spezielle Aktionen zur Erhéhung der
Radverkehrssicherheit

(1 Nein
[1Ja

Wenn ja, welche:

Wurden aufgrund der Auswertung von Unfalldaten in den letzten Jahren spezielle MalRnahmen ergriffen?

" Den Landkreisen wurde der gleiche Fragebogen zugesandt, lediglich die Fragen 9 und 10 wurden bei den
Landkreisen weggelassen.
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10.

Wie hoch liegt der Anteil von Tempo-30-Zonen-Abschnitten in IThrem kommunalen StraRennetz?

O T Prozent

Ist die Anlage von weiteren Tempo-30-Zonen geplant?

[ nein
Oja

11. Welche MalRnahmen halten Sie fur die Erhéhung der Verkehrssicherheit der Radfahrer geeignet?

Nicht
geeignet

Wenig
geeignet

Geeignet

Sehr geeignet

Neubau von baulichen Radwegen

Abmarkierung von Radfahrstreifen

Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals
Angebotsstreifen)

Verkehrserziehung im Kindergarten

Verkehrserziehung in der Schule

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Radfahrer

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz-
Lenker

Verkehrskontrollen von Radfahrern

Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern

Helmpflicht fur Radfahrer

Flachendeckend Tempo 30 innerorts

Geschwindigkeitsheschrankung auBerorts auf
Abschnitten ohne separate Radverkehrsanlage

Konsequente Trennung von FuBgéngern und
Radfahrern

Verbesserung des Verkehrsklimas

0] Y AT =TSSPV UR PRI

Vielen Dank fir lhre Hilfe!
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Fragebogen Polizeidirektionen

1. Werden die Radverkehrsunfalldaten von Ihnen gesondert ausgewertet?
Tnein
Oja
ANIMEIKUNGEN <.ttt ettt bbbt b et b b bt b et b et b e se ekt n bbbkt ab e st e b e st ebe st ab e st nneseabene s

2. Wenn ja,
wo liegen die Unfallschwerpunkte bei Radfahrern:
(Mehrfachnennung mdglich)

1 Innerortliche Hauptverkehrsstralen mit Radwegen

1 Innerdrtliche Hauptverkehrsstralen mit Radfahrstreifen

71 Innerdrtliche Hauptverkehrsstralen ohne Radwege/ -streifen
1 SammelstraRen

1 Anliegerstralien

[ StraBen auBerhalb geschlossener Siedlungen

[ Querungsstellen

3. Fallen bestimmte Bevoélkerungsgruppen bei den verungliickten Radfahrern besonders auf:

0 nein
(1 jaund zwar FOIgENTE: ......ooiiiiiie e

4. Fallen bestimmte Bevélkerungsgruppen bei den Unfallgegnern der Radfahrer besonders auf:

[1nein
[ ja und zwar TOIgENUE: ......ocvieeiece e ere s

5. Welche Mafinahmen sind lhrer Meinung nach notwendig, die Anzahl und die Schwere von
Radverkehrsunféllen zu senken?
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6. Welche Malnahmen halten Sie fiir die Erhéhung der Verkehrssicherheit der Radfahrer geeignet?

Nicht Wenig Geeignet Sehr geeignet
geeignet geeignet

Neubau von baulichen Radwegen

Abmarkierung von Radfahrstreifen

Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals
Angebotsstreifen)

Verkehrserziehung im Kindergarten

Verkehrserziehung in der Schule

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Radfahrer

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz-
Lenker

Verkehrskontrollen von Radfahrern

Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern

Helmpflicht fir Radfahrer

Flachendeckend Tempo 30 innerorts

Geschwindigkeitsheschrankung auRerorts auf
Abschnitten ohne separate Radverkehrsanlage

Konsequente Trennung von FuBgéngern und
Radfahrern

Verbesserung des Verkehrsklimas

7. Gab es in den letzten Jahren Aktivitaten Ihrer Behorde in Richtung Offentlichkeitsarbeit zur Verhinderung
von Radverkehrsunféllen?
[ nein
Tja
und zwar folgende:

8. Haben Sie ahnliche Aktivitaten in nachster Zeit geplant?
CInein
Cja

Sonstiges:

Vielen Dank fir die Beantwortung!
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Fragebogen Strallenbauamter

1. W.ie schatzen Sie als StraRenbauamt die Unfallsituation im Radverkehr in lhrem Bezirk ein?

4. Welche anderen MalRnahmen sind Ihrer Meinung nach notwendig, die Anzahl und die Schwere von
Radverkehrsunfallen zu senken?

6. Wenn ja,
wo liegen die Unfallschwerpunkte bei Radfahrern:
(Mehrfachnennung mdglich)

1 Innerdrtliche Hauptverkehrsstralen mit Radwegen

1 Innerdrtliche Hauptverkehrsstralen mit Radfahrstreifen

1 Innerdrtliche Hauptverkehrsstrallen ohne Radwege/ -streifen
1 Sammelstralen

1 Anliegerstralien

[ StraBen auBRerhalb geschlossener Siedlungen

[ Querungsstellen

7. Wenn ja, haben Sie aufgrund dieser Auswertung Mafnahmen veranlaft?
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Fragebogen Regierungsprasidien

1.

Wie schatzen Sie die Unfallsituation im Radverkehr in lhrem Bezirk ein?

Welche MaRnahmen halten Sie fiir die Erhéhung der Verkehrssicherheit der Radfahrer geeignet?

Nicht
geeignet

Wenig
geeignet

Geeignet

Sehr geeignet

Neubau von baulichen Radwegen

Abmarkierung von Radfahrstreifen

Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals
Angebotsstreifen)

Verkehrserziehung im Kindergarten

Verkehrserziehung in der Schule

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Radfahrer

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz-
Lenker

Verkehrskontrollen von Radfahrern

Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern

Helmpflicht fir Radfahrer

Flachendeckend Tempo 30 innerorts

Geschwindigkeitsbeschrankung auBerorts auf
Abschnitten ohne separate Radverkehrsanlage

Konsequente Trennung von FuRgéngern und
Radfahrern

Verbesserung des Verkehrsklimas

Welche anderen MaBRnahmen sind lhrer Meinung nach notwendig, die Anzahl und die Schwere von
Radverkehrsunféllen zu senken?
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Fragebogen Staatsministerium fir Wirtschaft und Arbeit

1. Wie schéatzt Ihr Ministerium die Unfallsituation im Radverkehr von Sachsen ein?

4. Welche MaRRnahmen halten Sie fir die Erhdhung der VVerkehrssicherheit der Radfahrer geeignet?

Nicht Wenig Geeignet
geeignet geeignet

Sehr geeignet

Neubau von baulichen Radwegen

Abmarkierung von Radfahrstreifen

Abmarkierung von Schutzstreifen (ehemals
Angebotsstreifen)

Verkehrserziehung im Kindergarten

Verkehrserziehung in der Schule

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Radfahrer

Offentlichkeitsarbeit mit Zielgruppe Kfz-
Lenker

Verkehrskontrollen von Radfahrern

Verkehrskontrollen von Kfz-Lenkern

Helmpflicht fur Radfahrer

Flachendeckend Tempo 30 innerorts

Geschwindigkeitsheschrankung auBerorts auf
Abschnitten ohne separate Radverkehrsanlage

Konsequente Trennung von FuBgéangern und
Radfahrern

Verbesserung des Verkehrsklimas

Radverkehrsunfallen zu senken?

rung von Radverkehrsunfallen? Wenn ja, welche?

Welche anderen MalRnahmen sind Ihrer Meinung nach notwendig, die Anzahl und die Schwere von

Gab es in den letzten Jahren Aktivitdten Ihres Ministeriums in Richtung Offentlichkeitsarbeit zur Verhinde-
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Anhang 2: Ein Radunfall in der Praxis

Wie in Kapitel 3 ausgefiihrt, sind die jahrlich rund 4000 polizeilich registrierten Radverkehrs-
unfélle in Sachsen sehr unterschiedlich. Bei manchen féhrt der Radfahrer mit eigenem Ver-
schulden und ohne weitere Beteiligte in den Seitengraben, bei manchen wird der Radfahrer
von abbiegenden Fahrzeugen zu Fall gebracht. Bei manchen Unféllen geht es mit ein paar
Blessuren ab, andere Uberlebt der Radfahrer nicht. So wie Evamaria Zierach, die im Oktober
2002 auf einer Dresdner Hauptverkehrsstral3e von einem Auto erfal3t und zu Tode kam. Die
nachfolgende Darstellung soll dazu dienen, einen Blick in die Geschichte hinter der nackten
Zahl (1 Tote) werfen.

Unfallvorgang

Am 21. Oktober 2002 kurz vor 22 Uhr glanzt die Kesselsdorfer Stral3e (B 173) regennass und
es nieselt noch leicht. Kurz vor der Einmindung der Wendel-Hipler-Strasse verlaflit eine Rad-
fahrerin den stadtauswarts flihrenden Radweg und ordnet sich zum Linksabbiegen ein.
Evamaria Z. fahrt in der Mitte der linken Spur zwischen den Gleisen der StraRenbahn. Sie
tragt eine gelbe Regenjacke. In stadteinwértiger Richtung herrscht kaum Verkehr. Auf der
rechten Fahrspur stadtauswarts néhern sich rasch zwei Pkw, ein roter Golf dicht gefolgt von
einem weil3en Renault Clio. Der Fahrer des Clio tberholt kurz vor der Einmindung mit hoher
Geschwindigkeit. Er hat den Golf bereits hinter sich gelassen, als er mit der linken Seite sei-
nes Fahrzeugs das Fahrrad erfafl3t. Die Fahrradfahrerin wird nach vorn weggeschleudert und
fliegt 32 Meter durch die Luft. Dabei wird durch die Beschleunigung das Riickenmark im In-
neren des Kopfes zerrissen und die Halswirbelsdule gebrochen, ohne dass ihr Kopf das Auto
auch nur beruhrt hat. (Die Dresdner Morgenpost mahnt zwei Tage spéter in ihrer Berichter-
stattung zu diesem Unfall, Radfahrer sollten schiitzende Fahrradhelme tragen.). Wéhrend der
Clio nur vom im linken Radkasten eingeklemmten Fahrrad gebremst noch tber 100 Meter bis
zur Ampel der Julius-Vahlteich-Stralle weiterrollt, fahrt der Fahrer des roten Golf einfach
weiter. Der Rekonstruktion der DEKRA zufolge fuhr der Unfallfahrer Herr Sch. mit 70 km/h
und mit Standlicht. Obwohl er bereits 200 m weiter an der Kreuzung Julius-Vahlteich-Str.
nach rechts hatte abbiegen miissen, um nach Hause zu kommen, tiberholte er den vor ihm fah-
renden Golf in dem von Sperrflachen durchsetzten Kreuzungsbereich. Am Unfallort bestritt er
die Tat und verweigerte die Aussage.

Evamaria Z. starb im Alter von 38 Jahren. Seit ihrem 16. Lebensjahr erledigte sie praktisch all
ihre taglichen Wege mit dem Fahrrad. So hielt sie es in Berlin, wahrend eines langeren Auf-
enthalts in den USA und seit 1999 auch in Dresden, stets den Leitspruch ihres Motorradfahr-
lehrers im Hinterkopf: "Trau keinem Autofahrer!".

Unfallkonsequenzen

Bereits im April 2002 hatte Herr Sch., der Fahrer des Clio, in Gorbitz in einer Tempo 30 Zone
ein siebenjahriges Médchen angefahren und lebensgeféhrlich verletzt. Die Polizei hatte eine
Geschwindigkeit von 55 km/h rekonstruiert. Die Straftat wurde nicht verfolgt, weil die Mutter
des Médchens die Strafverfolgung nicht forderte. Der Fuhrerschein von Herrn Sch. wurde bis
zum Prozess eineinhalb Jahre spéter nicht eingezogen.

Herr Sch. wurde im Marz 2004 flr beide Unfélle zu einer Bewéhrungsstrafe von 15 Monaten
verurteilt. AuRerdem muss er ein Jahr auf den Fiihrerschein verzichten und 1000 Euro an die
Verkehrswacht bezahlen.
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Reaktionen und Gedanken des Partners

Das nachfolgende Interview mit Michael Strey, dem Lebenspartner von Evamaria Z., wurde
im September 2004, also rund zwei Jahre nach dem Unfall gefiihrt. Michael Strey ist seit 1an-
gerer Zeit im ADFC Dresden aktiv. Er hat mit Evamaria Z. zwei Kinder, die zum Unfallzeit-
punkt 1 und 3 Jahre alt waren.

Wie hast Du die Unfallnacht erlebt?

Am Montagabend fuhr Evamaria wie immer zu ihrem wochentlichen Gruppentreff. Ich kam um 19 Uhr ange-
hetzt, schnell Ubergabe der Kinder und husch war sie weg. Normalerweise kam sie gegen 22 Uhr wieder, ich bin
dann um 23 Uhr ins Bett gegangen. Ich habe mir keine Sorgen gemacht, aber es war schon komisch. So gegen
halb drei hat es dann unten an der Haustiir Sturm geklingelt. Ich habe gemerkt, dass neben mir das Bett leer ist
und ahnte nichts Gutes. Unten vor der Tir stand ein schwarz gekleideter Mann, der schon im Gehen begriffen
war. Da durchzuckte es mich, dass er vielleicht doch nicht zu mir will. So irrational ist man manchmal. Das war
der Notfallseelsorger. Er kam dann zu mir gleich an die Tur und meinte, es ist etwas schlimmes passiert. Ich
habe nur gefragt: Was? Ihre Frau ist tot. Dann musste er den Polizisten zuriickholen. Dann fing der Polizist an:
»lhre Frau war mit dem Fahrrad unterwegs ... ,, Ja also ungeschickt halt. Die konnten mir keine Details nennen.
Sie haben mir den Ort berichtet, Kesselsdorfer Strae Ecke Wendel-Hipler-StralRe. Mit knapper Not habe ich
noch erfahren, dass sie nicht im Gegenverkehr, sondern von hinten angefahren worden ist, aber so richtig Ge-
naueres war dann in der Nacht schon nicht mehr zu erfahren. Der Polizist gab mir dann den Rat, Evamaria nicht
noch mal anzugucken, weil ich den Anblick nicht mehr loswiirde. Dieser Rat ist eigentlich grundfalsch.

Unter gewissen Umstanden?

Na, eigentlich unter fast allen Umsténden ist dieser Rat falsch. Dann gaben sie mir den Ausweis von Evamaria
und gingen wieder.

Und hinterlieBen Sie eine Telefonnummer oder so was?

Ja, eine Karte mit der Unfallnummer, einer Telefonnummer und den Namen des Polizisten. Der Notfallseelsor-
ger hat auch seine Karte hinterlassen, falls ich seine Hilfe noch mal brduchte. Am néchsten Morgen habe ich
mich um das Uberleben der Familie gekiimmert. Erstmal habe ich auf Arbeit angerufen, dass ich nicht komme
[Michael Strey ist Inhaber einer Firma mit 20 Mitarbeitern]. Dann bin ich mit den beiden Kindern zur Kinder-
arztin gegangen, um Jonathan gesund schreiben zu lassen, danach einkaufen, Mittag essen kochen, Kinder schla-
fen legen, und dann konnte ich mich um alles andere kiimmern. Evamarias Mutter rief am Morgen an und wollte
wissen, wie es den Kindern geht. Ich sagte, den Kindern geht es gut, aber Evamaria ist tot.

Wie hat die Mutter reagiert?

Mit Unglauben. Meine Mutter hatte ich angerufen und sie gebeten, mir bei den Kindern zu helfen, weil mir klar
war, dass ich nicht ewig von Arbeit wegbleiben kann. Dass das jetzt alles irgendwie organisiert werden muss.
Die erste Phase der Trauer ist ja unter anderem voller hektischer Betriebsamkeit. Da wundern sich ja viele, was
sie in der ersten Zeit noch alles geschafft haben.

Hattest Du es besser gefunden, Polizist und Seelsorger wéaren nicht in der Nacht, sondern am friihen Morgen ge-
kommen?

Nein, aber der Unfall lag schon 4,5 Stunden zuriick, als sie kamen. Ich frage mich, warum es so lange dauerte.
Sie hatten schon um 23 Uhr kommen koénnen. Da sind eben die Prioritaten bei denen anders und die unangeneh-
men Dinge schieben sie noch vor sich her.

Vielleicht hat es ja gedauert, bis der Notfallseelsorger vor Ort sein konnte?

Nein. Der Notfallseelsorger war gleich vor Ort und hat noch den Unfallverursacher mitbetreut.

Wie ging es dann weiter mit Polizei und Behérden?

Die Polizei hat sich nicht weiter gemeldet. Ich musste anrufen, wenn ich noch etwas wollte. Ich hatte den Ein-

druck, dass man als Angehdriger nur ein Storfaktor in dem Ganzen ist. Der Staat nimmt sich dann, wenn so ein
Unfall passiert ist, der Sache an und die Angehérigen stéren nur die amtlichen Abléaufe.
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Ich konnte am Dienstag, am Tag danach, erst relativ spat bei der Polizei anrufen, so dass ich den eigentlichen
Bearbeiter nicht mehr erreicht habe. Aber die waren zugénglich, haben mich gleich zum Chef des Verkehrsun-
falldienstes verbunden. Aber so richtig klar sagen, was eigentlich passiert war, konnten die auch nicht. Der Herr
Sch. wirde es noch selber bestreiten, dass er Evamaria angefahren hatte. Ich habe die Details also eher am Mitt-
woch aus der Presse als von der Polizei erfahren. Meine Schwiegereltern sind gleich am Dienstag hergekommen
und haben auch mit der Polizei gesprochen. Mein Schwiegervater wollte seine Tochter unbedingt sehen. Da
sagten die in der Gerichtsmedizin: ,,das geht nicht“. Hinterher sagten, sie hétten gesagt, es ginge an diesem Tag
nicht. Wieder der Storfaktor Angehdriger. Das ist etwas, was ich ihnen sehr tibel nehme. Unfalltote werden wie
staatliches Eigentum behandelt.

Was war hilfreich in den ersten Tagen?

Die Hilfe der Verwandten. Wobei die Verwandten auch viel Hektik verbreiteten, was mich manchmal auch be-
lastet hat. Sehr hilfreich war die Nachbarin, die aufgrund eines Freitodes in der Familie umfangreiches Wissen
und Literatur Gber Trauerprozesse hatte.

Fir die Obduktion war das aber schon zu spat?

Ja leider bzw. hatte ich da ja die eindeutige Aussage, dass ich Evamaria nicht sehen kdnnte. Und als obrigkeits-
horiger DDR-Birger nimmt man das erstmal so hin, ohne zu fragen, was habe ich denn fiir Rechte. Ich war ja
auch am Anfang nicht unbedingt darauf auf, im Gegensatz zu meinem Schwiegervater, der aufgrund seiner
Kriegserfahrungen intuitiv damit anders umging und seine Tochter unbedingt sehen wollte.

Was war belastend in den ersten Tagen?

Dass man den Amtern hinterher rennen musste, dass bei der Polizei kaum Informationen zu bekommen waren.
Auch Informationen uber Rechte und was als ndchstes zu tun ist, bekam ich nicht. Der einzige Ratschlag war ein
falscher.

Hattest Du es hilfreich gefunden, wenn Du auf eine Selbsthilfeorganisation hingewiesen worden wérest?

Ich habe Wochen spater noch einmal mit dem Notfallseelsorger gesprochen, tiber das was mir sauer aufgestoRen
war. Das erste war, dass der Polizist nicht in der Lage war, eine Todesnachricht zu iberbringen. Der Gedanke,
man konne so etwas schonend beibringen, schwirrt in vielen Képfen herum. Aber meiner Meinung nach muss im
ersten Satz das Wesentliche (ibermittelt werden. Ich sehe ein, dass die Polizisten damit ihre Schwierigkeiten ha-
ben, weil das ganze seelisch belastet.

Eine schriftliche Handreichung iber Rechte, ndchste Schritte, Hilfe, Selbsthilfegruppen hétte ich gut gefunden.
Auch wenn sie gefragt hatten, ob sie am néchsten Tag noch einmal vorbeikommen sollten. Da hétte ich sicher-
lich ja gesagt.

Wie hast Du es den Kindern gesagt?

Ich habe Jonathan am néchsten Morgen nach dem Wecken gesagt, dass Mama nicht mehr wieder kommt, weil
sie tot gefahren wurde.

Und hat er das verstanden?

Na ja, er hat das verstanden, wie man das so versteht. Ein Erwachsener versteht das ja auch nicht. Die Reaktion
der Kinder ist recht &hnlich wie bei den Erwachsenen. Jonathan sagte: ,,Unsere schéne Mama“, aber er hat nicht
geheult. Geheult habe ich eben am Anfang auch nicht. Dann geht zunéchst das praktische Leben weiter. Dann
wird gefruhstiickt, gespielt und gezankt. VVon auflen betrachtet habe ich mich auch ganz normal verhalten. Halb-
tags habe ich mich um meine Arbeit gekimmert, den anderen halben Tag um den Behdrdenkram, Versicherun-
gen etc.

Wie beurteilst Du die Ermittlungen der Polizei?

Erstmal schienen nach der ersten Akteneinsicht tiber meinen Rechtsanwalt die Ermittlungen katastrophal. Der
Unfallort war zum Beispiel in der Unfallskizze als rechtwinklige Einmindung gezeichnet, obwohl die Wendel-
Hipler-Stralle im spitzen Winkel auf die Kesselsdorfer Stralle stoft. Keine Fotos. Da habe ich erstmal einen
Schreck gekriegt und habe mich beschwert. Danach kam dann der richtige Packen mit ausfihrlicher Fotodoku-
mentation etc.. Die Polizei war ja beim Unfall schnell vor Ort, weil eine Streife auf dem in der N&he liegenden
Polizeirevierhof gerade beim Einsteigen war und den Zusammenstol? horte.
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Wo kam das Unfallauto zum Stehen?

An der Julius-Vahlteich-StraBe, ca. 200 m weiter. Das Fahrrad war unter dem linken Vorderrad verklemmt. Der
Unfallfahrer ist einfach erstmal weiter gefahren und wusste nicht, was er tun soll. Der Unfallfahrer hat sich vor
Ort nicht eingelassen und wurde danach bis zum Prozess eineinhalb Jahre spéter nicht vernommen. Erst im
Prozess hat er ausgesagt. Es wére mir viel Ungewissheit und Arbeit erspart geblieben, wenn er zwischendurch
noch einmal vernommen worden waére. Es hat sich keiner die Miihe gemacht, ihn zwischendurch zu einer
Aussage zu bewegen. Das ist eben dann Sache der Staatsanwaltschaft und nicht der Polizei. Dem Unfallfahrer
wurde ja bis zum Prozess nicht einmal der Fihrerschein entzogen. Er ist zum Prozess mit dem Auto gefahren
und hatte beinahe auch keine Fihrerscheinsperre bekommen, weil er sich ja in den eineinhalb Jahren als
unfallfreier Fahrer bewéhrt hatte. Die Polizei hatte dass vor Ort machen kénnen, zumal mindestens einer der
Polizisten bereits beim ersten Unfall [der Unfallfahrer hat ein halbes Jahr vor dem tédlichen Unfall vor Evamaria
Zierach ein Kind in einer Tempo-30-Zone beim Uberqueren der StraBe angefahren und schwer verletzt. Die
beiden Unfallorte liegen ca. 1 km Luftlinie auseinander] bei der Aufnahme dabeigewesen ist. Machen die aber
nicht, weil sie sich sagen, wir pfuschen dem Staatsanwalt nicht dazwischen. Und danach wére es Sache der
Staatsanwaltschaft gewesen, den Fihrerschein einzuziehen.

Wobei ich es normal gefunden hétte, jemanden, der gerade einen Menschen totgefahren hat, am Weiterfahren zu
hindern.

Na, ja vor Ort war das ja nicht ganz eindeutig. Herr Sch. bestritt ja seine Schuld und Herr von P. war nicht da.
Die Polizei hat das zwar angenommen. Wobei Herr von P. fiir mich auch auf die Anklagebank gehért hétte. Die
sind ndmlich Rennen gefahren. Herr von P. hatte tiberholt, sich davor gesetzt, dann hat er auf der rechten Spur
gegengehalten, als Sch. wieder iberholen wollen. Dann hat er Evamaria gesehen, hat so viel Gas weggenommen,
dass Sch. reinrutschen konnte. Aber Sch. hat Evamaria nicht gesehen und ist nicht reingerutscht, sondern ist auf
sie draufgebrettert. Wahrscheinlich weil er mit der Aufmerksamkeit mehr beim Auto neben sich als geradeaus
war. Herr von P. hatte alles genau gesehen, er hatte auch gesehen, wo das Auto mit dem eingeklemmten Fahrrad
zum Stillstand gekommen war, fuhr aber einfach weiter und kam erst zwei Stunden spéter zur Unfallstelle zu-
rick. Ein Verfahren o. &.. wegen unerlaubten Entfernens vom Unfallort hat er tibrigens nicht bekommen. Herr
Sch. schloss den Uberholvorgang mit dem eingeklemmten Fahrrad ab und fuhr nach rechts. Er verhielt sich so,
als ob er nach Hause fahren wollte.

Ein Entzug des Fuhrerscheins ist keine Strafe, sondern eine MalRnahme, die die Bevélkerung vor weiterem Scha-
den bewahren soll. Der Anwalt hat damit argumentiert, daB es nicht rechtens ist, weil er bereits eineinhalb Jahr
ohne Unfall gefahren ist und er damit seine Fahrfahigkeit unter Beweis gestellt hat.

Wie beurteilst Du die Ermittlungen der Staatsanwaltschaft?

Die Strafjustiz der BRD ist fur mich erledigt. Ich fuhle mich im Stich gelassen. Die machen nicht einmal das
Notigste. Die Justitia wird immer blind dargestellt, das mag ja ganz nett sein. Aber letztendlich flhrt das nicht zu
Gerechtigkeit. Wenn Objektivitét hei3t, dass ich jeglichen menschlichen Zug vermissen lasse und so arbeite wie
ein Automat. Wenn ich mit dem Staatsanwalt kommunizierte, hatte ich den Eindruck, ich rede mit einer schlecht
funktionierenden Maschine, die auf unangenehme Fragen zum Beispiel einfach nicht antwortet, manches ver-
gisst oder verschlampt. Aber auf gar keinen Fall ein Mensch, der menschliche Regungen zeigt. Alleine die
Dauer, eineinhalb Jahre bis zum Prozess! Wenn ich eine Frage stelle, werde ich mit Wartezeit bestraft. Damit ich
nicht noch einmal frage. Totale Ignoranz gegeniiber den Angehdrigen und im Grunde auch gegen den Unfallfah-
rer. Der wurde ja nicht einmal vernommen. Wobei der sich auch nicht kiimmerte. Er wollte das Ganze wohl ver-
drangen.

Zunéchst sollten keine Zeugen geladen werden. Vor Gericht ging das dann weiter, der Versuch, alles mdglichst
klein zu kochen.

Hatte die Staatsanwaltschaft von sich aus die beiden Falle miteinander gekoppelt?

Ja, da hat der Computer offensichtlich funktioniert. Bei fahrlassiger Korperverletzung muss ja der Geschéadigte,
in dem Fall also das Madchen Klage erheben. Nachdem die Mutter des Madchens nichts unternahm, ist in der
Sache erstmal nichts passiert. Bei fahrlassiger T6tung wird die Staatsanwaltschaft von sich aus aktiv.

Wie hast Du den Prozess empfunden?

Er hat mehr Klarheit gebracht, insbesondere was die Rolle des Herrn P. betraf. Insgesamt war der Prozess frust-

rierend, weil der Antrag des Staatsanwaltes skandal6s war. Sein Strafantrag lag noch unter dem beschlossenen
Urteil.
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Wie hat der Unfallfahrer den Unfall geschildert?

Er war sehr geknickt. Er wundert sich wahrscheinlich im stillen, warum ihm solche Sachen mehrfach passieren,

aber er fahrt eben munter weiter Auto. Er bringt das nicht mit einer persénlichen Schuld zusammen. Dass er sich
so verhalten hat, dass es passieren musste, das sieht er nicht. Ich denke, es ist keine Verhaltensdnderung bei ihm

passiert. Da kommt er nicht hin.

Er hat ein halbes Jahr vorher ein Madchen schwer verletzt. Ich kann mir vorstellen, dass das ein ganz schoner
Schock ist.

Wenn man sich selber daftir verantwortlich fihlt und nicht sagt, das Madchen ist schuld, weil es sich falsch ver-
hielt beim Uberqueren der Strale. Wenn er 30 gefahren ware, hétte er sie gar nicht getroffen. Das geht aus der
Ermittlungsakte klar hervor. Ob ihm das jemand jemals so klar gesagt hat, wage ich zu bezweifeln.

Hat er Grinde genannt, warum er auf der Kesselsdorfer Stralie so gerast ist, oder warum er Evamaria nicht ge-
sehen hat?

Nein, er hat sie eben nicht gesehen. Fahrradfahrer und FuBgénger materialisieren sich plétzlich vor Autos. Da
fragt vor Gericht auch keiner nach, wie das sein kann. Herr von P. verstieg sich vor Gericht zu der Aussage, dass
das Fahrradlicht nicht brannte. Es brannte eindeutig, wie auf den Fotos zu sehen ist und aus dem Gutachten her-
vorgeht. Herr Sch. behauptete, die Person, die auf der Fahrbahn lag, war dunkel gekleidet. Evamaria hatte eine
leuchtend gelbe Jacke an. Er hat anscheinend alles verdrangt. Sein Psychiater hat ihm davon abgeraten, sich mit
mir zu treffen. Aber er ist eben kein schlechter Mensch. Es geht ihm an die Nieren, aber er ist unfahig, die richti-
gen Schlisse zu ziehen. Er hat sich nur mit sich selber beschaftigt, bemitleidet sich.

Das wirde ja denke ich immer voraussetzen, dass er zu einer persénlichen Schuldeinschéatzung kommt.

Fir den Flhrerscheinentzug hat sich die Richterin ja fast entschuldigt. Wenn wir als Nebenkldger nicht da gewe-
sen wéren, wére die Verhandlung sehr kuschelig geworden.

Aus welcher Motivation heraus hast Du eigentlich Nebenklage erhoben?

Zunéchst wollte ich keine Nebenklage erheben, sondern habe den StrafProzess als Nebenkriegsschauplatz fir
mich eingestuft. Als ich allerdings die dirftigen Ermittlungsakten sah, habe ich einen groRen Schreck bekommen
und mich entschlossen, als Nebenklager aufzutreten. Hauptmotivation war die Ermittlungen voranzutreiben. So
habe ich mich langere Zeit mit dem Gutachter erfolgreich auseinandergesetzt, der zwischenzeitlich davon aus-
ging, Evamaria wére an einer vollig sinnlosen Stelle gestanden.

Wirdest Du wieder eine Nebenklage erheben?
Ja unbedingt.
Diente der StrafProzess zur Trauerbewéltigung?

Nein das sind zwei verschiedene Sachen. Das sind ja alles negative Sachen, mit denen man sich da beschaftigt.
Waéhrend die Trauer an sich ja mit dem Menschen und nicht mit der Gewalttat beschaftigt. Trauer hat fiir mich
bedeutet, dass ich noch mal ganz viel von Evamaria auf mich tbertragen habe. Eine Periode, wo ich mich ganz
intensiv mit ihr beschaftigt habe. Sie war mir ganz nahe, viel naher, als wir uns verliebt haben, weil ich sie ja
nach ihrem Tod schon viel mehr kannte als zu Beginn.

Hattest Du Wut auf den Unfallfahrer?

Nein, eigentlich von Anfang nicht. Ich habe im tdglichen Leben viel mehr Wut auf einzelne Autofahrer als ge-
genuiber Herrn Sch. Es ist mehr das Bediirfnis da, dass man der Sache gerecht wird, dass etwas passiert, was ihm
hilft, weiterzukommen, auch seinem gesellschaftlichen Umfeld. Deshalb habe ich auch fiir eine Freiheitsstrafe
pladiert, weil das meiner Meinung nach das einzige ist, was wahrgenommen wird. Eine Freiheitsstrafe ist zwar
armselig, aber das einzige, das wirkt. Bewahrungsstrafe ist nichts.

Aber durch Haft wird er sich auch nicht andern.

Na, er hat zumindest Zeit nachzudenken. Und es ist etwas, was die Umwelt wahrnimmt. Auch eine Geldstrafe ist
nichts, was einem zum Nachdenken bringt. Es wird eingeplant wie eine Rate eines Konsumgegenstandes und es
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leidet die ganze Familie, zum Beispiel sein Kind, darunter. Der Zusammenhang zur Schuld ist nicht vorhanden.
Sowohl Bewahrungs- als auch Geldstrafe werden von der Umwelt nicht wahrgenommen. Hinterher redet keiner
mehr dariber. Nach dem Unfall hat er weitergelebt, hat alles verdrangt. Er hat zwei unangenehme Situationen
bewéltigen miissen: sein Auto verschrotten und die Gerichtsverhandlung.

Hast Du Folgen in Deinem Umfeld beobachtet?

Evamarias Eltern, ihre Geschwister und mich hat es méchtig heruntergerissen. Man sieht es nicht auf den ersten
Blick. Aber die Langzeitfolgen von einem solchen Ereignis sind nicht zu unterschétzen. Ich habe fiirchterlich zu
kédmpfen, dass ich produktiv bin. Ich bin sehr lustlos. Wenn ich zurtickschaue, staune ich, was alles passiert ist,
aber ich bin nicht mehr richtig dabei. Es ist alles so Uberschattet. Die unbeschwerte Lebensfreude ist dahin. Pro-
bleme, die man vorher vielleicht schon hatte, die verscharfen sich. Das wird nur ganz langsam besser.

Fahrst Du jetzt anders Fahrrad?

Eigentlich nicht, vielleicht gucke ich jetzt noch mehr. Aber Evamaria hatte keine Chance gehabt, auch mit sieb-
tem Sinn nicht. Das ist einfach schicksalhaft.

Was winscht Du Dir an Verénderungen?

An der Unfallstelle wiinschte ich mir eine eindeutig markierte Linksabbiegespur. Stadteinwérts wird gerne tiber-
holt und uber die Sperrflache gefahren. Landwarts, so wie Evamaria, wird eigentlich in der Regel StVO-gerecht
gefahren. Es war schon ein starkes persoénliches Versagen von Herrn Sch. und Herrn von P. Als die Polizei
nachts da war, war mir diese Stelle sofort im Bewul3tsein. Ich habe bloR gefragt: VVon vorne oder von hinten?
Und - was aber mit dem Unfall nicht direkt etwas zu tun hat - das Ende des Radweges auf der Kesselsdorfer
Stral3e. Es ist zum Teil haarstraubend, wie die Radfahrer auf die Fahrbahn wechseln oder auf dem Gehweg zwi-
schen Fahrgastunterstand und Bordsteinkante lang balancieren.

Bei der Polizei sollte die Uberbringung der Todesnachricht verbessert werden, eine Handreichung und eine
Schulung fur die Polizisten wére sehr wertvoll. Sie verlassen sich eigentlich sehr auf die Kirchen. Die Notfall-
seelsorger sind ja nicht vom Staat bezahlt, sondern arbeiten ehrenamtlich oder von der Kirche bezahlt. Die tun,
was sie kénnen, aber in der Nachsorge kénnen sie auch wenig machen.

Eine Handreichung fiir die Angehdérigen, wo das wichtigste kurz und knackig drin steht, ware auch gut. Zum
Beispiel welche Hilfsangebote es gibt.

Und ich wiinsche mir einen anderen Umgang mit Unfalltoten. Im nachhinein hat mich das schon sehr gegramt.
Bei der Aufbahrung lag Evamaria hinter einer Glasscheibe, das ist wie wenn man ins Museum geht. Angeblich
geht das bei obduzierten Leichen nicht anders. Als ich die Fotos von der Obduktion sah, war ich richtig wiitend.
Dass man nur noch eine ausgeweidete, leere Hiille zu sehen bekommt. Ich hatte Evamaria gerne mit einem
Heimbirgen noch einmal gerne gewaschen und fiir das Begrébnis angezogen. Das ist wieder ein Stiick Weg-
nahme von Staats wegen und vom Bestattungsinstitut gewesen.

Das Informationsdefizit von den Behdrden war auch schlimm. Nicht so sehr von der Polizei, sondern von Seiten
der Staatsanwaltschaft, des Obduzenten und des Gutachters. Ich wollte mit beiden reden, was mir aber von bei-
den verweigert wurde. VVon den Obduktionsergebnissen habe ich erst sehr spat erfahren. Die Versicherungen
hatten eher die Ergebnisse als ich. Zum Beispiel teilte mir eine Versicherung mit, dass sie dem Obduktionsbe-
richt entnommen hétten, dass Evamaria sich selbst getétet hatte. Das Missverstandnis klérte sich erst nach Ta-
gen. Das scheint aber ein tblicher Trick der Versicherungen zu sein.

Was erhoht Deiner Meinung nach die Verkehrssicherheit fir Radfahrer?

Tempo 30.

Auch auf Hauptverkehrsstraen?

Ja. Ich war jetzt gerade in Amsterdam. Die haben schéne Radwege, die funktionieren sogar. In Radfahrerkreisen
war ja mal die radfahrfeindliche Niederlande im Gesprach, wo dann die fundamentalistische Radweggegnerfrak-
tion gegen die dortigen Radwege wetterte, weil dort ja auch viele Stralen fiir Radfahrer gesperrt sind. Im landli-

chen Bereich kann es sein, dass es Probleme damit gibt. In Amsterdam fand ich das immer sehr angenehm. Es ist
allerdings auch sehr groBziigig mit dem Platz umgegangen worden.
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Sind die Radwege dort breit?

Die Radwege sind breit, auf dem Niveau der Fahrbahn, aber auch von der Fahrbahn immer wieder getrennt, z. B.
durch eine Reihe ,,Brote*. Der Radweg ist so breit, dass man uberholen kann und sie sind so geftihrt, dass man
gar nicht in die Versuchung kommt, anders fahren zu wollen. Sie fuhren auf dem direktem Weg dorthin, wo man
hin will. Es ist oft kreativ gemacht, wenn die Autofahrbahn zum Beispiel als EinbahnstralRe angelegt ist, dann
wird der Radfahrer auch in kreativer Weise in der Gegenrichtung gefihrt. Er wird zum Teil auch auf dem Bord-
stein gefuihrt, aber immer auf dem direktem Wege, so wie man halt fahren wiirde. Da sind die Verkehrsplaner
einfach ganz pragmatisch rangegangen, so wie sie als Radfahrer fahren wiirden, was sie ja auch alle tun, sie fah-
ren ja alle selber Rad. Dadurch ist die Stadt sehr autofeindlich geworden. Die Parkgebiihren etc. sind sehr ab-
schreckend, so dass man automatisch zusieht, dass man nicht Auto féhrt.

Was wiirdest Du Dir an gesellschaftlichen Anderungen wiinschen?

Hohere Energiepreise.

Damit mehr Leute Radfahren?

Ja. Wobei das allein auch eine Katastrophe ist, wie man jeden Friihling sieht. Wenn man die Verhaltnisse im
Verkehr so lasst, wie sie sind und dann fahren mehr Leute Fahrrad, dann ist das auch heikel. Das ist nicht unbe-

dingt sicherer dadurch.

Danke fiir das Interview.
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Anhang 3

Kompendium der 14 wichtigsten Survival-Tipps im
Verkehr

Wer verkehrt verkehrt

Immer mehr Menschen tun es —

sie steigen aufs Rad. Weil es nicht nur umweltfreundlich
und kostenglinstig ist, sondern auch noch gesund ist und
Spal® macht. Die notwendige Sicherheit ist dabei nur zu
erreichen, wenn alle an einem Strang ziehen. Auf Radwe-
gen und im StralRenverkehr hilft gegenseitiges Verstandnis
und Rucksichtnahme allen Beteiligten. Wo Sie besonders
dazu beitragen kdnnen, sehen Sie in dieser Stralenszene
und bei den Tipps fir den Verkehrsalltag auf der Riick-
seite.

Rad fahren auf der Fahrbahn

Tipp 1:

Beim Fahren auf der Fahrbahn zusammen mit den Autos
mussen Radfahrer sich umsichtig und insbesondere vor-
aussehbar fur Autofahrer verhalten. Eine gradlinige Fahr-
weise mit Abstand zu parkenden Autos oder dem Bord-
stein schafft Sicherheit.

Tipp 2:

Beim Uberholen von Radfahrern ist der Sicherheitsab-
stand aulerst wichtig. Nur bei ausreichendem seitlichen
Abstand ist gewahrleistet, dass ein plétzliches Ausweichen
des Radfahrers bei Hindernissen nicht zum Unfall fihrt.

Tipp 3:

Das plétzliche Turoffnen auf der Fahrerseite kann Radfah-
rer zu Fall bringen. Deshalb: als Autofahrer in den Rick-
spiegel schauen oder mit Schulterblick versichern, dass
kein Radfahrer kommt. Als Radfahrer Abstand halten und
mit ,Uberraschungen” rechnen.

Tipp 4:

Wollen Autofahrer nach rechts abbiegen, so ist der Schul-
terblick nach rechts ein Muss. Denn nur dadurch lassen
sich Gefahren durch den toten Winkel vermindern. Beim
Warten an der Ampel ist fir Radfahrer besondere Vorsicht
bei Lkw und Bussen geboten.

Tipp 5:

Bevor Radfahrer sich zum Linksabbiegen einordnen, ist es
wichtig, nach hinten zu blicken und eindeutige Handzei-
chen zu geben.

Rad fahren auf Radfahr- und Schutzstreifen

Tipp 6:

Der Radfahrstreifen bietet groBe Vorteile: Der Radfahrer
fahrt nicht versteckt hinter parkenden Autos, sondern wird
von Autofahrern beim Heranfahren an die Kreuzung oder
beim Warten gut gesehen. Damit dies auch fir den Kreu-
zungsbereich gilt, missen markierte Radverkehrsfiihrun-
gen benutzt werden.

Tipp 7:

Radfahrstreifen sind ebenso wie Radwege ausschlieRlich
den Radfahrern vorbehalten und dirfen von Autos nicht
befahren werden, auch nicht zum Parken oder Halten.

Tipp 8:

Schutzstreifen bieten Radfahrern ein gute Fahrmdglichkeit.
Autos dirfen die Markierung nur bei Bedarf Gberfahren
(z.B. bei Gegenverkehr von Bussen); eine Geféahrdung von
Radfahrern ist dabei auszuschlief3en.

Rad fahren auf Radwegen

Tipp 9:

Auf guten Radwegen, die ausreichend breit sind und mit
ebener Oberflache zu zligiger Fahrt einladen, fihlen sich
Radfahrer oft zu sicher. Denn hinter parkenden Autos oder
Bischen sind sie fur Autofahrer oft nur schwer zu erken-
nen.

Tipp 10:

An Grundstiicksein- und -ausfahrten lauert Gefahr: Auto-
fahrer miissen hier den Radfahrern Vorfahrt gewéhren und
dirfen deren Weiterfahrt nicht behindern, wenn sie z.B.
quer Uber den Radweg stehend darauf warten, in den flie-
Benden Verkehr einzubiegen.

Tipp 11:

Bei einmindenden StraRen sind Radfahrer auf Radwegen
besonders geféhrdet. Rechts in die einmiindende StralRe
einbiegende Autofahrer sollten sich durch den Schul-
terblick vergewissern, dass sie beim Abbiegen keine Rad-
fahrer geféahrden.

Tipp 12:

Die sich plétzlich 6ffnende Beifahrertir kann zum gemein-
samen Verhangnis werden. Schulterblick und das Offnen
der Tur mit der linken Hand vermeiden Unfélle. Radfahrer
haben einparkende Autos vorausschauend im Blick und
ihre Gesundheit im Griff.

Tipp 13:

Auch FuBR3ganger kommen manchmal dem Radweg sehr
nahe, besonders dort, wo wenig Raum zur Verfugung
steht, wie z.B. in vielen Geschéftsstralen. Gute Radfahrer
warnen schon vorher durch freundliches Klingeln und fah-
ren langsam an Fu3géngern vorbei.

Tipp 14:

Gutes und sicheres Fahren auf Radwegen ist nur dort
mdglich, wo es keine Hindernisse gibt. Deshalb ist Parken
und auch nur kurzes Halten von Autos auf Radwegen ver-
boten.
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Positionspapier zur Radverkehrssicherheit in Sachsen

Der Landesverband Sachsen des ADFC fordert den Freistaat, die Kommunen und andere
Akteure auf, sich aktiv flr eine Verbesserung der Radverkehrssicherheit in Sachsen einzuset-
zen und folgende MalRinahmen durchzufthren:

1. Offensive Forderung des Radverkehrs

Kraftfahrzeuge bergen bei Unféllen aufgrund ihrer Masse und ihrer héheren Geschwindigkeit
ein viel hoheres Risiko fur andere Verkehrsteilnehmer als Radfahrer. Weniger Kraftfahrzeug-
verkehr bedeutet weniger, und vor allem weniger schwere Verkehrsunfalle. Deshalb ist der
Radverkehr als wichtige Alternative von Kraftfahrzeugen zu fordern. Ziel des Freistaates
sollte es sein, den Radverkehrsanteil bis 2012 auf landesweit 15 % zu erhdhen.

2. Verkehrssicherheit als 6ffentliches Thema

Die immense Zahl von Toten und Verletzten durch den Verkehr und die durch die Bedrohung
von Leib und Leben entstehenden Einschrdnkungen werden derzeit in der deutschen Gesell-
schaft als scheinbar unumgénglich hingenommen. Wir fordern, Verkehrssicherheit zu einem
offentlichen Thema zu machen, tber das zum Beispiel in Parlamenten und Medien verstarkt
diskutiert und informiert wird.

3. Senkung der Unfallzahlen als Ziel

Um bei der Verkehrssicherheit essentiell voranzukommen, soll vom Landtag die Senkung der
jahrlichen Zahl der Get6teten um die Hélfte innerhalb von 10 Jahren als Ziel und ein entspre-
chendes Malinahmenprogramm verabschiedet werden. Langfristig sollte im Sinne der Vision
Zero die Senkung der Getdtetenzahl auf Null angestrebt werden. Dieses Ziel soll dazu beitra-
gen, alle Akteure (Bund, Lander, Kommunen und Verkehrsteilnehmer) fir ein hoheres Pro-
blembewuf3tsein und entsprechende Verhaltensanderungen zu gewinnen bzw. die Akzeptanz
fur neue Regelungen zu erhdhen.

4. Problemorientierte Verkehrssicherheitsarbeit

Die Polizeidirektionen sollen regelmaRig alle erfassten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung ei-
nes Dreijahreszeitraumes auswerten, um die Hauptunfallursachen und —orte im Radverkehr zu
ermitteln. Basierend auf diesen Unfallanalysen sollten konkrete MaRnahmen sowohl fir die
einzelnen Stadte und Landkreise als auch fiir den Freistaat konzipiert werden.

5. Langfristig angelegte Strategien bei Verkehrssicherheitsarbeit

Basierend auf der Analyse der ortlichen und ursachlichen Unfallschwerpunkte ist eine
langfristige, d. h. Gber mehrere Jahre reichende Verkehrssicherheitsarbeit auf Landes- und
lokaler Ebene zu konzipieren. In dem Konzept sollten die genauen Ziele (z. B. Senkung der
Abbiegeunfalle aufgrund mangelnden Schulterblicks) und die Zielgruppen benannt sein. Die
Wirksamkeit der Verkehrssicherheitsarbeit sollte evaluiert werden.

6. Sichere Infrastruktur schaffen und herstellen

Die hohe Anzahl von Unféllen auf Rad- und Gehwegen und auch die Konzentration von Un-
fallen an bestimmten Stellen zeigt die hohe Verantwortung der Baulasttrager bei der Gestal-
tung von Radverkehrsanlagen und bei der Fiihrung des Radverkehrs. Leider kommt es immer
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wieder vor, dass Um- oder Neubaumalinahmen entgegen den Richtlinien und wissenschaftli-
chen Erkenntnissen gebaut werden. Insbesondere die Skepsis gegenuber Flihrungen auf der
Fahrbahn und die starke Bevorzugung von Fuhrungen im Seitenraum durch die befragten
Kommunen, StraBenbaudmter und Polizeidirektionen zeigen, dass hier Informationsbedarf
vorliegt. Sichere Infrastruktur ist nur im flachenhaften Ansatz und nicht mit teuren Einzel-
mafnahmen herzustellen.

7. Kommunikation zwischen den Akteuren verbessern

Vor Ort liegt oft wenig Kenntnis tiber Radverkehrsunfélle vor, weil sie von der Polizei als
vergleichsweise unproblematisch eingestuft werden und damit nicht Thema der Unfallkom-
missionen sind. Wir fordern eine stetige Riickkopplung zwischen Polizei und Baulasttragern.
Weiterhin schlagen wir vor, entsprechend dem Vorbild von Nordrhein-Westfalen mittelfristig
eine Arbeitsgemeinschaft ,,Fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden in Sachsen* zu bilden,
die u.a. als Plattform flr einen landesweiten Austausch Uber Erfahrungen und neuere Ent-
wicklungen dient.

Eine bessere Kommunikation bedeutet auch, dass die im Bereich der Radverkehrssicherheit
relevanten Vereine und Verbande in die Verkehrssicherheitsarbeit strategisch und praktisch
einbezogen werden.

8. Finanzielle Forderung der Kommunen

Wir fordern ein Landesprogramm, das die sachsischen Kommunen bei der Planung und Rea-
lisierung fahrradfreundlicher Verkehrsnetze sowie bei Offentlichkeitsarbeit pro Rad unter-
stutzt.

9. Verkehrsberuhigung unverzichtbar

Eine der wichtigsten Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit ist die Verringerung
der Geschwindigkeit. Wir fordern Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts und die
punktuelle Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstralen, wenn dies flr
die Sicherung des Rad- und FuBgangerverkehrs notwendig ist.

10. Einbeziehung von Kfz-Lenkern und Erwachsenen in Offentlichkeitsarbeit

Jeder zweite Radverkehrsunfall wird von Kfz-Lenkern verursacht. Die Offentlichkeitsarbeit
mit Thema Radverkehrssicherheit ist dringend dergestalt zu erweitern, dass verstéarkt Kraft-
fahrer und Erwachsene als Zielgruppen definiert und angesprochen werden.

11. Mobilitatserziehung in der Schule

Die radverkehrsbezogene Verkehrserziehung an den Schulen sollte bereits in der ersten
Klasse beginnen (vgl. Erfolgsbeispiel Frihradfahren) und in der vierten Klasse auch im realen
StralRenverkehr stattfinden. Die Verkehrserziehung sollte in der Sekundarstufe fortgesetzt
werden und im Sinne einer umfassenden Mobilitatserziehung neben Sicherheits- auch Sozial-
und Umweltaspekte umfassen. Durch diese Mobilitatserziehung sollen die Schiiler ein auf
Partnerschaft gerichtetes soziales Handeln erlernen und Alternativen zur Autonutzung ent-
wickeln.

12. Verbesserungen an Fahrzeugen
Die Verbesserung der passiven Sicherheit, die vor allem im Bereich der Fahrzeugfronten und
—konturen erreicht werden kann, ist vorwiegend Sache von EU und Bund.
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Wir fordern den Freistaat Sachsen und die sachsischen Kommunen auf, bei Neubeschaffun-
gen von Fahrzeugen neben der aktiven auch auf die passive Sicherheit der Fahrzeuge entspre-
chend dem EuroNCAP-Test zu achten. Der Freistaat Sachsen soll zugleich die Bundesregie-
rung drangen, moglichst rasch Vorschriften zu erlassen, die die Anbringung eines vierten
Spiegels (wesentliche Reduktion des Toten Winkels) und von Unterfahrschutz im Front- und
Heckbereich von Nutzfahrzeugen verpflichtend vorschreiben. AuBerdem bedarf es fahrzeug-
technischer Fortschritte, um die Gefahrdungen durch plétzlich aufschlagende Pkw-Ttren zu
vermindern.

13. Unfalle konsequent ahnden

Verursacher von Verkehrsunfallen kommen heute zumeist mit geringen Strafen davon. Un-
falle mit Todesfolge ziehen fur den Unfallverursacher haufig nur Freiheitsstrafen kurzer
Dauer, die zudem in der Regel zur Bewéhrung ausgesetzt werden, nach sich. Auch hier soll-
ten Freistaat und Verbande auf die Bundespolitik austiben, um die Gleichgultigkeit gegeniber
den Gefahren unangepasster Fahrstile dem Kampf anzusagen.
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