Radverkehr auf der Fahrbahn

Schnellverkehr von hinten —

Radverkehr

reiBendes Raubtier oder doch bloB zahnloser Tiger?

Sicherheit im StraBenverkehr ist ein Thema, das die Gemuter uneniwegt bewegt und erhiizt, was
nicht verwundert, da doch jeder von uns auf die eine oder andere Weise von diesem Thema persén-
lich betroffen ist. Kaum ein Aspekt ist dabei so unumstritten anerkannt wie die Ansicht, dass langsa-
me Verkehrsteilnehmer durch von hinten in gleicher Richtung auflaufenden Schnellverkehr beson-

ders stark gefdhrdet werden.

Beispiele fur diese Antizipation finden sich auch
bei Krafifahrzeugen (Diskussion Uber Sinn und
Unsinn des 45-km/h-Limits fur Speed-Pedelecs
und Kleinkraftrader, Diskussion um Sicherheits-
vorteile eines Autobahn-Tempolimits). Insbe-
sondere beim Radverkehr als Subjekt der Ge-
fahrdung aber wird die Sorge vor dem Schnell-
verkehr von hinten in seltener Einmitigkeit von
allen gesellschaftlichen Instanzen (Politik, Be-
harden, Rechtsprechung, Presse, NGOs, Social-
media, Stammtische) unwidersprochen geteilt. -

Verkehrspolitisch stellt daher auch die Angst vor
einem Auffahrunfall das zentrale Hemmnis fur
die gewinschte Verlagerung moglichst vieler
Autofahrten auf das umweltfreundliche und ge-
sunde Verkehrsmittel Fahrrad dar. So besagt
das bekannte Konzept der ,Vier Radfahrer-Ty-
pen” aus der US-Fahrradmetropole Portland,
dass die Fraktion der ,Interested but Concer-
ned” die groBe Mehrheit der befragten Auto-
fahrer stelle, wobei die stillschweigende An-
nahme auch bei diesem Modell darin besteht,
dass der besagte ,concern” der Befragten aus
der Furcht resultiere, ohne Radweg auf der ge-
meinsam genutzten Fahrbahn durch KFZ von
hinten Uberfahren zu werden.

Als Konsequenz aus dem Gesagten ergibt sich
die ebenso von keiner gesellschaftlich relevan-
ten Instanz in Frage gestellte Schlussfolgerung,
dass Radwegebau gleichzeitig notwendig wie
hinreichend sei, um Radfahrer vor Unféllen zu
schitzen und zugleich das Radverkehrsauf-
kommen zu steigern. Die Kopplung zwischen
Intuition und Lehrmeinung ist dabei so stark,
dass bislang jede empirische Prifung des ers-

ten Sachverhalts auf seine Stichhaltigkeit unter-
blieben ist. Die folgende Analyse soll dieses
Versdumnis nachholen.

Eigene Untersuchung der tédlichen
Radunfalle

Die Analyse von Todesfdllen bietet die Vorteile,
dass erstens die Ereignisse aufgrund ihrer be-
sonderen Schwere im Hinblick auf Schuld und
Hergang besonders grundlich untersucht wer-
den, dass zweitens mit einer besonders gerin-
gen Dunkelziffer zu rechnen ist, dass drittens die
Anzahl sich selbst in einem Land von der GroBe
Deutschlands zum Gluck im Uberschaubaren
Rahmen hélt und dass schlieBlich viertens Uber
tédliche Verkehrsunfdlle in aller Regel zuverlds-
sig zeitnah in den Medien berichtet wird.

Aus diesen Grinden habe ich ab 2013 fur alle
per Suchmaschinenrecherche im Netz auffind-
baren Todesftlle in Verbindung mit Fahrrddern
eine Datenbank erstellt. Im Unterschied zu den
nach isolierten Aspekten getfrennt publizierten
polizeilichen Verkehrsunfallstatistiken bleiben
alle relevanten Parameter der jeweiligen Ereig-
nisse (Geokoordinaten, Hergang, Ursachen,
vorhandene RadverkehrsfUhrung, StraBenkate-
gorie, Ortslage, befeiligte Verkehrsarten, Ge-
schlecht, Alter) noch miteinander verknipft und
sind somit fUr nachtrégliches ,Data Mining”
nuizbar. Beim Abgleich mit der vom Statisti-
schen Bundesamt gefuhrten Gesamtstatistik bil-
det die Eigenerfassung weit Gber 95% aller in
Deutschland tédlich verunglickten Radfahrer
ab. Bis heute, 23.1. 2023, habe ich insgesamt
4.472 Todesfdlle registriert, wovon 252 das Kri-
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terium ,U” (='Uberhol-Unfall, Rammen oder
Streifen eines auf der Fahrbahn befindlichen
Radfahrers mit einem in gleicher Richtung fah-
renden mehrspurigen KFZ) erfillen. 94,4% der
erfassten Fahrrad-Todesfdlle betreffen somit
andere Hergdnge als das allseits gefirchtete
Anfahren von hinten. Lediglich 40 Unfdlle (0,9%
von allen Toten; 15,9% der U-Unfélle) fanden
dabei auf StraBen staft, die innerhalb geschlos-
sener Ortschaften liegen (Abbildung 1). Inner-
halb aller 80 deutschen GroBstddte gab es bin-
nen 10 Jahren sogar nur insgesamt 10 Todesfdl-
le durch Anfahren von hinten; das letzte derarti-
ge Ereignis im Juli 2017 in Aachen liegt dabei
mittlerweile funfeinhalb Jahre zurick.
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Abbildung 1: Ortslage und StraBenkategorie bei ‘\\Gy-?_u
Auffahrunfdllen KFZ-Fahrrad

Neben der auBerortlichen Lage finden sich als
weitere Risikofaktoren fur tédliche U-Typ Unfdlle
ungUnstige Sichtbedingungen - insbesondere
Dunkelheit oder Gegenlicht- sowie Verkehrsstil-
le (Abbildung 2). Der typische ,U"-Unfall passiert
somit bei Nacht auf der LandstraBe und hat kei-
ne Zeugen; umgekehrt gilt, dass ein Todesfall
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Abbildung 2: Verteilung der Haupt-Risikofaktoren bei
U"-Typ Auffahrunfdlien KFZ-Fahrrad
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durch Anfahren von hinten tagstber auf beleb-
ten HauptstraBen geschlossener Ortschaften
praktisch ausgeschlossen ist.

Abgleich mit den Open Data im
Destatis Unfallatlas

Zur Klarung der Frage, ob das Resultat der pri-
vaten Auswertung von Pressemeldungen Uber
Todesfdlle gemessen am Gesamtunfallgesche-
hen und im Vergleich mit der polizeilichen Un-
fallerfassung reprdsentativ ist, wurde ergan-
zend eine Auswertung der zum freien Down-
load angebotenen Open Data-Files aus dem
Destatis-Unfallatias-Portal ausgefohrt. Die dort
erhdltlichen Dafen bieten zu jedem polizeilich
registrierten Verkehrsunfall Angaben zu den
beteiligten Verkehrsarten in Kombination mit
den amtlichen Basis-Unfalltypen und Unfallar-
ten. FUr die Betrachtung der ,U"-Unféille ist der
amtliche Unfalltyp 6 (T6, ,Unfall im Léngsver-
kehr”) in Verbindung mit den Unfallarten 2 (A2,
+ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das
vorausfdhrt oder wartet’) und 3 (A3, ,Zusam-
mensto mit anderem Fahrzeug, das seitlich in
gleicher Richtung fahrt’) relevant, wobei nicht
jeder Fall, der in dieser Rubrik gelistet ist, auch
ein ,U"-Unfall ist. Beim Abgleich von Eintrdgen
zu Ereignissen mit Todesfolge mit den dazu kor-
respondierenden gesammelten Pressemeldun-
gen stellt sich regelmdBig heraus, dass solche
Unfdlle falsch geschlisselt wurden oder dass
der Unfall dadurch bedingt war, dass ein Rad-
fahrer einem langsam fahrenden oder warten-
den KFZ aufgefahren ist.

Bei der Analyse der bislang insgesamt ca.
365.000 erfassten Ereignisse mit Radfahrerbetei-
ligung fallt auf, dass der relative Anteil der T6/A2
und T6/A3-Unfdlle mit abnehmender Verlet-
zungsschwere immer geringer wird, wdhrend
die bereits bei den todlichen Unfdillen dominie-
renden (und Radwege-typischen...) Abbiegekon-
flikte an Bedeutung gewinnen. So fdllt die Quote
der T6/A2 und T6/A3-Unfdlle innerhalb von allen
Radunféllen mit Beteiligung von mehrspurigen
KFZ von 15,9 % bei Todesféllen Uber 7,3 % bei
Schwerverletzien bis auf 6,3 % bei Leichiverlefz-
ten. Der Anteil der Radunflle mit mehrspurigen
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KFZ beim Abbiegen steigt hingegenvon 20,7 %
bei Toten bis auf 25,2 % unter Leichtverletzten.

Dieser Gang ist ein deutlicher Hinweis darauf,
dass es sich bei den ,U"-Todesopfern nicht um
die innere Flanke einer Normalverteilung von
Uberholabsténden handelt. Wdre Letzteres tat-
séchlich der Fall, wdre zu erwarten, dass der
Anteil der ,U”-Unfélle je Verletzungskategorie
von tédlich zu leicht sehr stark ansteigen miss-
te, da in diesem Fall leichte BerGhrungen bei in-
nerortstypisch geringen Geschwindigkeitsdiffe-
renzen mit entsprechend geringen Folgen im-
mer haufiger werden mussten und das Ge-
schehen dominieren sollten. Die Uberraschend
geringe Anzahl leicht verletzter ,U”-Opfer ent-
kraftet gleichzeitig auch das Argument, dass es
eine groBe Zahl sterbend im StraBengraben zu-
rickgelassener Opfer von fahrerflichtigen Eng-
Uberholern geben musse, die von der Polizei
irrtmlich oder aus Bequemlichkeit als Opfer
von selbsiverursachten Alleinstirzen verbucht
werden, denn Verletzte -zumal wenn nur
Jeicht” betroffen- werden nach einer Kollision
den Vorfall noch zur Anzeige bringen kdnnen
und in diesem Fall wirde auch ein anonymer
Unfallflichtiger gleichwohl mit seiner Verkehrs-
art KFZ als Beteiligter in das amtliche Formular
der Unfallaufnahme eingetragen.

Diskussion

Verkehrsunfdlle zwischen Fahrrédern und von
hinten auflaufenden schnellen KFZ sind weit sel-
tener als gewohnlich angenommen. Schwere
Unfalle geschehen zudem vorwiegend auf au-
Berdrilichen StraBen und bei schlechten Lichtver-
haltnissen. Enguberholer und Auffahrer sind so-
mit voneinander unabhdngige Gruppen ohne
Schnittmenge. Das Potential, die ohnehin selte-
nen ,U"-Unfédlle durch vergréBerte Seitenabstdn-
de zu reduzieren, liegt daher praktisch bei Null.

Unter all diesen Gesichtspunkten war auch die
Aufnahme von vorgegebenen festen Mindest-
absténden in die StVO ein Bdrendienst am Rad-
verkehr. Anstait den Menschen zu kommunizie-
ren, dass das Uberholen von Radfahrern auf der
Fahrbahn im Status Quo ausreichend sicher ist,

Radverkehr

wurde dem fatalen Irrtum Uber die immense
Gefahrlichkeit des Uberholens im Mischverkehr
damit noch massiv Vorschub geleistet: schlie-
lich besttigt jetzt ja sogar auch der Gesetzgeber
selbst die sicherheitstechnische Relevanz von
geringen Seitenabstdnden. Gleichzeitig werden
jedoch die vorgegebenen Abstidnde weder kon-
trolliert, noch angezeigte VerstdBe dagegen von
Polizei und Justiz konsequent verfolgt. Fast kénn-
te man angesichts dieses paradoxen Vorgehens
vermuten, die Abstandsvorgaben seien nur zu
dem Zweck in die StVO gelangt, Autofahrer
durch Bangemachen vom Umstieg aufs Fahrrad
abzuhalten und so ein weiteres Wachstum des
Radverkehrs zu Lasten der Absdize der Autoin-
dustrie zu verhindern. Fakt ist, dass die neuen
Seitenabstandsvorgaben bislang des genaue
Gegenteil von einer gleichmutigen Akzeptanz
von Radverkehr auf der Fahrbahn herbeigefihrt
haben. Vielmehr zeichnet sich gerade deswe-
gen eine weitere fahrradfeindliche Eskalation im
ewigen Wettstreit um die Nutzung der Allmende
Jahrbahn” ab.

Man mag einwenden, dass Unfélle im Langs-
verkehr sehr selten sind, solange und weil Rad-
fahrer aus Angst, von hinten Uberfahren zu
werden, Strecken ohne Radwege meiden. Ge-
gen diesen Einwand spricht jedoch eindeutig,
dass es auf radwegfreien Fahrbahnen auBer-
orts weit mehr Todesopfer von Alleinstirzen
nach Fahrfehlern oder Gesundheitsproblemen
gibt als im Radwegenefz (Verhdltnis 241:147).
Hier wdre bei einem strikten Meideverhalten
viel eher die umgekehrte Relation zu erwarten
gewesen. Ebenso wdre zu erwarten, dass sich
unter den Opfern von Auffahrunfdllen aufféllig
oft Rennradfahrer finden lassen sollten, da die-
se sehr fahrleistungsstarke Radfahrergruppe
vor allem auBerorts unterwegs ist und bekann-
termaBen wenig Radwege-affin ist. Aber auch
hier sind tédliche ,U"-Unfdlle mit 1 bis 2/Jahr
exirem selten. Sie teilen zudem die aus der obi-
gen Analyse bekannten Risikofaktoren ,Sicht-
verhdlinisse” und ,Verkehrsstille”.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Sorge, von
ungeduldigen Autofahrern von hinten von der
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StraBBe gerammt zu werden, das Haupthemm-
nis fUr das politisch erkldrte Ziel eines Wachs-
tums im Radverkehr darstellt, sollten wir tun-
lichst alles unterlassen, was die Menschen in
ihrem Irrtum bestdrken kénnte. Dies ist auch
deswegen sinnvoll, weil gerade das Paradigma
von der ,gefdhrlichen Fahrbahn” manchen Au-
tofahrern offenbar Anlass und Ausrede for
Drohgebdrden und Ubergriffe gegen ldstige
Zweirdder auf der Fahrbahn bietet.

Politik, NGOs und Medien sollten einsehen,
dass der géngige Ansatz "Man muss die Angs-
te der Menschen ernst nehmen" psychologisch
kontraproduktiv ist. Stattdessen empfehle ich
dringend, jede &ffentliche AuBerung Uber die
Gefdhrlichkeit des Radfahrens im Allgemeinen
sowie Uber die angebliche Gefdhrlichkeit von
radwegfreien Strecken im Besonderen konse-
quent zu unterlassen. Der Verzicht auf 6ffentli-
ches Bangemachen musste dabei noch nicht
einmal zwingend die Abkehr von weiterem
Radwegebau bedeuten. Die verbale Zurickhal-
tung wdre jedoch aufgrund der objektiven Ge-
fahrenlage erstens nichts weniger als redlich
und kénnte zweitens das brachliegende Poten-
tial der ,besorgten” Umsteigekandidaten viel
eher ausschopfen, als es die derzeit Ubliche re-
flexartige Verknupfung aus abschreckendem
Alarmismus und Werbung fir Radwegebau
vermag. Vom anschlieBenden Zuwachs im
Radverkehr wirden Fahrbahnradler und Rad-
wegnutzer gleichermaBen profitieren. ,Safety in
Numbers” schifzt auch und gerade Radverkehr
auf der Fahrbahn.

FUr um ihre Sicherheit besorgte, bereits aktive
Radfahrer lautet die Schlussfolgerung aus der
Unfallanalyse, dass sie enge Uberholabsténde
kUnftig gelassener ertragen kénnen, denn aus
ihnen Igsst sich gerade kein Ruckschluss auf ein
erhéhtes Unfallrisiko ableiten. Insbesondere bei
Fahrten auBerhalb bebauter Gebiete besteht der
beste Schutz bei Dunkelheit, Gegenlicht oder
Ddmmerung in der Verwendung eines hellen
Rucklichts sowie einer Fahrlinie moglichst weit
rechts. Freizeit- und Trainingsfahrten ohne kon-
kretes Ziel kénnte man zuséizlich so zu legen
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| mal mehrere Stunden in Anspruch nehmen. Er

versuchen, dass Streckenabschnitte, auf denen
tiefstehende Sonne von vorne kommen konnte,
zu den kritischen Zeiten gemieden werden. =

Thomas Schliter
Hinweise:

Ndhere Angaben zur verwendeten Methodik, Rohdaten
zum Download sowie weitere Analysen des gesammel-
fen Materials finden sich auf radunfaelle.wordpress.com
Die Open Data-Files aus dem Unfallatias-Portal sind via
unfallatlas statistikportal.de verfugbar.

In Kiirze

Das ,In KUrze” finden Sie auf Seite 2, neben
dem Inhaltsverzeichnis.

Nachruf Karl KlGhspies

Bei vielen Burgerinitiativen Verkehrskongres-

sen BIVKO s wurde es abends sehr sill, wenn
Karl KlUhspies vom Munchner Forum mit sei-
nem Dia-Vortrag Uber die zahlreichen kreati-
ven Ideen fUr eine Verkehrsgestaltung aus al-
ler Welt berichtete. Das konnte auch schon

hatte die Fahigkeit, seine Erfahrungen und Er-
kenntnisse sehr unterhaltsam und abwechs-
lungsreich darzustellen. Und damals waren
Bilder, wie er sie prdsentieren konnte, noch
nicht im Internet abrufbar.

Er war einer von denen, die den BIVKO s For-
mat gaben und vor allem wahnsinnig wichtige
Inhalte vermittelten. DarUber hinaus war er
kein Referent, sondern ein Mensch, der bis in
die Nacht hinein mit uns feierte, dass wir in
Deutschland alle zwei Jahre zusammenka-
men, die sich fir eine ,prinzipielle Verkehrsbe-
ruhigung” einsetzfen, so der damalige Ober- -
begriff.

Ja, Karl, Du wirst fUr uns unvergessen bleiben.
dein Tod am12 Januar 2023 im Alter von 94
Jahren ist zwar fUr uns alle eine erschitternde
Nachricht, aber keineswegs niederschlagend,
weil wir in deinem Sinne weitermachen wer-
den, denn es gibt, wie Du auch immer sagtest,
noch einiges zu tun.

Bernd Herzog-Schlagk
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