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— EOMMENTAR

Menschenversuche

Zu den Ergebnissen der Radwege-Studie

Jahrelang wurde ein Unterfahrschutz {(r Lastkraftwagen ge-
fordert, um die Todestalle rechtsabblegender Brummis zuent-
schérfen. Es brauchte etliche tote Radfahrer, bis endlich Ab-
hilfe geschaffen wurde. Seit Jahren fordern Umweltschitzer
und Fahrradinitiativen statt teure Fahrradwege einfache Fahr-
radspuren auf der Fahrbahn wie in Holland und Verkehrsberu-
higung. Keiner kimmaerte sich darum, solange nicht wissen-
schafilich erwiesen war, daB Fahrradwege auch gefihrlich
seinkbnnen. Warum sollten sich die Politiker auch darum kim-
mern? Sie fahren mit Chauffeurim Benz durch die Gegend und
aufs Fahrrad schwingen sie sich nur im Urlaub auf Sylt pder
wenn die Presse Folos braucht.

Erst mit dem Blut der Radfahrer erkautfte man sich den frag-
wirdigen Beweis, daB man eine falsche StraBenplanung be-
trieben hat. Diese Politik dient der Statistik und nicht dem Men-
schen. Die 520 Kiltometer Fahrradwege machen Berlin sonicht
fahrradfreundlicher. Die Radler kdnnen sich nicht einmal ge-

~gendie zum Teilunsinnigen und lebensgefdhrlichen Radwege
wehren. Sie mussen sogar laut StraBenverkehrsordnung auf
ihnen fahren, egal ob sie dabei ihr Leben riskieren. Die Devise
derFahrradwege-Bauerlautetebenimmernoch: Werradelt, ist
selber schuld.

- Michael Ringelsiep
TAZ 3.9.19¢7

Fur die finanzielle Untersti€ung an den Druckkosten danken wir der
Alternativen Liste (AL).



Vorwort der Grinen Radler Berlin

Die hiermit veroffentlichte Dokumentation ist eine Auswertung der Rad-
fahrerunfille in Berlin aus den Jahren 1981 bis 1985 und wurde erstellt
vom Polizeiprasidenten in Berlin. Erstmals wurden Unfallauswirkungen
der seit einigen Jahren gebauten Berliner Radwege untersucht. Fertigge-
stellt im Frihjahr 1987 verschwand die Studie jedoch in den Schubladen
des Senators fiir Verkehr und Betriebe. Da der Senat sich bis heute wei-
gerte, sie zu veroffentlichen, haben die Grinen Radler beschlossen, sie
in der Orginalfassung einer interessierten Offentlichkeit vorzustelien.
Das Schweigen des Senats ist kein Zufall, denn die Ergebnisse beweisen
eine falsche, ja gefdhrliche Politik auf dem Sektor des Radverkehrs:

Das Méarchen vom sicheren Radweg

520 km Radwege wurden in den letzten Jahren gebaut. Die einstmals da-
mit verknipften Hoffnungen auf ein fahrradfreundlicheres Berlin sind
sehr schnell begraben worden. Statt dessen muBten die Radfahrer fest-
stellen, dal die Radwege nicht nur Uberwiegend unbenutzbar sind und auch
die Behorden nichts fir die Durchsetzung dieser Benutzbarkeit unterneh-
men (keine Rdumung von Autos und Schnee, keine ausreichende Baustellen-
sicherung u.v.m.), sondern auch, da8 die bauliche Anlage der Wege einem
verniinftigen Radverkehr eher abtrdglich als fdrderlich ist. Auf die
Birgersteige gemaite rote Streifen, zu geringe Breite, schlechtes Pfla-
ster, unmdgliche Verschwenkungen haben sehr schnell den Alltagsradlern
klargemacht, daB es sich hier um Radfahr-Behinderungs-Wege handelt, die
lediglich den Zweck haben, die Radler von der Strale verschwinden zu
lassen. Inzwischen sind die Berliner Radwege zum Hauptdrgernis der Rad-
fahrer in dieser Stadt avanciert. Jahrelang versuchten Radfahrerorgani-
sationen, die Bauamter und den Senat von der Notwendigkeit einer
Anderung zu iberzeugen. Jedoch ohne Erfolq. Heute werden noch diesel-
ben Mingelwege gebaut, wie vor einigen Jahren.

So blieb nur noch die angestrebte Sicherheit als Argument fir die Be-
nutzung und den Bau dieser Wege. Aber auch das entpuppte sich bald als
Illusion. Erfahrene Radfahrer, die jahrelang unfalifrei fuhren, merkten
schnell an einer Haufung von Unfallen auf und wegen Radwegen, daB damit
das Gegenteil erreicht wurde. FuBganger und Autofahrer, die erst in den

ietzten Jahren aufs Fahrrad umstiegen oder nur gelegentlich fuhren,
 konnten das schlechter beurteilen, weil ihnen die Vergleichserfahrungen
fehlten. 5Sie verwechselten oft das subjektive Sicherheitsgefihl mit
einer objektiven Sicherheit. Aber mit zunehmender Erfahrung wurde immer
klarer, dal die Radwege gefdhrlich sind - gefdhrlicher als die Benutzung
der Fahrbahn. Dafiir gibt es einen einfachen Grund. Die Anlage der Rad-
wege verstolt gegen den obersten Grundsatz der Verkehrssicherheit, dem
Motto:

Sichtbarkeit ist Sicherheit.

Der Senator fir Verkehr und Betriebe hatte diese Gefdhrlichkeit immer
bestritten und die Erfahrungen der Radfahrer miGachtet. Noch im Mai 1986
erklirte Senator Wronski in ciner Pressemitteilung, das Unfallrisiko auf
Radwegen sei "um l6% geringer als bei der Benutzung des Fahrdamms”. Die
Grundisge dieser Aussage blieb zunachst unbekannt, bis im Herbst 1986



der Abgeordnete Klinski in einer kleinen Anfrage zum Radverkehr u.a. die
Frage stelite: "Aufgrund welcher statistisch belegter Analysen kommt der
Senat zu der Auffassung, Radwege verringerten in jedem Falle das Unfall-
risiko?™ Die Antwort Wronskis war: Es gibt keine solche Untersuchungen,
und es hat sie nie gegeben (Landespressedienst vom 21. 10. 86). Damit
gab er zu, da( alle diesbeziglichen Aussagen frei erfunden und besten-
falls Wunschdenken waren.

Wronski wies zugleich auf eine von der Polizei zu erarbeitende Un-
tersuchung hin, die Ende 1986 fertig werden sollte. Mit einiger Ver-
spdtung wurde diese Studie im Frihjahr “87 fertiggestelit und nur se-
natsintern verteilt. Die Ergebnisse mussen flr die Auftraggeber sehr
erschreckend gewesen sein; denn sie wurden weder verdffentlicht noch in
irgendeiner Form kommentiert.

Nach sechsmonatigem Schweigen des Senats entschlossen sich die Grinen
Radler Berlin im September, die Untersuchung der Uffentlichkeit vorzu-
stellen und libergaben Ausziige der Presse. Hiermit solite der Senat ge-
zwungen werden, endlich Stellung zu beziehen. Er tat es nicht.

Aufgeschreckt durch die Fragen der Presse bestiitigte man zunéchst, dal
die Studie "bewuBt nicht verdffentlicht" wurde, versuchte sie abzuwerten
mit Aussagen wie: sie sei schon iberholt, sie sei noch nicht fertig, sie
sei nur fir senatsinterne Planung bestimmt - und &hnlichen Eiertdanzen.
Seitdem wird weiter geschwiegen. Der personliche Referent des Verkehrs-
senators, Heinrich, kiindigte gegeniiber der Morgenpost sogar ein Gespréch
mit Radfahrerverbanden, "auch mit den Griinen Radlern”" an. Auf Nachfrage
erhieiten die Griinen Radler zundchst eine Einladung zu einem bereits
verflossenen Termin und auch auf die dritte Anfrage kein Gespréchsange-
bot. Die Untersuchung ist niemals einer Fachdéffentlichkeit vorgestelit
worden. Selbst Baustadtrite haben offenbar keine Kenntnis von ihr
erhalten.

Am 17, November beschloB der Senat ein neues Radverkehrskonzept.
Ergebnis: Es wird beschleunigt weitergebaut. Das Radwegenetz soll in den
nachsten zehn Jahren fast verdoppelt werden. Wronski begrindete dies
immer noch mit der angeblichen Sicherheit dieser Wege.

Es ist zu vermuten, dal der Senat weiterhin zu dieser Untersuchung
schweigen und sie niemals verdffentlichen wird. Darum wird es mdoglicher-
weise auch keine aktuellere Studie geben. Das macht diese zu einem be-
deutsamen Dokument. Die Grinen Radler Berlin bitten alle an der Ver-
kehrspolitik interessierten und verantwortungsbewuBten Organisationen,
Initiativen, Vereine und Parteien, sich mit diesen Ergebnissen auseinan-
derzusetzen, mitzuhelfen, daB Konsequenzen daraus gezogen werden und die
Diskriminierung und Gefahrdung der Radfahrer beendet wird.

Vierfach gqroleres Risiko

Die Studie des Polizetprasidenten beruht nur auf Daten, die in der po-
lizeilichen Unfallstatistik erfaBt sind. Vor allem gab es keine Ver-
kehrszdhlung, keine Angaben zu Verkehrsdichten, Fahrleistungen etc. Bei
aller Unvollkemmenheit bzgl. solcher EinfluBfaktoren bestdtigt die sta-
tistische Auswertung jedoch die t&gliche Erfahrung der Alitagsradler.
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(Im Text splrt man stellenweise die Verwunderung des Autors dariiber, was
der Computer ihm da in die Tabellen schrieb).

Die Entwicklung der Unfallzahlen in StraBen mit und ohne Radwegen ist
in dem betrachteten Zeitraum genau gegenldufig. Die Autofabrer stelien
sich zunehmend auf Radfahrer ein, die Radfahrer fahren sicherer. Das
zeigt die positive Entwicklung des Schadensverlaufes in StraBen ohne
Radwege (Tab. 47). An StraBen mit Radwegen sieht es, wie Tab. 32 zeigt,
im gleichen Zeitraum genau umgekehrt aus. Hauptursache hierflr ist die
versteckte Fihrung der Radwege. An den Knoten (Kreuzungen und Einmin-
dungen} werden die Autofahrer dann vom plétzlichen Auftauchen der Radler
Uberrascht, besonders, wenn diese schnell fahren. Die Tab. 48/49 im
Vergleich zu Tab. 33/34 zeigen deutlich, wie sich die Unfalle an den
Radwegestralen ganz besonders konzentrieren und dies mit steigender

Tendenz, wiahrend an den radweglosen StraBen diese Tendenz soaar
riicklaufig ist.

Auch die Aufschlisselung nach Einzelaspekten ergibt dasselbe Bild. So
ist die Unfallschwere an RadwegstraBen grifer und hat hier eine steigen-
de Tendenz (Tab.32/47). Besonders drastisch ist der Sachverhalt an den
Unfiallen mit LKW, die einen gro@en Anteil an den tddlich verlaufenden
Unféllen haben, zu erkennen. Die Tab. 44 und 59 zeigen, dafl sich die

schweren Schidden ganz besonders an den Knoten der Stralen mit Radwegen
konzentrieren.

In der Aufschlisselung nach Bezirken (Tab. 61 - 72) wiederholt sich
dieses Ergebnis. Die zwdlfmalige ausnahmslose Wiederholung der gleichen
Feststellungen (S. 55) dirfte keinen Zweifel mehr zulassen.

Am deutlichsten wird das Ergebnis in den Tabeilen 29 und 30: Die Ge-
geniiberstellung der Unfalle pro km bei beiden StraBenarten ergibt einen
genau vierfach () hdheren Wert bei den RadwegstraBen im Jahre 1985.
Und die Tendenz ist steigend...

Leider fehit eine Gegeniiberstellung der Altersgruppen unter dem Krite-
rium des Vorhandenseins eines Radweges. Die Vermutung liegt nahe, dad
besonders Personen, die sich auf die vermeintliche Sicherheit solcher
Wege verlassen (Kinder), hier besonders gefdhrdet sind.

Im Kapitel 5.2 wird in der sonst objektiv gehaltenen Erlduterung eine
Interpretation versucht, die kurz kommentiert werden soll. Der Autor
meint, da@ "die Zahl der Unfélle pro km Radwegenetz um so gréler ist, je
kirzer das Radwegenetz des jeweiligen Bezirkes ist" (5.59). Dies
scheint ein Argument fir mehr Radwege zu sein. Beim genauen Hinsehen
erkennt man den Bluff: Es werden einfach die unterschiedlichen Bezirks-
qgroBen (GesamtstraBennetz) unberiicksichtigt gelassen. Die danach auf-
gelistete Rangfolge der Bezirke nach relativen Unfalldichten ergibt dann
auch naheliegenderweise, daBl in den kleinen Innenstadtbezirken mit gro-
Ber Verkehrsdichte {Kreuzberg, Tiergarten, Charlottenburg, Schéneberg)
mehr relative Unfdlle auftreten als in den gro8fldchigen AuBenbezirken
mit wenig Verkehr aber langem und kreuzungsarmen StraBennetz (Zehlen-
dorf, Reinickendorf, Neukdlln, Spandau). Um zu beweisen, dal mit wenig
Autoverkehr wenig Unfalle passieren, bedarf es wohl keiner Statistik.
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Nichts gelernt

Der Senator hat zwar bisher jede offizielle Kommentierung der Studie
vermieden, ein Argument war aber trotzdem zu horen: Radwege, so hiefl es,
zdgen Radverkehr an. Damit sei die Zunahme der Unfiélle zu erkldren.
Nun ist es nicht sehr serits, die versdumte Verkehrszdhlung nachtraglich
zur Interpretation zu benutzen, aber sehen wir uns doch mal bei einer
frilheren Untersuchungen um. Der "Wiege-Bericht" des Senats aus dem Jahre
1983 stelite fest, da Radwege Radverkehr anziehen, jedoch maximal 25%
zusdtzlich gegeniiber dem vorherigen Zustand derselben StraBe ohne Rad-
weg. Damit ist die hohere Unfallrate von zusdtzlich 300% natirlich nicht
zu erklaren.

Auch bei nur oberfldchlichern Vergleich parallel verlaufender StraGen,
dirfte diese Argumentation nicht zu erharten sein. Man vergleiche etwa
die Charlottenburger BismarckstraBe (Radweqg) mit der KantstraBe (kein
Radweg), oder die StraBe Alt-Moabit mit der TurmstraGe.

Tatsdchlich versuchen Radfahrer, den lauten, stark befahrenen Haupt-
straen auszuweichen und langere Strecken auf ruhigen NebenstraBen zu
fahren, wenn dies nicht durch Sackgassen, Kopfsteinpflaster, Einbahn-
straBen u.d. unmdglich gemacht wird. Um so argerlicher, wenn solche
fast idealen StraBenziige durch den Bau von Radwegen entwertet werden.
So ist z.B. in diesem Jahr - nach Fertigstellung dieser Untersuchung -
in Wilmersdorf in der Wirttembergischen Str. ein Radweg angelegt worden.
Aus einer breiten, gut asphaltierten, ruhigen Strafle, einer wichtigen
Nord-Std-Verbindung fiir Radler, wurde eine enge Parke-und-Warte-Strae,
neben der sich zwischen abgestellten Autos, Bdumen und Fullgiéngern ein
schmaler Radweg mit hoiprigem Verbundsteinpflaster dahinzieht und sicher
bald fiir die ndachsten Monate verschamt unter einer Schneedecke ver-
schwindet. Ahnliche Beispiele gibt es viele.

Der jiungste Beschiul des Senats, dieses Radwegenetz noch beschleunigt
auszubauen ist ebenso radfahrerfeinlich wie verantwortungslos. Auch das
geplante Parkverbot 15 m vor jeder Kreuzung zur Entschérfung der Radwege
ist nur Augenwischerei. Wenn schon bisher das Parken auf Radwegen nicht
verhindert wurde, dann wird es dort erst recht nicht geschehen.

Radwege verschlechtern die Verkehrsmoral

Statt in Berlin MaBnahmen zu treffen, die die gegenseitige Ricksicht-
nahme aller Verkehrsteilnehmer fordern und Alternativen zum Autoverkehr
zu erschliefen, wurde mit dem Radwegebau und dem Ziel die Verkehrsarten
zu trennen, das Gegenteil erreicht.

Konnten sich die Autofahrer seit Ende der Siebziger Jahre endlich wie-
der an Radfahrer gewdhnen, so werden nun die StraBen indirekt zu Motor-
straBen, auf denen sich der Geschwindigkeitsrausch ausleben 180t. Kein
Wunder, dal charakterlich schwache Kraftfahrer sich berechtigt fihlen,
die dennoch auf der Fahrbahn fahrenden Radler mittels Hupen, gefahrli-
chermn Schneiden u.d. zu vertreiben. [n den letzten zwei Jahren beklagen
immer mehr Radler soiche Nitigungen, die nicht seiten mit Beschimpfun-
gen, Beleidigungen und tdtlichen Angriffen einhergehen oder zu schweren
Unfallen filhren. Die Argumentation: "Fahr gefaliigst auf dem Radweg!",
"Verschwinde von der Strale!", zeigt die Ursache dieser Eskalation.



SolchermaBen vom flie@enden Verkehr getrennt und auf die Birgersteige
verdammt, entstehen verstarkt Konflikte zwischen Radlern und Fugéngern.
Neben der gegenseitigen Gefahrdung nimmt auch hier durch die Enge die
Ricksichtsiosigkeit zu. Ein schnell fahrendes Fahrrad ist ein StraBen-
fahrzeug und gehort nicht zwischen FuBiganger!

Auch die Verkehrsmoral der Radler (bis vor Kurzem meist noch Fugénger
oder Autofahrer) kann so kaum besser werden. Menschen, die téglich er-
leben, dafl Radfahrer keine ernst zu nehmenden Verkehrsteilnehmer sind,
verhalten sich dann auch dementsprechend, wenn sie auf dem Rad sitzen.

Benutzungszwang abschaffen!

Ein Angelpunkt dieser ganzen Problematik ist der §2 der StVO, der Rad-
lern vorschreibt, verhandene Radwege zu benutzen. Ohne gleichzeitige An-
forderungen an die Qualitdt und Benutzbarkeit dieser Wege ist das ei- .
gentlich ein Verbot der StraSenbenutzung, wie es Radfahrerorganisationen
bereits vor 100 Jahren erfolgreich bekdampften. Ist der Benutzungszwang,
der in solcher Form fir keine andere Verkehrsteilnehmergruppe existiert,
an sich schon juristisch fragwiirdig, so wird er angesichts dieses
hinderlichen und gefahrlichen Radwegenetzes z.Z. nur nuch zur Diskrimi-
nierung eingesetz. Die Schopfer der StraBenverkehrsordung haben das
sicher nicht im Auge gehabt. s

Gute, sichere Radwege werden freiwillig benutzt. Eine Benutzungs-
pflicht erlibrigt sich also. Radler zu zwingen, wider besseren Wissens
nachweislich gefadhrliche Wege zu berwtzen, dirfte im Widerspruch zum
Grundrecht auf kérperliche Unversehrtheit stetien. Es wird hiéchste Zeit,
daB auch die Richter - fast ausnahmslos Autofahrer - sich in dieser
Angelegenheit sachkundig machen. Auch dafiir ist die Verdffentlichung
dieser Studie notig.

Wir brauchen nicht bis zur Anderung der StraBenverkehrsordnung zu war-
ten. Es reicht bereits, die Berliner Radwege umzuwidmen. In anderen
Stadten ist es bereits vorgemacht worden. Eine Beschilderung als FuBweg
mit dem Zusatz "Radfahrer frei" genugt als erste MaBnahme. Das macht
solche Wege zwar nicht sicherer, erlaubt es aber derm Alltagsradfahrer,
die StraBe zu benutzen und verbietet nicht dem unsicheren Radler, dem
Spazierfahrer, dem Anfénger, - all denen, die sowieso an jeder Kreuzung
anhalten, - mit Ricksicht auf Fullginger diese Wege zu benutzen. Auch als
Kinderwagenschiebestreifen und fiir Rollstuhlfahrer sind sie sinnvoll.

Langfristig ist es jedoch noétig, die freiwerdenden Mittel fur Radver-
kehrsanlagen einzusetzen, die wirkiich sicher sind, den Radverkehr for-
dern und dadurch den Autoverkehr verrringern. Auch FuBgingern und
Kraftfahrern ware damit geniitzt.
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Forderungen der Griinen Radler

In Ubereinsimmung mit anderen Radfahrerorganisationen fordern die
Grinen Radler vom Senat:

1. Sofortiger Stopp des Baues herkommiicher Radwege.

2. Abschaffung des Benutzungszwanges vorhandener Radwege, kurzfristig
durch Aufstellen des Zeichens "Radfahrer frei”, langfristig durch ge-
setzgeberische Initiative. Das grundgesetzliche Recht auf korperliche
Unversehrtheit muB auch fir Radfahrer gelten und notfalls Vorrang vor
der 5tVO haben. (Die "European Cyclists’ Federation" hat im Juni 1987
die Einfuhrung einer EG-weiten Benutzungspflicht abgelehnt.}

3. Ein Aufklarungsprogramm des Senats in Zusammenarbeit mit der Landes-
verkehrswacht Berlin, das Radfahrer wie Autofahrer auf die wvon den
Radwegen ausgehenden Gefahren hinweist. Ein solches Programm soll
such helfen, die mutwilligen Konflikte mit Autofahrern (Anhupen, Ab-
dringen) zu vermeiden, die sich bei Nichtbenutzung der Radwege zuneh-
mend einstellen und eine neue Gefahr fir Radfahrer sind.

4. Radverkehrsanlagen sollen kiinftig nur unter maBgeblicher Beteiiigung
der Radfahrerorganisationen geplant werden. Die Grinen Radler fardern
die Anlage von Fahrradstreifen (auf der Fahrbahn links der Parkspur,
immer im Sichtbereich der Kraftfahrer) in lebhaften StraGBen, Fahrrad-
routen durch verkehrsarme Straflen ohne Radwege fiir bezirksiibergrei-
fende Verbindungen, sowie die Einbeziehung geeigneter Grunziige in ein
Fahrradverkehrsnetz. (Ein Grinzugplan schmort seit Jahren in den
Schubladen des Senats).

5. Flachendeckende Einfihrung von Tempo 30 (mit wenigen Ausnahmen).
Tempo 30 macht spezielle Radverkehrsanlagen und die Trennung der Ver-
kehrsarten ijberfiiissig.

Die Grunen Radler Berlin sind eine Blrgerinitiative von Alltagsradlern,
die sich besonders fir eine Fdrderung und Sicherheit des Radverkehrs
einsetzt. Auf Wunsch senden wir gerne nahere Informationen. Fir aktive
Mitarbeit und Zusammenarbeit mit anderen Organisationen sind wir dank-
bar. Ebenso fiir Spenden, auf die wir angewiesen sind..

Spendenkonto: Wolfgang Koarschelt - Sonderkonto, 4458 65-105,
Postgiroamt Berlin West,

Postanschrift: Grune Radier Berlin, Cheruskerstra@e 10, 1000 Berlin 62

Telefon (privat): 803 32 05, 394 58 47, 213 39 44



EMPFEHLENSWERTE LITERATUR UND MATERIALIEN ZU DEN THEMEN

"SICHERHEIT VON RADFAHRERN" und
"RADVERKEHRSANLAGEN"

Unfalluntersuchungen:

- "Verkehrsunfédlle mit Radfahrern®, herausgegeben vom Polizei-

prdsidenten in Berlin, Platz der Luftbricke 6, 1000 Berlin 42.
_~ Biese Untersuchung mit Kommentierung erhdltlich

bei den GRUNEN RADLERN BERLIN.

Thema dieser Untersuchung: Entwicklung der Radfahrer-Unfalle in

Berlin von 19B81-1885. Schwerpunkt: Sicherheit von Radwegen.

"Auswertung von fAadverkehrsunfallen in Hannover 1985". Her-
ausgegeben von der Fahrradwerkstatt Glocksee e.V., Briderstr.2,
3000 Hannover 1. 34 Seiten fiUr 10,-~ DM ebenda zu beziehen.

Untersuchung aller Unfalle mit 60 Einzelfaktoren, planerische
Konsequenzen.

- "Bereichsweise Unfalldatenauswertung zur Fortschreibung der
Radwegeplanung der Landeshauptstadt Minchen". Untersucher: TU Min-
chen, herausgegeben vom Planungsreferat Minchen, Blumenstr. 31,
8000 Minchen 2. Dort fur 10,- DM zu beziehen. Speziell: Sicher-
heit von Radwegen.

Ubergreifend: Fahrradpolitik, -sicherheit und Radverkehrsanlagen

- "Informationsdienst Verkehr®”, Rundbrief der Verkehrsbirgerini-
tiativen, herausgegeben vom AKX Verkehr und Umwelt. Als Abo zu
beziehen bei Uberweisung von 20,- DM auf das Jochen Richard Son-
derkonto, 51 Aachen, 8LZ 370 100 50, PGA K1ln 1587 18 - 503.
Radwege-Diskussion I, II und III aus den IDV 21, 23 und 25 auch
im Kopierdienst erhdltlich beim AK Verkehr, Kirchstr. 4, 1000
Berlin 21 - Telefon: 030/ 392 61 46 (auch fir eandere Nachfragen!)

Radverkehrsanlagen:

- "Pro Fahrrad" von Schafer-Breede uv.a., 1986 im Bauverlag Reihe
Velo (Wiesbaden und Berlin) erschienen. Fir 64,- UM im Buchhandel.
Bildband mit vielen - unkonventionellen - Ldsungen f0r eine
Fahrrad-Infrastruktur,

"Stadtverkehr im Wandel"” Broschire des Bundesministers fir
Raumordnung, Bauwesen und Stadtebau, Deichmannsaue, 5300 B8onn 2,

kostenlos. Planungsbeispiele fiur Verkehrsberuvhigung, Fufigdnger-
und R&dverkehrsanlagen.

- "Tempo 30 in Stadten und Ddérfern”™ und "Neue Stichworte und
Fakten zum Stadtverkehr", sowie "Prinzipielle Verkehrsberuhigung"
sind Kurzinformationen des AK Verkehr, die lbergreifend auch den

Fahrradverkehr behandeln. Adresse, wie oben: Kirchstr.4, 1000
Berlin 21.
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Radtahren kann in Berlin nicht ganz ungelahrlich sein.
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Radfahrer lehnen
Fahrradwege ab

Polizeistudie belegt:

Die StraBenverkehrsord-
nung ist nicht Hir Radfahrer
gemacht.” Dassagt Stefan Lieb
von den .Grilnen Radlern Ber-
lins". .Unsinnige Vorschril-
ten”, wie das Gebot, mglichst
welt rechts zu fahren und das
Verbot fiir Radiahrer, neben-
einander herzufahren, brin-
gen dem Autofahrer freie
Fahrt, gefdhrden aber die Rad-
tahrer.,

Gerade durch das Nebenein-
anderfahren werden Radfah-
rer vorn Autofahrer schneller
bemerkt und - sind dadurch si-
cherer. Fahrradwege ver-
schmaht Lieb. Aus eigener Er-
fahrung wisse er, daB die-ge-
fahriicher sind als das Radfah-
ren in einer normalen StraBe.
Eine bisher unverdffentlichte
Studie der Berliner Polizei un-
terstiitzt diese Behauptung. Da-
nach stieg die Zahl der Fahr-
radunfille in StraBgn mit Rad-
wegen um 25 Prbzent, wih-

Unfdlle nehmen zu

rend die Zahl der Unfdlle in
StraBen ohne Radwege um
neun Prozent zurickging.

Die .Grinen Radler” fordern
deshalb den sofortigen Bau-
stopp aller Radwege. Bei der
Planung weiterer .Radver-
kehrsanlagen® sollen Radiah-
rerorganisationen maBgeblich
beteiligt werden. Die bisheri-
gen Planungen seien von Leu-
ten ausgefithrt worden, die
.vielleicht mal sonntags rad-
fahren®.

Als Utopie nennt Lieb die
-autofreie Stadt Berlin". Nur
Bussen, Taxen und dem Liefer-
verkehr soll es erlaubt sein,
durch Berlins StraBen zu di-
sen.- Auch lingere Strecken
sind nach seiner Meinung per
Drahtesel - zu bewaéltigen. Er
schlagt eine Kombination von
Fahrrad, S und U-Bahn vor. Mit
diesern Bike-and-ride-System
kénne man problemlos jeden
Punkt der Stadt erreichen.
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1.

Allgemeines

Die atdndige Zunahma deas Kraftfahrzeugverkehras 1in
den vergangenen Jahrzehnten hat wohl 2zwangalduflig
zu aeinem nur selten unterbrochenen kontinuierli-
chen. Anatieg der Verkehrsunfdlle geflhrt. Diase
Tendenz und der in den 70er-Jahren beginnende Fahr-
radboom brachten aber auch eine Zunahme der Ver-
kehrsunfidlle mit Radfahrer;, die wagen ihrer h8ufig
schweren Unfallfolgen in der 8ffentlichkeit beson-
dere Beachtung fand.

Das von Radfahrern im Strafenverkehr saubjektiv em-
pfundene Risiko, in einen Verkehrsuﬁfall verwickelt
zu werden, hat in der Vergangenheit 2zu teilweise
emot;ona}en Diskussionen geflhrt, flir die es hier

gilt, eine sachliche Informationsbasis zu achaffen.

Die auf der Grundlage des Strafenverkehrsunfall-
statistikgesetzes gefilhrte amtliche Unfallstatistik
gibt Uber Unfallbeteiligung, Unfallfolgen usw. bei
Radfahrern nur in globaler Form Auskunft. Weliterge-
hende Auswertungen der Radfahrerunfdlle asind mit der
anmtlichen Statistik nicht miglich. Daher wird baim
Polizeiprdsidenten in Berlin vom Dezernat Strafen-
verkehr eine Sondererfassung und -auswertung der

Radfahrerunfdlle seit dem Jahre 1981 durchgefihrt.

In der folgenden Untersuchung wird nur die Unfall-
entwicklung als solche dargestellt, ohne den Verguch
zu machen, bestimat2 Entwicklungen erkliren 2zu wol-

len. Dennoch mui3 an dieser Stelle sehr deutlich

' darauf hlngeuiesen warden, daf die Hier festgestell-

t2n Faktan d23 Radfanrarunfallgeschzhens nicht ohna
Bezug zZu weiteren Kenngréfan das .Straﬂenvarkehrs
varwandet werden diirfen (Stirke und Zunahme des Rad-:
sfahrverkehrsa, Vateilung auf Straen mit und ohne
Radwege, Erweiterung des Radwegenetzes). Z.B. kdnnte

sonst der falsche Eindruck entatehen, daf atwa Stra-



fen mit Radwegen gefdhrlicher sefean als Stralen chne
Radwegae. Dieaser Auffassung mul} vntgegengestellt wer-
den, dal aich ca. 90 x deas Radwesgenetres (ca. 450
km}) in Vorfahrtatrafen (ca. 720 km) befindet. Gerade
diese StraBlen waisaen abﬁr ain aentasprechend hohes
Verkehraaufkommen mit einer gewisamen Sogwirkung auch

auf Radfahrer auf.

Diese Untersuchung kdénnte aber Anlal sein, das Rad-

fahrerunfallgeschehen unter Berlcksichtigung weite-

rer Parameter in differenzierterer Form wiasen-

achaftlich 2zu untersuchen. Weitera zu unterauchende

EinflufBgrdifen kdnnten z.B. sein:

- Strafiencharakteriastik ({lberdrtliche bzw.

drtliche HauptverkehrsstraBen, Geschidfts-
atrafen, Wohnaammelaﬁraﬁen, Wohnatrafen)

- Straflenguerschnitte

Stadtstrukturen

Bevilkerungsstrukturen
Die vorgenannten Kenngrdfen konnten in der folgenden

Untersuchung nicht berlicksichtigt werden.

Verkehrsunfslle mit Radfahrern

Gesamtilberasichten

Verunglickte Radfahrer in der Bundesrepublik

In Tabelle 1 ist die Entwicklung der bei Verkehrs-
unfillen verungllickten Perscnen insgesamt und der
verunglicktan Radfahrer fiir die Jahre 1970 bis 1985
dary=atellt.

Dabet iat festzuatallen, dapd di=s Zahl der Ver-
unglicktsn 1nsg2samt  in diesa2r Zeit um 120.539
(= - 21,9 %) abgenommen hat, Betrachtet man die Ent-
wicklung innarhalb geschloasenar Ortachaften, so ist
hier mit einem Rickgang von 64.173 (= - 18,9 X) eine
dhnliche Entwicklung featzustellen.

Eine gegenldufige Entwicklung zeigen dagegen die



Zahlen der verungllickten Radfahrer. Hier iat von
1970 zu 1985 insgesaht ein Anstieg ybn .42.366 auf
60.002 verunglilckte Radfahrer zu verzeichnen; dies
entspricht einer Steigerungarate von *+ 41,6 X. Hier-
bei fdllt besonders auf, daf der Anteil der verun-
glUck;eﬁ Radfahrer an der Gesamtzahl der Verunglick-
ten in dieser Zelt voﬁ 7,7 % auf 13,9 % angestiegen
ist.\ ; :

Die vorgenannte Entwicklhng beruht hauptsdchlich
auf dér_\Uqfa[leﬁtwicklung innerhalb gesachloasaener
Oriécﬁaiten. ﬁiqrrist die Zahl der verunglilckten
Radfahfer insgesamt von 35.531 inm Jahra 1970 auf
52.792 im Jahre 1983 sangestiegen; dies entapricht
einer Staiggrungérate_von + 48,6 x, Auch hier hat
s;chrdﬁr Anteil dﬁ; Radfahrer an den Verunglickten
inqgeaant in dieser Zgii van 10,5 x auf 19,2 %X
erhdht, wobei diese Anteilswerte innerhalb geschlos-
lénér O:t#chafteﬁ deutlich haher liegen als die
Wérte £ﬁr dia gesamte Bundesrepublik.

Verungllckte Radfahrer in Berljin (West)

In Tabell: 2 iast dia -Entwigklung der 4n. Berlin
(Waat) Verungliickten fiir die Jshre. 1970 bis 1985
dargeatellt. Die 2Zahl der. Verunglickten jat von

| 18.146 im Jahre 1970 auf 14.771 im Jahre 1985 zu-

rickgegangen; dies entspricht aeiner Verdnderunga-
rate vén_- 1amsix, Dabei_gind die .Z2ahlen der ver-
gliickten Radfahrer im gleichen Zeitraum won 1.153
(1970) auf 2.654 (1935) angeatiagen; dies entspricht
¢inass Ste;gg;qugrate,gon_?ﬂxaq.z,¥p{fﬁ1g;;absoluten
Zahlen habéﬁ.q;ghte;;o” mehr "als vardoppalt. Dies

ilt auch flir dan .zralarivaen An%ta2il wverunjlicktar
. S LTER s = o= 2 2k |

Radfahrar an dan Verunglickten insgesant!  hiar ist
der Anteil von 6,4 % im Jahre 1970 auf 18,0 % inm

Jahra 1985 angeatiegen und hat aich sonit fast ver-

. dreifacht.



Vergleich Bundesrapublik Dautachland mit
Berlin {(Weat)

Vergleicht man den relativen Anteil der verun-
glickten Radfahrer an der Gasamtzahl der Verunglick-
ten lber den gasamten Untersuchungszeitraum 1370 bisa
1985 (ajiehea Tabelle 3), so fdllt auf, dal der Ber-
liner Anteil in den Jahren 1970 bis 1977 erkennbar
unter den bundeadeutschen Durchschnittszahlen liegt.
In dieser Zeit atieg der Berliner Anteil der verun-
glickten Radfahrer von 6,4 X auf 9,1 X, in der Bun-
desrepublik inagesamt dagegen von 7,7 X auf 9,4 %.
Seit 1978 aber asind die Berliner Anteilswerte (iber
den Bundesdurchachnitt gestiegen und haben im Jahra
1955 den Wert von 18,0 % (Bund: 13,9 X) erreicht.
Als Stadtataat muf3 Berlin jedoch mit den Werten der
Bundearepublik innerhalb geschlossener Ortschaften
verglichen werden. Wdhrend die Berliner Anteilswerte
in den Jahren 1970 bis 1985 von 6,4 X auf 18,0 X an-
atiegen, lag dar Anteil der verunglickten Radfahrer
in der Bundesrepublik innerhalb geschlossener Ort-
aschaften im Jahre 1970 bereits bel 10,5 % und atieg
bia zum Jahre 1985 auf 19,2 X an. Die Berliner Werte
lagen alaso merkbar unter den bundesdeutachen Werten,
wobei die grifte Differenz im Jahre 1971 mit 5,3 %-
Punkten bestand. Im Jahre 1985 1liegt der Berliner
Anteil allerdings nur noch 1,2 %-Punkte unter dem

bundeasdeutachen Anteil innerhaldb geschlossener Ort-
schaften.

Als Qaitera Madzahl fUr einan Vergleich Berlin -
Sundaasr2publilk wird 4ia soganannta mit:tlara Varlat-
zungsschware befechnet. S5ie ist eine Zahi, die dia
durchachnittliche Kérperverletzungsfolge (éetatet,
ﬁchuer-'bzw leichtverlet=t) der Verunglickten kenn-
zeichnet und durch den Quotienten aus der Summe .der,

gewichteten Folgen durch dia Anzahl der Verungllck-



ten dargeatellt wird.

Gewichtung:
getdtet = x 130
schwer verletzt = 70
leicht verletzt = x S

In der Tabelle 4 sind die :entsprechenden MaBdzahlen
der mittleren Verletzungsschwere flir den Zeitraum
1970 bis 1985 dargestellt und zwar £fir die Verun-
glilckten insgeaamt und flr die verunglickten Radfah-
rer jawejils fllr das Bundesagebiet inagesamt, Bundes-
gebiet nur innerhalb geschlossener Ortachaften sowia
£Ur Berlin. | | |
Inasgesamrt kann festgestellt werden, daBd die mittlerae
Verletzungsschwera in allen Bereichen deutliche
Riickginge zu verzeichnen hat.

So ist sie bei den Verungllickten insgesamt im gesam-
ten Bundesgebiet von 28,8 Punkten im Jahre 1970 auf
24,9 Punkte im Jahre 1985 gefallen; innerhalb ge-
schlossener Ortaschaften 1lst im gleichen Zeitraum ein
RlUckgang von 25,9 auf 21,5 Punkte fesatzustellen. In
Berlin lag die mittiere Verletzungsschwere der Ver-
ungllickten insgesamt im Jahre 1970 ﬁei 13,9 und ging
auf 15,5 Punkte im Jahre 1985 zurick.

Beim Vergleich dieser Zahlen kann man erkennen, dag
die Verletzungsfolgen in Berlin deutlich geringer
ausfallen als im Bundeagebiet insgesamt. Selbst:  im
Vergleich mit den geschlossenen Ortschaften inner-
~ halb des Bundésgebietas schneidet Berlin immer noch
deutlich besser ab. Weiterhin fdllt auf, dafl dar Ab-
stand der Berliner Werta zu den Wertan des Bundesga-
bietea insgasamt bzw. innerhalb geachl. Ortschattan
trotz fallender Werte, d.h. Abnahme der durch-
schnittlichen Varletzungsschwere, in den Jahren 1970‘
bis 1985 relativ atapil geblieben ist; Berlin zum
Bundesgebiet inagesamt zwischen 8,1 und 10,2 Diffe-~

renzpunkten (Durchschnitt = 9,37) sowie Berlin zum



Bundeageblet innerhalb geachl. Ortachattaen zwiachen
5,1 und 6,9 Differeanzpunktaen (Durchachnitt = 6,16),

Etwa dhnliche Tendenzen sind bei dar mittleren
Varletzungasschwaere der verungllckten Radfahrer fest-
Zzustellen. Auch hier gibt es rilckl¥dufige Bewagungen
von hohen Wertan im Jahre 1970 auf deutlich niedri-
gere Waerte im Jahre 1985:

Bundesgebiet ilnagesamt 31,4 zu 24,5 Punkte
Bundeageblet innerhalb

geachl .Ortachaften 27,8 zu 22,5 Punkte
Barlin 18,6 zu 13,6 Punkte

Allerdings sind die Abstdnde der Berliner Werte =zu
den Werten des Bundeasgebieteas insgesamt bzw. inner-
halb geachl. Ortachaften bei den varungliickten Rad-
fahrern griéfler als bei den Verungliickten {inagesamt;
Berlin zum Bundesgeblet inagesamt zwiachen 10,5 und
14,6 Differenzpunkten (Durchschnitt = 12,19) und
Berlin zum Bundesgebiet innerhalb geschl. Ortachaf-
ten zwiachen 7,8 und 11,3 Differenzpunkten (Durch-
achnitt = 9,48). Hierbei liegen die Werte fir dle
verungliickten Radfahrer in Berlin regelmdpBig deut-
lich unter den Werten flr die Verunglﬂckten insge-
samt, wdhrend die Werte der verungllckten Radfahrer
im Bundesagebiet innerhalb geschl. Ortachaften regel-
médBig Uber den Werten der Verunglickten insgesanmt
liegen. Zusammenfassend iat fesatzuatellen, daB dias
durchachnittliche Verletzungaschwere in Berlin bei
den verunglickten Radfahrern weitaus niedriger als
im bundesweiten Schnitt liegt.

Die Werte fir daa Jahr 1985 liegen fir

Bundesgabiat insgesant bei 24,5
Bundeagebiz2t innerhalb

geschl. Ortschaften bei 22,5
Berlin bei 13,6
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Verkehrsunfidlle mit Radfahrern in Berlin (West)

Vorhemerkung

In den nun folgenden Darstellungen sind alle Ver-
kehrsunfdlle mit Radfahrern auf der Basias der vom
Dezernat Straflenverkehr ,durchgefilhrten Sonderer-
fassung ausgewertet, d.h. zuch die Unfdlle der Rad-
fahrer, bei denen nur leichter GSachschaden (bis
unter 1.000,- DM, ab 1983 3.000,- DM bei jedem Be-
tejligten) und kein Parsonenschaden entstanden iat.
Diese leichten Sachschadensunfédlle wurden bisher in
der vom Statistischen Landesanmt erstellten amtlichen
Verkehrsunfallstatistik nicht erfalBt. Ein Vergleich
der antlichen Zahlen mit denen der polizeilichen
Sohderfuasung iat daher nicht médglich.

Radfahrerunfille in den Jahren 1977 bis 19895

In der Tabelle S5 aind die Unfallentwicklung {in
Berlin insgesamt und die Entwicklung der Radfahrer-
unfdlle verglaeichend gegenlibergestellt.

Die Zahl der Verkehrsunfidlle insgesamt ist im Zeit-
raum 1977 bis 1985 von 74.943 auf 95.078 Unfdlle an-
geatiegen; dies entspricht einem relativen Anstieg
von + 26,9 X. Im gleichen Zeitraum ist die Zahl der
Radfahrerunfille von 1.954 auf 3.512 angestiegen:
dias bedautet eine Zunahne von + 79,2_%. Die Rad-
fahrerunfille haben also eine dreimal grodfBere 2Zu-
wachsrate ala die Unfille Lnsgesamt: Auch ein Ver-
glaich dar H3adzanhlz2n des Jahres 1385 aut dar Baaira

1977 = 100 =acht die Langzaeitentwicklung besonders
deutlich:

Unfille insgesamt = 127
Radfahrarunfdlle = 180



Hierbei haben die Radfahrerunfdlle nicht nur in
absoluten Zahlen zugenommen; auch der relative An-
teil der Radfahrerunfdlle an der Geaamtzahl der Un-
falle in Berliin 1lat von 2,6 X im Jahre 1977 auf
3,7 X im Jahre 1985 angestiegen. Auffallend iat jJja-
doch, daf3 der Anatieg seit 1983 abflacht.

Radfahrerunfille 1981 bia 1985 nach Folgen

Stuft man die Unfdlle nach der jeweils sachweraten
Folge dea Unfalles ain, ao ergibt sich fUr die Jahre
1981 bis 1985 die in Tabelle 6 dargestellte Vertei-
lung.

Wdhrend die Radfahrerunfdlle insgesamt {n diesenm
Zeitraum von 2.811 auf 3.512 (= + 24,9 X) angestie-
gen sind, zeigen =ich bei den einzelnen Unfallarten
unterschiedliche Entwicklungen. Unfllle mit Verletz-
ten weisen Steigerungen auf, ebenso Unfdlle mit nur
laichtem Sachachaden. Bei den Unfidllen mit Todes-
folge ldpBt sich zwar statistiach ein fallender Trend
errechnen,” doch die niedrigen abaocluten Zahlen

lasasen ein eindeutige Aussage nicht zu.

Bet den UnfHdllen mit schwerem Sachschaden aind eben-
falla Abnahmen zu verzeichnen, hier muf aber berlick-
aichtigt werden, dafl die Sachachadensabgrenzung 1983
von 1.000,- DM auf 3.000,- DM angehoben wurde, wasa
Zwangaliufig zur Verm;nderung der Unfdlle mit npur
achwerem Sachsachadan filuhren muf.

Batrachtet man die in der Tabelle 7 aufgefilhrten
relati@en Ant=aile der einzelnen Unfallarten, so
£3llt auf, dad di= Yerceiluny zwlschen Unfdllan mit
Peraonenachaden und Unfillan mit nur Sachschaden
trotz steigender Fallzahlen im g=znannten Zeitraum
sehr stabil geblieben ist. Auch die einzelnen
Unfallarten weigsen iber den Becbachtungszeitrhum'

anndhernd gleichbleibende Anteile auf.



Folgen flr die Radfahrer

Tabelle 8 weiat die Folgen filr die Radfahrer in
den Jahren 1981 bia 1985 aus. Auf die Nichtver-
gleichbarkeit mit der amtlichen Statiastik iat hier
besonders hinzuweiasen,

Wéhrend bei den getﬁﬁeten Radfahrern keine einheit-
liche Entwicklung festzustellen iat, asind bei den
verletzten Radfahrern Zunahmen zu verzejchnen. So
atieg die Anzahl der verletzten Radfahrer von 1.903
im Jahre 1981 auf 2.509 im Jahre 1985; diea ant-
spricht einer Zunahme von 31,8 X,

Trotz Zunahme der verungliickten Radfahrer iat aber
in den Jahren 1981 bis 1985 der Anteil der Falgen
fiir die Radfahrer, bei denen nur leichter oder aber
gar kein Schaden eingetreten ist (also Schaden nur
beim Gegner), relativ astabtl geblieben., Dieser An-
teil lag im Jahre 1981 bei 31,6 X und im Jahre 1985

betrug er immer noch 28,2 X%.

In diesem Zusammenhang ist auf die Tatsache hinzu-
weisen, daB es einen relativ hohen Anteil sog. Al -
leinunfdlle der Radfahrer gibt (Unfall ohne Betaei-

ligung eines anderen Verkehrsteilnehmera):

1981 218 = 7,8 % (von Radfahrerfolgen
1982 293 = 8,9 % gesamt)
1983 339 = 10,2 %

1984 - 300 = 9,0 %

1983 350 = 9,9 %

Wann die Entwicklung hier zwar n;cht einheitlich
varlduft, so iat doch in der Zait von 1981 bis 19483
sowohl bei den absoluten Zahlen als auch bei den
relativen Anteilawerten eine dedtllche Zunahme =u

varzeichnen.



Folgen fir die Unfallgegner

In der Tabella 9 aind die Folgen fUr die Unfall-
gegner =Zusammengestallt. Auf Grund der Struktur
der Unfallgegner (hauptslchlich Kraftfahrzeugfilhrer?
aind doch erhebliche Unterschieda zu den Radfahrern
festzuatellen. Wihrend dort die Kbrperverletzungen
llberwiegen, sind bei {ihar der H¥lfte der Unfallgeg-

ner allein Sachschadensfolgen festzustellen:

1981 1.426 = 55,0 X (von Folgen der Unfall-
1332 1.669 = 55,0 x gegner gesanmt)
1983 1.665 = 52,9 %
1984 1.652 = 54,1 %

x

1985 1.681 = 53,2

In den Jahren 1981 bis 1985 sind nur geringfilgige
Ver&dnderungen bei den Sachschadenafolgen aocwohl in

den abséluten als auch bei den relativen Werten.

Radfahrerunf&lle nach Monaten

In der Tabelle 10 ist der Verlauf der Radfahrer-~
unfille an den einzelnen Monaten der Jahre 1981 bia

1985 asowohl abaclut als auch relativ dargestellt.

Vergleicht man die einzelnen Monatswerte, so zeigt
sich, dap die Radfahrerunfdlle im Verlauf des jewei-
ligen Jahres von Januar bis April langsam anateigen.
Der Einstiegsmonat fiir die Vaerkehrsteilnahme als
Radfahr=ar ist offenaichtlich vielfach der Honat Mai,
denn in diesem Monat steigen die Radfahrerunfidlla

auf fast den doppelten Wert des Vormonates April. Im

Durchachnitt der Jahre 1981 bis 1985 hatte der April

" einen Anteilswert von 8,0 % aller Radfahrerunfdile,

der Mai dagegen 14,1 %X. Auf diesem Niveau bleibt es
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dann im Schnitt aller Jahre bia zum August mit einem
leichten Rickgang auf 12,5 X. Danach gehen die An-
teilswerte deutlich zurilck. Den niedrigsten Durch-
schnittawert hat der Januar mit 1,2 X aller Radfah-
rerunfédlle (siehe Tabelle 11).

Betrachtet man die einzelnen Monatswerte, so wird
dautlich, deafl ea in den Sommermonaten Kkelinen ein-
heitlichen Spitzenmonat gib}. Vielmehr ascheint aich
hier ain EinfluB der jdhrlich wechselnden Socmmerfe-
rien bemerkbar zu mechen. Wadhrend dieser Zeit isat
ein leichter Rlilckgang der Radfahrerunfdlle erkenn-
bar. '

Auch wenn es absolut keine neue Erkenntnis iat, zei-
gen die o.a. Daten ganz deutlich, da daas Fahrrad
ein s0g. Schinwetterfahrzeug iast. FafAt man in den
Jahren 1981 bis 1985 die Warte der Monate Januar bis
M&rz und Oktober bis Dezamber als Winterhalbjahr
zusammen und vergleicht sie mit dem Sommerhalbjahr
(April bis September), sc wird die Bedeutung des
Fahrrades als Schénwetterfahrzeuqg noch deutlicher:
rund 77 X aller Radfahéerunf&lle dexr Jahre 1981 bias

1985 ereicneten aich im scg. Sommerhalbjahr (siehe
Tabelle 1Z..

Radfahrerunfdlle nach Wochentagen

Taballe 13 zeigt die Entwicklung der Radfahrerun-
fdlle an den einzelnen Wochentagen im Verlauf der
Jahre 1981 bis 198S5.

Innerhalb dieser fiinf Jahre kann man fir den Verlauf
einer Woche keine einheitliche Entwitklung festatel-
len. Zwar gibt es in den earaten tiling Tag=an s=insar
Woche (Montag bis Freitag) in diesen Jahren jeweils

einen deutlichen Spitzantag, doch liegt dieser Spit-

-zentag in den Jahren 1981 bis 1985 dreimal auf einem

Freitag und je einmal auf Donnerstag und Mittwoch.

Am Wochenende (Samatag und Sonntag) gehen dann Yaber



die Werte deutlich zurlUck., Ermittealt man allerdings
aus den Werten der Jahre 1981 bis 1985 den jewei-
ligen Durchachnittawart, so kann man flr den Verlauf
aeiner Wocha festatallen, da3 die Radfahrerunfidlle
von 15,5 % am Montag auf einen ersten Spitzenwert
von 15,3 X am Dienstag ansteigen, um nach eainem
kurzen RUckgang auf 15,7 X am Hittwoch dann weiter
anzusteigen auf den héchasten Wart am Freitag mit
16,7 X (aiehe Taballe 13),. .

Vergleicht man die Wochantagasbelastung der . Radfah-
rerunfdlle des Jahraa 1985 mit der allgemeinan Un-
fallbelaatung 1985 in Berlin (sieha Tabelle 14), so
zeigt sich, dad beide Ganglinien #hnliche Verldufe

‘zeigen.

Raedfanhrerunfllle nach Tageszeiten und

Altersklassen

Die Tabelle 15 zeigt die Verteilung der Radfah-
rerunfdllae im Tagesverlauf in den Jahren 1983 bis
1985. ’

Wenn es auch in den drei dargestellten Jahren in den
einzelnen Stunden leichte Abweichungen der relativen
Anteilawerte gibt, so ist doch {ber den gesamten Ta-
gesverlauf eine eatwa gleiche Entwicklung erkennbar.
Von sehr niedrigen Werten in den Nachtatunden steligt
der Anteil der Radfahrerunfidlle auf einen ersten
Spitzenwert in der Stunae von von O07.00 bis 08,00
Uhr (Mittelwert der drei Jahre = 4,5 %). In daen fol-
genden Stunden fallen die Anteilswerte leicht, um
dann ab 10,00 Uhr wiader deutlich' anzusteigen. Der
hichsta Wart wird dann in der Zait von 16.00 bis
17.00 Uhr erreicht (Hlttaluert = 12,3 %),

Fir die Nachmittagszelt ist insgesamt festzustellen,
daB allein in der Zeit von 15.00 bis 18.00 Uhr sich
Uber 32 % aller Radfahrerunfdlle ereigneten. Dieser

Wert liegt sehr deutlich Uber der . allgemeinen
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Unfallbelastung der Unfdlle mit Personenachaden und
achweren Sachschidden insgesamt mit ca.. 25 x in
diesem Zaitraum. Uber die HElfte aller Radfahrerun-
fdlle (55,1 %) ereigneten sich in den sechs Stunden
von 12.00 bia 18.00 Uhr. Vergleicht man die Tages-
ganglinie der Radfahrerunfille mit der der Unf#dlle
mit Personenschaden bzw. schwaren Sachschédden, ao
fdllt auf, dapd der Kurvenv?rlauf dhnllch {iat, nur
dap die Spitzenwerte der Radfahrerunfidlle deutlich
iber den Werten der allgemeinen Unfallbelaatung
liegen.
&

Differenziert man allerdings die stlindlicha Vertei-
lung dar Radfahrerunfldlle des Jahres 1985 in vier
verachiadene Altersklassen (O bia 14, 15 bis 24, 25
hbis 64 und 65 bis 99 Jahre), so werden doch einige
Unterachieda zwiachan den Altersklassen arkennbar
(si~he Tabella 16). Wdhrend bei denh ganz jungen Rad-
fahre-n im Alter bis zu 14 Jahren drei besondere

Spitzensatunden sehr deutllich erkennbar werden:

7 bis 8 Uhr = 7,0 %
13 bis 14 Uhr - = 16,3 X
16 bis 17 Uhr = 14,5 %

(darin liegen such die Schulanfangs- und -endezei-
ten), ao ist bei den (ber 64-jdhrigen Radfahrern die
Vormittagazeit besonders auffallig.

Die Spitzenstunde der Hlteren Radfahrer liegt mit
17;4 % in der Zeit von 10.00 bis 14.00 Uhr und
faat die Hilfte aller Unfdlle dieser Altarsklaase
(47,1 %) ereignate sich Uber die Mitlagsstunden von
10.00 bis 14.00 Uhr.

Bei den 15- bias 24-jihrigen liegen di2 Spitzenwerte
bei 4,7 % in der Stunde von 07.00 bis 08.00 Uhr
sowie mit 12,7 % von 16.00 bis 17.00 Uhr. Auch in
der Mittagszeit von 13.00 bis 14.00 Uhr ist noch

eine Spitze von 8,6 % erkennbar, daher sei auch bei




diesar Alterasklasase auf den evtl. Eintlul von Schul-

Zeiten hingewiesaen.

Bei der Altersklasse der 25- bia 64-jdhrigen Radfah-
rer besteht nur noch eina Spitzenatunde mit 12,0 %
in der Zeit von 16.00 bis 17.00 Uhr, wdhrend eine
aindeutige Frilhspitze nicht mehr erkennbar iat,
Vielmehr weisen die vier Stunden von 06.0d bisa

10.00 Uhr faat gleiche Belaatungen auf (3,53 X bia
3,7 %).

Radfahrerunfdlle nach Wochentag und Uhrzeit

In den Tabellen 20 und 21 sind die an Unfdllen be-
teiligten Radfahrer esowohl absclut ala auch =it
ihren relativen Anteilawerten f{ir das Jahr 1985 nach
Wochenzeit und Uhrzeit dargestellt.,

An den Werktagen Montag bis Freitag sind Uberein-
atimmende Spitzenstunden zu erkennen, die durchaus
RUckschlilase auf regelmdfige Verkehragewohnheiten
der Radfahrer zulassen.

An den genannten Tagen liegt die erate Spitzenatunde
in der Zeit von 7 bis 8 Uhr; eine Zeit, in der viele
Schiiler mit dem Fahrrad unterwegs sind. Die zweite
Ubereinatimmende Spitzenstunde liegt zwizchen 13 bis
14 Uhr; diese Zeit entspricht in etwa der Schulende-
zait vielar Schiiler. Die dritte Spitzenatunde mit
den jeweils hdchsten Tageswerten ist in der Stunde
von 16 bis 17 Uhr festzustellen. Hier liegen die An-
teilsuefte zwlischen 11,8 % und 18,8 %X. Diese Stunde
entsoricht allerdinga auch dar Spitzenatunde dar

allgeneainen Unfallentwicklung.

Am Samstag und am Sonntag liegen die Spitzenstunden
zu ganz anderen Zeiten, woraus deutlich wird, daf an

diesen Tagen ganz andere Verkehrsgewohnheiten der
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Radfahrer vorliegen. Am Samatag {iat eine Spitzen-
stunde mit dem zugleich hidchsten Tageswert von
12,3 % in der Stunde von 11 bia 12 Uhr und eine wai-
tere in der Zeit von 17 bia 18 Uhr mit 9,1 X erkenn-
bar. Am Sonntag dagegen liegen die Spitzenstunden in
den Zeiten von 13 bia 14 Uhr und 17 bis 19 Uhr mit
11,1 %X bzw. je 11,4 X. '

Die unterachiedlichen Verk;hrsgewohnheiten bzw. die
alteramdfige Struktur der Radfahrer werden besonders
deutlich, wenn man das Durchschnittsalter dar betei-
ligten Radfahrer an den einzelnen .Tageszeiten im
Jahre 1985 berechnet (siehe Tabelle 22). In der Zeit
von 6 bia 7 Uhr liegt das Durchschnittsalter aﬁ den
Werktagen zgiscben 31,0_ und 41,3 Jahren {Wochen-
duréhschnltt 2 35,4 Jahre). In der darauf folgenden
Stunde von 7 bis 8 Uhr asinkt das Durchachnittsalter
auf Werte zwiachen 20,7 und 25,8 Jahren. In de{ Zeit
von 6 bia 7 Uhr iast erkennbar die "arbeitende Bevidl-
kerung" unterwegs, widhrend von 7 bia 8 Uhr vermehrt
Schiller als Radfahrer auftreten (siehe hierzu auch
die Alterasstruktur in Tabelle 19). Ab 8 Uhr der
Werktage liegt dann das Durchsachnittsalter der Rad-

fahrar wieder deutlich hiher bei Werten zwischen 30
und 40 Jahren.

Alter der an Unfdllen beteiligten Radfahrer

In der Tabelle 17 asind die an Unfillen beteiligten
Radfahrer nach Jehreh und Altersklagaen aufgeschlis-
salt. Hiar fillt aurf, dad im Verlauf der Jahre 1977’
bis 1985 die einzelnen Alteraklassen nicht gleich-
miflig am Unfallgeschehen beteiligt waren, vielmehr
hat es erhabliche Verschiebungen zwiachen den ein-
zalnen Altersklassen gegeben. Da die einzelnen Al-

teraklassen aber nicht gleichm&pfig atrukturiert aind
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{Folge der Anpasaung der Tabella an die amtliichea
Straflenverkehrsunfallatatistik), betrachtet man bes-

ser die Entwilcklung in den einzelnen Altersklassen.

In Jahre 1977 waren dim 10- bis 14-jdhrigen Rad-
fahrer an 636 Unfdllen hetailigt, im Jahre 13985 da-
gegen nrur noch an 490 Unfdllen, dlies entspricht
einem Rilckgang von 23 %x. Andera dagegen die 15- bis
17-jadhrigen Radfahrer, die 1977 an 295 Unfdllan wund
im Jahre 1985 an 420 Unfédllen beteiligt waren (Ver-
Hnderunésrata = + 42,4 %). Noch atérkere Verdnde-
rungsraten gibt es bel den 2S- bis 34-jdhrigen mit
Warten ven 172 Unf&dllean im Jahre 1977 und 392 im
Jahre 1985 (= + 244 X) sowle bei den 35- bis 44-jdh-

rigen mit 176 Unfdllen im Jahre 1977 und 427 Unf&l-
len 1983 (= + 142 X).

Deutlicher werden die Verachiebungen der Beteiligung
der Alteraklassen, wenn man die durchachnittliche
Unfallbelastung der Jahrgdnge in den Altersklassen
ermittelt (Taballe 18). Bei den 10- bis 14-jdhrigen
fiel der Wert von 127,2 Unfdllen pro Jahrgang im
Jahre 1977 (bei anfd@nglicher Steigerung " bis 19793
auf 98 Unf#¥lle pro Jahrgang im Jahre 198S; bei den
15- bia 17-j3hrigen dagegen atiegen die Werte von
98,3 im Jahre 1977 auf 14C Unfdlle pro Jahrgang im
Jahre 1985, Noch auffdlliger sind die durchschnitt-
lichen Jahrgangshelastungen bei den #lteren Jahrgin-
gen; so stieg der Wert pro Jahrgang bei den 18- bis
20-jdhrigen von 22,7 auf 95 Unfélle und bei den 21-
bis 24-jihrigen von 14,5 auf 96,8 Unfille,

Di2sa Durchachn:ttaw2rta miiszen aber 3ehr differan-
Zi=rt betrachtat werdzan, da sie aben nur den Durch-
achnitt pro Jahrgang innerhalb der betreffenden
Altersklasse angeben. Genauere Zahlen stehen nur fir
die Jahre 1983 und 1985 zur Verfligung, die in der
Tabelle 19 fiir die Radfahrer bis zum Alter von 25
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Jahren dargesatellt aind. Man erkennt hier deutlich,
dafl ea in den biasher dargestellten Altersklaassen
keine einheitliche Vertailung auf die einzelnen
Jahrgdnge gibt., Im Jahre 1983 waren die 14-jdhrigen
Radfahrer an 201 Unfsdllen (von 3.509) beteiligt und
hatten dabel mit 5,7 X den gréfiten Anteil. Dagegen
hatten im Jahre 1985 die 153-jdhrigen mit 165 Qn-
fdllen (= 4,7 % von 3.512) den gréften Anteil. Dia
Veréchiebung des am stdrksten belasteten Jahrganges
von 14 Jahren im Jahre 1983 auf 15 Jahre im Jahre
1985 bestdtigt aber die Erkenntnis, daf3 im langjidh-
rigen Trend immef mehr Radfahrer “dlterer” Jahrginge
an Unfdllen beteiligt sind, wie die nachstehende
Aufstellung {lber den relativeﬁ Anteil der bis zu 20-

jdhrigen am Gesamtaufkommen der Radfahrerunfédlle be-.

welst:

1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985

62,4 60,7 54,6 57,0 54,4 47,9 47,2 44,3 39,8
Relativer Anteil der O - 20-jdhrigen Radfahrer

Waren die bis zu 20-jdhrigen im Jahre 1977 noch mit
62,4 X ala Radfahrer an Verkehrsunfdllen beteiligt,
80 fiel dieser Anteil bia auf 39,8 X im Jahre 1985.
Trotzdem sind dabei die absoluten Zahlen im gleichen
Zeitraum von 1.220 auf 1.395 um + 14,3 X angestie-

g=n.

L4

Geaachleacht der an Unfdllen bateiligten
Radfahrer .

-Tabelle 23 zeigt die Verteilung der an Unfdllen
beteiligten Radfahrer nach Geschlechtern in den Jah-
ren 1981 bia 1985. Es fdllt besonders auf, dafd die
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Mé&nner mit faat 3/4 aller Unfdlle deutlich Uberre-
prédsentiert asind. Zwar gibt es im Verlauf dieser
fiinf Jahre einige Bewegungen in den Anteilswerten,
a0 sank der Anteil der M&nner von 75,2 X im Jahre
1981 auf 71,3 X im Jahre 1985, doch kann man hier-
aus noch keinen eindeutigen Trend in Richtung auf
eine Glaelchverteilung der Geschlechter ableiten.
Betrachtet man in diesem Zusammenhang noch das
Durchachnittsalter der beiden Geschlechter, ao
werden auch hier einige Unterschieda deutlich, wie

dar nachatehenden Uberaicht zu entnehmen iat:

Geasamt mdnnlich waiblich
1983 27,0 24,6 29,9
1985 27,9 26,2 29,0 !

Es fdllt auf, dafl das Durchschnittasalter der weib-
lichen Radfahrer mit 29,9 Jahren (1983) bzw. 29,0
Jahren (1985) deutlich {iber den Werten der ménn-
lichen Radfahrer mit 24,6 Jahren (1983) bzw. 26,2
Jahren (1983) liegt. Allerdings hat sich der Abstand
Zwischen den Geachlechtern von 1983 (= 5,3 Jahre) zu

1985 (= 2,8 Jahre) verringert.

Nationalititen der Radfahrer

In der Tabelle 24 s:nd die im Jahr=2 1333 an Un-
fdllen beteiligten Radfahrar nach Nationalitdt und
Geachlecht dargesatellt.

Es zeigt asich, dald die Beteillgung von Ausldndern an
Radfahrerunfdllen unauffdllig ist. Wdhrend die Deut-

schen einen Anteil von 87,5 X an den Radfahrerunfdl-
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len haben, weisen die Ubrigen Nationalitdten nur ge-
ringe Anteilaswerte auf. Hierbei ist die tirkiache
Bevdlkerung mit einea Anteil von 4,6 ¥ noch anm

stdrkaten bei den Auslindern vertreten.

Ea fdllt bei Auswertung der 2Zahlen auf, daf esa
Zzwlachen Deutschen und Ausl#ndern, hierbei inabeson-
dere bei den Tirken, deutliche Unterschiede beai d;r
Beteiligung der beiden Geéchlechter gibt. W&hrend
bei den Deutschen die weiblichen Radfahrer mit fasat
30 X an den Radfahrerunfillen beteiligt waren, be-

trug der Anteil der weiblichen tUrkischen Radfahrer
nur 8,4 X.

mdnnlich welblich

Deutache 70,9 % 29,4 %
1

TUrken 92,0 % 8;4 %

Verursacher und Ursachen der Radfahrerunfille

Um nSglichst schnell zu Erkenntnissen Uber die Un-
fallursachen zu gelangen, werden der Verursacher und
die Ursachen bereita bei der Unfallaufnahme vom auf-
nehmenden Polizeilbeamten nach einem bundeseinheit-
lich geltenden Unfallursachenkataleg ala sog. vor-
ldufige Unfallursachen festgesatellt. Diese Fesatstel-
lung soll der abschliaflenden rechtlichen Bewertung
des Unfalles nicht vorgreifen, da diese Daten nur
fﬂr Zwecke der Unfallpravention armittelt werden.
Tabell= 25 zeigt dan Anteil der Veruraacher von

Radfahrerunfidllan in da2n Jahran 1977 bis 1935,

Der Anteil der Radfahrer als Unfallverursacher lag

‘danach im Jahre 1977 noch bei 61,6 % aller Radfah-

rerunfdlle und hat sich in der Zeit bia 1985 bei
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leichten Auf- und Abbewegungen bis auf 53,8 % ver-
ringert. Allerdings sind die absoluten Zahlen der
Radfahrer als Unfallverursacher im gleichen Zeitraum
von 1.192 (1977) auf 1.961 (198%) angestiegen; dies
entapricht einer relativen Zunahma von + 64,5 X%,.

fir die Unfallgegner llegen entsprechende Angaben
erast ab 1981 vor. In diesem Jahre metzten 1.332 Un-
fallgegner dia Ursache zu Radfahrerunfldllen, dies
entapricht einem Anteil von 47,4 x%. Bis zum Jahre
1985 astieg die Zahl der verursachenden Unfallgegner
auf 1.951 (= + 46,5 X), wobei der relative Anteila-
wert auf 33,5 % anatieg. Ea mufd aber darauf hinge-
wiesen werden, dafl die Unfallverursachung nicht
allein nur beim Radfahrer oder beim Unfallgegner
lag. So waren im Jahre 19853 bei 463 Radfahrerun-
fdllen (= 13,1 %) beide Beteiligten alas Verursacher
einzuatufen. Auch hierbei iat gegenilber 1981 ein

Anatieg erkennbar. -

Die bei den Radfahrerunfdllen insgesamt regiatrier-
ten Unfallursachen sind auszugsweisa in Taballe 26
aufgeliatet. Zwar gibt es in den Jahren 1981 bis
1983 leichte Verachiebungen der Anteilawerte bei den
einzelnen Ursachen, dech s8ind einige Ursachen in
diesen Jahren als dominierende Ursachen deutlich er-
kennbar. In der Reihenfolge der Haufigkeiten ergibt

sich folgende Rangfolge (errechnet aus der Summe der
Jahre 1981 - 1985):

1. Fehler bejim Abbiaegen 21,8

o

2. fehlerhafte Fahrbahnbe-
‘nutzung 17,4 %

3. fehlerhaftes Einfahren
‘ in den FliefBverkehr 13,4

N

4, mangelnder Sicherheits-

abatand 13,0

~

5. nicht angepalte

»”

Geschwindigkeit 10,5



6. Nichtbeachten von fFarb-
zeichen von Lichtzeichen-

anlagen

7
7. Unachtaames TUrsffnen 5,

o

Insgesamt kann fir Radfahrerunfdlle featgestellt
wardan, daf3 allein flinf Ursacé@h bereits {ber 374
aller Unfdlle beatimmen: Allerdings sei bereitas hier
darauf hingewieaen, daf di; Unfallursachen bei Rad-
fahrerunfdllen sehr klar nach den Ursachen der Rad-
fahrer und den Ursachen der Unfallgegner differen-
Zziert werden missen, da diese aich doch sehr unter-
achiedlich darstellen (asiehe hierzu die Auafilhrungen
in spdteren Abschnitten).

Radfahrerunfdlle in Strafen : mit

bzw. ohne Radwege

Beji Radfahrerunfillen ist der Frage, cb sich der
Unfall asich in einer Strafe mit oder ohne Radwege
erejignete, erhebliche Bedeutung beizumessen,. Die’
Festlegung der Unfhllartlichkeit "mit oder ohne Rad-
wag’ richtet sich an Verkehrsknoten nach der dem Un-
fall vorausgegangenen Verkehrsteilnahme des Radfah-
rers, d.h. ob die von ihm unmittelbar vorher benutz-
te Strafe einen Radweg aufweist oder nicht. Unfille
in Strafien mit Radwegen miissen sich nicht auf denm

Radweg ereignen.

Die Tabellen 27 und 28 zeigan diea Entwicklung der

Radfahrérunf&lle in Straden mit und ohne Radwaege fir
die Jahre 1981 bis 198S. : ‘ ‘

In diegér Z2it haben die Radfahcarunfilla inagasant
2inan Anstieg von 2.311 (198L) auf 3.3512 (1985) =
* ca. 25 % zu varzeichnén. Differaeanziert man aber
nach der Strafenart, 30 warden doch sehr dautliche
Unterschiede erkennbar. In Straidan ohne Radwege ist

die 2ahl der Unfadlle von 2.037 {m Jahre 1981 auf



2.268 im Jahre 1984 um rund 11 % aﬁgestiegen, hat
dann aber wvon 1984 zu 1985 elinen deutlichen Rickgang
um - 18,3 % auf 1.854 Radfahrerunfdlle zu verzelich-
nen.

Dagegen haben die Radfahrerunfdlle in Strafilen nmit
Radwegen im Zeitraum von 1981 bis 1985 sich mehr als
verdoppelt. ) 7
Waren es 1981 noch 774 Unfidlle, so waren 1985
bereita 1.658 Unfdlle =zu verzeichnen; dies ent-
apricht einer Ver#nderungarate von + 114 %X. Auffdl-
lig hat aich auch der relative Anteil der Unfldlle in
Strafen mit bzw. ohne Radwege entwickelt <(siehe
Tabelle 27). Lag der Anteil der Unfdlle in Straifen
mit Radwegen im Jahre 1981 noch bei 27,3 %, aoc liegt
dieser Anteil im Jahre 1985 bereits bel 47,2 %, d.h.
im Jahre 1981 ereignete saich rund jJjeder vierte
Unfall in Strafen mit Radwege;, 1985 dagegen sachon
faast jeder zweite Unfall. Entsprechend gegenldufig
sind die Anteile der Unfdlle in StraBen ohne Radwege
ven 72,5 %X im Jahre 1981 auf 52,8 %X 1985 gefallen.

Die vorgenannten Zahlen milssen allerdings in Rela-
tion zum vorhandenen Straflennetz mit und ohne Rad-
wege gebracht werden. In den Tabellen 29 und 30 sind
die entaprechenden StrafBenldngen mit der Unfallent-

wicklung relativiert worden.

In StraBen mit Radwegen ereigneten sich im Jahre
1981 bei einem Radwegenetz von 461,7 km StrafB3enldnge
1,33 Radfahrerunfdlle pro Kilometer, oder anders
geaagt, alle 519 m ein Unfall. Im Jahre 1983 lag der
Anteil achon bei 3,32 VU pro km bzw. 1 VU alle 301l nm

bei 2inem Radwegen=2tz von 493,1 km Stragenldng=a.

In Straden ohne Radw2ge dagegen lag der Anteil der
Radfahrerunfialle im Jahre 1981 bei 0,87 VU pro knm
bzw. 1 VU auf 1,154 km bei einem StraBennetz (ohne
Radwage, ausschl. Autobahn) von 2.350 km und hat
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sich im Jare 1985 auf 0,82 VU pro km bzw. 1 Radfah-
rerunfall auf 1,215 km verringert. Dia .L!nge des
Straflennetzea ohne Radwaege nahm in dieser 2Zeit um
97 km ab.

Auf die allgemeinen Anmerkungen unter Nr. 1 sei hier

nochmals besconders hingewiesen.

[

*

Radfahrerunfdlle in Straffen mit Radwegen

Radfahrerunfille nach Folgen

Tabelle 31 zeigt die Entwicklung der Radfahrerun-
fdlle in StrafBen ait Radwegen fllr die Jahre 1983 und
1985. -

Wadhrend die Radfahrerunfdlle inasgesamt in diesen
Jahren nur um + 0,1 ¥ angeatiegen: sind, haben die
Radfahrerunfdlle in Straflen mit Radwegen von 1983 zu
198% eine Zuwachsrate von + 30,0 X 2u verzeichnen:
von 1.275 Unfdllen im Jahre 1983 aind aie auf 1.658
im Jahre 1385 angestiegen.

Unfdlle mit - Getdteten = ca. 0,4 %
- Schwerverletzten = ca. 11,5 %

- Lelchtverletzten = ca. 68

&

Diese Anteilawerte haben asich im Verlauf dieser
beiden Jahre kaum verdndert, obwohl bei den absolu-
tén Werten deutliche Steigerungsraten_ zu verzeich-
nen asind. Die Unfille mit Schwerverletzten stiagen
um *+ 30,1 %X an und die Unfdlle ait Leichtverletzten
um + 31,4 X%. .

Die Warte der schwersten Folge dieser Unfidlle sind
n&turgemaﬂ atark von den direkten Folgan {fiir die
Radfahrer gepragt, wie as in der Tabelle 32 deutlich
wird. Hier f&llt insbesondere auf, dad die Folgen

flir die Radfahrer st&arkere Veranderungsraten auf-



weisen als die oben erwdhnten Unfallarten. Sc¢ haben
die achwerverletzten Radfahrer mit einem Zuwachs von
*+ 36,4 X aine hohere Veardnderungarate aufzuweiaen
als die Unfdlle mit Schwerverletzten als schwarsater

Folge mit + 30,1 X von 1983 zu 1385,

Interesaant iat aber auch die Featsatellung, dad bei
ca._jedem vierten Unfall der Radfahrer keinen bzw.
nur leichten Sachschaden, jedoch keinen Personen-
aschaden erlitten hatte. Umgekehrt bedeutet das
allerdinga auch, daf Radfahrer bei Unfidllen in Stra-
Ben mit Radwegen bei ca. 75 X dieser Unfdlla einen
Personenachaden erleiden. Hierbei iat im Vergleich
der Jahre 1983 zu 1985 sogar noch ein leichter An-

stieg erkennbar: 1983 = 72 X Personenachaden, 19835 =
74 x.

Radfahrerunfdlle nach Art der Verkehraflidche

In Taﬁélle 33 wird die Entwicklung der Radfahrer-
unfidlle lﬁ Strafden mit Radwegen nach der Art der
Verkehrsfldche aufgezeigt, wobei die Verkehrsfldche
in Strecke und Knoten unterteilt wird. Hierbei wer-
den als Unfdlle auf Knoten (Kreuzung, Einmindung?
auch diejenigen Radfahrerunfidlle erfa@t, die aich
noch im unmittelbaren Einflufbereich der Knoten
ereigneten, d.h. Unfdlle im Stau- und Abflufibereich
eines Knoten werden noch dem Knoten zugerechnet. Der
"{noten” wird hierbei als Sammelbegriif verwandat,
21na weitere Differenzierung nach der Art des

“notensa (Einmindung, Kreuzung) ‘wird nicht varga-

Sannan.

Wie in Tabelle 33 zu erkennen ist, liegt die Masse
iar R:dfahreruhf&lle in Strafen mit Radwegen auf den
Knoten. Waren es im Jahre 1983 noch 698 Unfdlle auf

Xnoten, so stieg die Zahl dieser Unfdlle im Jahre
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1983 auf 1.057; dies entspricht einer Steigerungs-
rate von (iber 350 % innerhalb von zwei Jahren.
Hierbei haben sich die relativen Anteilawerte von
S4,7 %X im Jahre 19832 auf 63,8 X im Jahre 1985 er-
hsht.

Die Unfille i{n Strafen mit Radwegen auf der Strecke
aind im gleichen Zeitraum nur um 24 von 577 auf 601
(= = 4,2 %) angestiegen. Allerdings haben sich dabei
die relativen Antellaswerte von 45,2 X im Jahre 1983
auf 36,2 % im Jahre 1985 zu Lasten der Unfdlle auf

den Knoten verdndert.

Zieht man zur Bewertung insbes. der Unfdlle auf den
Knoten auch noch die Mafzahl der mittleren Unfall-
schwerae hinzu, 8o gewinnt die Entwicklung der
Knotenunfdlle eine besondere Bedeutung.

Die mittlere Unfallachwere errechnet saich aus dem
Quotienten der gewichteten Unfidlle bei folgender
Gawichtung:

VU mit #») - Toten = x 130
- Schwerverletzten = x 70
- Leichtverletzten = x S
- nur Sachschaden = X 1

»)= als achwerster Folge

Die mittlere Unfallschwere ist bei Radfahrerunfdllen
insgesamt von 1983 zu 1985 um - 3,0 X riicklaufig. In
Strafen mit Radwegen dagegen hat sich die mittlere
Untallschwere im gleichen Zeitraum um *+ 0,6 % leicht
erhdnt (siehe Tabelle 34). Hierbei ;st die Unfall-
szhwar2 b21 Jan Unfillen aut d2r 3Stracke von 12,23
(198?) auf 1L,77 (1933) um - 4,2 % zurickg=a2ganga2n,
wihrend bei den Knotenunfdllen ein Arnatieg veon 11,939
(1933) auf 12,44 (1983) um + 3,8 % festzustellen
ist, Fir das Jahr 1985 ergibt sich, dafl die mittlere

Unfallschwere auf den Knoten hoher ist als auf der



Strecke (Differenz ca. 12 x%).

Radfahrerunfdlle auf der Strecke nach

Kolliasionapunktlage

Die Tabelle 335 zeigt die Verteilung der Radfahrer-
unfédlle in Strafen mit Radwegen auf der Strecke nach
der Lage der Jeweiligen Kollisionspunkte innerhalb
der Verkehrafldche: Fahrbahn - Gehweg - Radweg.
Sowohl flr 1983 ala auch fiilr 1985 iat featzustellen,
daf die Masse der Unfdlle in StraBen mit Radwegen
auf der Strecke - wie zi erwarten - aich auf dem
Radweg ereigneten. 1983 wurden 472 von 577 (=81,8 X)
Unfédllen auf dem Radweg registriert und 1983 waren
es 495 von 601 (= 82,3 X) UnfH¥llen. Die Anteilswerte
haben sich hierbei kaum ver#dndert. '

Demgendfl liegen die Anteilswerte flUr die Ubrigen

Kollisionspunktlagen entsprechend niedrig. Die

Unfdlle auf der Fahrbahn hatten im Jahre 1985 aeainen
Anteil ven 11,8 X und die Unf#dlle auf dem Gehweg
einen Anteil von 5,8 X bei Abaclutwerten von 71 bzw.
35 Unfdllen (von 601 inagesamt). A

Die Unfdlle in StraBen mit Radwegen auf der Strecke
sind von 1983 zu 1985 nur geringfigtg um + 4,2 X
angestiegen, wobei bei den einzelnen Kollisions-
punktlagen etwaa hdhere Ver&nderungsraten von 1983
Zu 1983 zu verzeichnen sind. Allerdings diirfen die
Verdnderungsraten flr die Unfidlle auf der Fahrbahn
und auf dem Gazhweg nicht iiberbewertet werden, da die
absoluten Zahlen hier ziemlich niedrig sind. '
2ieht man zur Beurteilung der Unidlle auf der

2gimz Jdi= mitzl=ra Unfallschwar2 heran (Ta-

o
i
- n
-

2 33), 30 Zaigt sich, dapd dia Unfdlle auf dem

. Gehwag nicht nur di=2 geringsten absoluten Werta in

de2n Jahren 13383 und 1385 aufweisan, sondern auch die

geringsten Werte bei der mittleren Unfallschwere

aufzeigen. Wahrend die Unfdlle auf dem Radweg im



Jahre 198S eine mittlare Unfallachwere von 12,19,
die Unfsille auf der Fahrbahn einen Wert von 11,86
hatten, lag der Wert bei den Unfdllen auf dem Gehweg
bei S5,6.

Wahrend die Unfallschwere bei den Unfadllen auf dem
Gehweg vaon 1983 zu 1985 um mehr als die Hdlfte
(- 51,0 %), dia Unfdllea auf der Fahrbahn um - 29,2 %
zurilckgegangen sind, ist b?i den Unfdllen auf dem
Radweg eine Steigerung der mittleren Unfallschwere
um + 4,6 X regiatriert worden.

Bei den UnfHdllen auf dem Gehweg und auf dem Radweg
stellt sasich eine 8rtlichkeit als besonderes Pro-
blem dar, der Bereich der Grundstilcksein- und -aus-
fahrten. Von den 35 Unfdllen des Jahres 1983 auf dem
Gehweg ereigneten sich 8 Unfdlle(= 22,9 %) im Be-
reich soclcher Ein-/Ausfahrten, bei den Unfdllen auf
dem Radweg sogar 34,9 % (173 von 495 Unfdllen auf
dem Radweg). Allerdings muB man gerade bei diesen
Unfdllen die mittlere Unfallschwere betrachten.
Wahrend die mittl. Unfallachwere bei den Unfédllen
auf dem hadweg bei 12,19 lag, betrug der Wert bei
den Unfillen auf dem Radﬁeg im Bereich von Ein-/Aus-
fahrten nur 4,66 , obwohl von den 173 Unf&dllen auf
diesen &rtlichkeiten 163 Unfdlle mit Kraftfahr-
zeugen als Unfallgegner waren. Bei den Unfdllen auf
dem Gehweg (1985 = 35) lag die mittl, Unfallachwere
bei 5,6 , bei den 8 Unf&dllen im Bereich von Ein-/
Auasfahrten (alles Radiahrer/Pkw-Unfdlle) asogar nﬁr

noch bei einea Wert von 3,5 .

Radfahrerunfiile in Strafden a1t Raiwégen

nach Unz3llurzachean

Die hiufigsten Unfallursachen der Radfahrerun-
f£dlle in Stral’en mit Radwegen sind fiir das Jahr 1935
in der Tabelle 37 aufgelistet.



In Strafen mit Radwegen sind flr das Jahr 1983 fol-
gende Unfallursachen als hauptadchlichste Ursachen

festgeatellt worden (in der Reihenfolge der H&ufig-

keiten) :

1. Fehler beim Rechtaabbiegen = 22,7 X
2. falache Fahnbahnbenutzung = 18,9

»

3. Einfahren in den

FliefBverkehr = 10,9 %
4. nicht angepafte

Geschwindigkeit = 10,1 %
S. Nichtbeachten der Vorfahrt-

Verkehrazeichen = 9,0 X%
6. Fehler beim Linkasabbiegen

mit Gegenverkehr = 7,4 X

Unabhdngig von vorstehender Auflistung muf3 aber
festgestellt werden, daf die Fehler beim Abbiegen
als Summe der drei Unterarten “Fehler beim Rechts-
abbiegen®, “Fehler beim Linksabbiegen” wund “Fehler
beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr' ait 36,6 X inm
Jahre 1985 die hiufigate Unfallursache bei UnfHllen

in Strafen mit Radwegen darstellten.

Ea mul3 aber auch darauf hingewiesen werden, da3 es
bei den Unfallursachen sehr deutliche Unterschiede
_ Zwischen den Unfdllen auf der Strecke und auf den
Knoten gibt. Wahrend bei den Unfidllen auf den Knoten
.als h&ufigste Ursache die Fehler beim Rechtsabbliegen
mit 24,0 % festgestellt wurden, liegt die 'haufigste
Ursache bei den Unfdllen auf der Strecke mit 24,3 %
in der falachen Fahrbahnbenutzu;g (z.B. Nichtbe-~
nutzz2n vorniandaner Radwa2ge, Banutzen von + Radweg=2n
in der falschen Richtung). Bai den Unfdllen auf
den Knoten haben die Abbi=gefehlar insgesamt eins=n
Ante1l von 43,4 ¥ und bei den Unfillen auf der
Strecke stellen die Fshler beim Einfahren in den

flieflenden Verkehr mit 16,7 % die zweitwichtigste
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Unfallursache dar.

Unfallachwere beatimmtap Uptallursachen

In Tabelle 38 ist die mittiere Unfallachwere fiir
ausgewdhlte Unfallursachen bei Unfdllen in Strapen
mit Radwegen aufgelistat.

In dieser Aufstellung erd!dautlich, dafl die ver-
achiedenen Unfallursachen zu unterachiedlich achwe-
ren Unfallfolgen fithrtan. 3o hatte  im Jahre 1985
die Unfallurasache "Nichtbeachten der Vorfahrtregel
‘rechts vor links‘'" in Strafen mnit Radwegen mit
einer mittleren Unfallschwere von 21,2 die hichate
Folge, unmittelbar gefolgt von der Ursache “nicht
angepafite Géschwindiékcit" mit einem Wert von 20,2
und der Ursache "Alkocholeinflufl” mit einem Wert von
19,2. Der Durchschnitt allar Unfille in StrafBen mit
Radwegen lag im Jahre 1983 bei einem Wert von
12,2.

Die Werte der mittleran Unfallachwere in StraBen mit
Radwegen zeigen bei Unteracheidung nach der Art der
Verkehrafldche (Strecke odar Knoten) nur geringfii-
gige Unterschiede. Wdhrend dia mittlere Unfallsaschwe-
re insgesamt auf der Strachka bei 11,77 lag, betrug
dieser Wert auf den Knoten 12,44, Bei den Unfdllen
auf der Strecke wurde zZwar als folgentrdchtigste Ur-
sache der fehlerhafte Fahratreifenwechasel mit einem
Wert von 26,7 festgeatmllt, doch ist diese Ursaache
nur bei drei Unfillen ragiatriert worden. Beli den
Unfillen auf den Knotan lag die folgentridchtigate
Ursache baim Alkoholganul mit +einem Wert von
22,5 (Dur=hschnibt  aut Jdan Knotan = 12,44). Ge}ade
auf d2n Enota2n kann aan oarkaanan, daid die Unrfille
mit dem Querverkehr (ilnabas,. die Ursachen *“Nichtbeae-
achten der Reg=2l ‘rechta vor links’”, "Nichtbeachten
der Vorfahrt-Verkehrszalchan” und "Nichtbeachten der

Farbzeichen der LZA" zu hiharen Unfallschwere-Warten
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fﬂhren ais die Unfdlle im L&ngsverkehr'(z.B."Fehler—
hafter Fahrstreifenwechsel” oder *falscher Sicher-
heitsabatand'”).

Garade diae auf den Knotan sehr typiachen Verkehrs-
vorginge des Abbiegens miUssen hinsichtlich der Bewe-
gungsrichtung sehr differenziert betrachtet werden.
So weisen dia Unfdlle beim Linksabbiegen mit einer
mittleran Unfallschwere von 14,3 (Durchschnitt auf
Knoten = 12,44) die hdéchste Unfallfolge bei den Ab-
biegefehlern auf. Wadhrend die Unfdlle beim Linksab-
biegen mit Gegenverkehr noch einen Wert von 12,1
hatten, lag der Wert bel den UnfHdlleri beim Rechts-
abbiegen nur noch bet 9,7 und somit deutlich unter

dem Durchachnitt fUr die Knotenunfdlle insgesamt.

Ursachen der Radfahrer

Tabelle 39 zeigt die Ursachen der Radfahrer beli
Unfdllen in Strafen mit Radwegen im Jahre 1985.

Man erkennt, daf3 in Strafien mit Radwegen die Radfah-
rer bei 778 von 1.658 Unfdllen als Allein-< oder Mit-
verursacher aufgetreten aind; dies entapricht aeainem
relativen Anteil von 46,9 %X der Unfdlle in Strafen
mit Radwegen.

In der Reihenfolge der Hdufigkeit sind folgende
hauptsdchlichaten Ursachen bei den Radfahrern feat-

gesatallt worden:

1. Benutzung der falschen = 35,3 %
Fahrvahn bzw, varbobtswidrijz2a
gdenutzung andarar Straden-
teile

2. Nicht angepafte Geachwin-
digkeit

19,2 =

3. Einfahren in den Flieflverkehr

]
Ty
[
o



4. Nichtbeachten der Farbzeichen = 8,9 %
von Lichtzeichenanlagen
S. Fehlverhalten gegenilber = 8,7 %

Fuflgdngern

Die voratehende Aufstellung zeigt deutlich, daB bei
jedem dritten von einem Radfahrer verursachten Un-
fall vorhandene Radwege nicht oder in der falsachen
Richtung benutzt wurden. Ein wichtiger Hinweia aei
an dieser Stelle angebracht: Diese Ursache wird nur
dann festgestellt, wenn der vorhandene Radweg ohne
Behinderung ~ ggf. in dar richtigen Richtung - be-
nutzbar war. Aber auch das Einfahren in den flieBen-
den Verkéhr (Anfahren vom Fahrbahnrand, Fahren vom
Gehweg auf die Fahrbahn u.d.) satellt sich ala haufi-

ge Unfallursache dar.

2usdtzlich ist in Tabelle 39 auch noch das Durch-
schnittsalter der veruraachenden Radfahrer flir die
jeweilige Unfallursache angegeben. Hier zeigt saich,
dal bestimmte Unfallursachen =mit einem bestimmten
Lebensali+~ gekoppelt zu sein acheinen. So liegt das
Durchschnittsalter der Radfahrer bei der Ursache
“Alkohol* bei knapp {ber 40 Jahren, w#hrend das
Nichtbeachten der Lichtzeichen von LZA (Rotlichtver-
stdfle) mit einem Durchsachnittaalter der Radfahrer
von 26,6 Jahren verbunden iat. Noch niedriger liegt
das Durchachnittsalter mit einem Wert von 23,3
Jahren bei der Unfallurasache “Einfahren {in den
fliefanden Verkehr". Das relativ niedrige Durch-
achnittsalter gerade bei dieser Unfalkrlursache 1ladft
auf eins atarke Beteiligung noch jiingerer Radfahrer
un2 da2ren Unzrdanranh2it 1a Stratdenvarkzhr achliesa-
32n. Anzumnarxka2n iat, dad das Durchachnittsalter dJder
an Unfdllen Ubérhaupt beteiligten Radfahrer im Jahre
1§85 bei 27,9 Jahran iag.
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Unfallqeqner bei Radfahrerunfsdllen in StraBen

mit Radweqen

In Tabelle 40 sind die Unfallgegner bei Radfahrer-
unfdallen des Jahres 1985 {(n Straflen mit Radwegen
nach der Art der Verkehrsfldche dargestellt.

Bei den 1.658 Unfdllen in Strafen mit Radwegen warean
die Flhrer von Pkw mit einem relativen Anteil von
63 % vertreten, Fufigidnger dagegen mit 10,4 X. Auch
Radfahrer als Unfallgegner waren noch bei 89 Unf&l-
len (= 5,4 x) festgestellt worden.

.Die Masae der Unfdlle in Strafen mit Radwegen ereig-

nete aich auf Qen Knoten. Hier wurden im Jahre 1985
1.057 Unfédlle gezdhlt; dies entspricht einem relati-
ven Anteil von 63,8 X der Unfialle in Straflen mit
Radwegen. Der Anteil der Pkw-Filhrer als Unfallgegner
liagt bei den Unfdllen auf den Knoten mit einem
Wert von 72,8 % etwas hoher als im Gesantachnitt bei
den Unfdllen in StrafSen mit Radwegen inasgesanmt mit
65 X. FufBginger aind an den Knotenunfdllen nur noch

mit 7,4 X = 78 Unfdlle beteiligt gewesen.

Bei den Unf#llen in Strafen mit Radwegen auf der
Strecke liegen die Werte der Unfallbeteiligung der
einzelnen Verkehrateilnehmerarten etwas anders. Bei
den 601 Unf&llen (= 36,2 %X der Unfdlle in Strafien
mit Radwegen insgesamt) waren die Pkw-Filhrer nur
noch bei etwaa mehr als der Hilfite dieser Unfdlle
(= 51,2 %) vertreten, Fuldgdnger dagegen waren it
einem‘Aﬁteil von 15,6 % mehr ala *doppelt so viel wie
bei'deh Untfiilan auf Jdea Knoten (= 7,4 %) batszilig=.
G2rads bei dz2n Unfdllen auf der Stracka $uﬁ aber die
Art dea Strafienquerachnittes beriickaichtigt werden.
Von d=n 94'R3dfahrerunf§llen in Straﬂen.mit Radwegen
auf der Strecke, an denen FubBgdnger beteiligt waren,

ereigneten sich 9 = 9,6 % auf dem Gehweg, 82 =
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87,2 % auf dem Radweg und 3 Unfdlle auf der Fahr-
bahn. Eine &hnlich hohe Belastung der Radwege 1iat
auch bei den Unfdllen mit Pkw feastzuastellen. Von den
308 Radfahrer/Pkw-Unfdllen ereigneten aich 19 =
6,2 ¥ auf dem Gehweg, 238 = 77,3 X auf dem Radweg

und 351 = 16,6 % auf der Fahrbahn.

Zusammengefaft waren an dén 335 Unfdllen der Radfah-
rer ﬁuf dem Gehweg u.a. 9 guBganger a 25,7 %, 2 Rad-
fahrer = 5,7 %X und 19 Pkw-Fihrer = 34,3 X beteiligt,
wdhrend bel den 495 Unfdllen auf dem ‘Radweg u.a, die
Fufgdnger mit 16,6 x (= 82), die Radfahrer mit 9,3 X
(= 46) und die Pkw-Fihrer mit 48,1 X (= 238) vertre-

ten waren.

Ea lst weiterhin zu erwdhnen, dald von den 1.658 Rad-
fahrerunfdllen in StraBen mit Radwegen 163 Unfidlle
(= 9,8 X) festgeatellt wurden, bei denen die Radfah-
rer ohne Beteiligung anderer Verkehrsteilnehmer ver-
unglédckten, Diese "Allein"-Unfdlle verteilen saich
mit 60 Unfdllen (=36,8 %) auf die Knoten und mit 103
Unfdllen (=63,2 %) auf die Strecke, wobei allein 93

dieser Allein-Unfdlle sich auf dem Radweg ereig-
netan.

Unfallschwere bei Radfahrerunfdllen nach Art
der Unfallgegner

In Tabmwlle 41 iat die nach Art der Verkehrsteil-
nahma gu )l faederte mittlere Unfallschwere der Radfah-

reruntidli.. in Straden mit Radwegen fir daa Jahr 1985

-

darjastalil,

[n 3tpran. nit Radwagen waisan die Radfahrerunfalle
wine dus 1 vhaittliche mittlere Unfallschwere von
L2,20  aue (zur Berechnung dieser Hafzahl siehe
Abachnitt .1.2), Differenziert man aber die Radfah-

rerunfldi, . yach der Art der Unfallgegner, so werden



deutliche Unterschiede erkennbar. Radfahrer/Pkw-Un-
fdlle haben eine mittlere Unfallschwere von 9,32 ,
Radfahrer/Radfahrer-Unfidlle einen Wert von 16,88 und
Radfahrer/FuBgdnger-Unfsille ainen Wert von 14,39.
Unfdlle von Radfahrern mit Lkw erreichen aebenfalls
ainen hohen Wert von 16,87. Den héchasten Wert aller-
dings erreichen die sog. Allein-Unfdlle dexr Radfah-

rer, d.h. ohne Beteiligung eines anderen Verkehrs-

teilnehmera, mit einem Gesamtwert von 22,66.

Man muf die mittlere Unfallachwere flr die einzelnen
Verkehrsteilnehmerarten auch nach der Art der Ver-
kehrafldche betrachten, denn 2zwischen Knoten und
Strecke gibt es doch erkennbare Unterschiede. So
weisen Radfahrer/Pkw-Unfdlle auf der Strecke einen
Wert von 35,85 auf (bei eaeiner abscluten Unfallzahl
von 308 Unfdllen). Auf den Knoten liegt der Wert da-
gegen bei 10,98 (bef 770 Unf&dllen)., Xhnlich deut-
liche Unterschiede gibt es bei den Radfahrer/Radfah-
rer-Untdllen mit Werten von 12,72 auf den Knoten
(bei 39 Unfdllen) und 20,12 auf der Strecke (beji 50
Unfdllen)., Bel Radfahrer/Fufgdnger-Unfidllen aind die
Unterschiede nicht mehr so deutlich, denn hiér lie-
gen die Werte bei 13,31 auf den Knoten {(bei 78 Un-
fallen) und 15,16 auf der Strecke (bel 94 Unfdllen).

Diffenrenziert man die Unfdlle auf der Strecke noch
nach dem Strafenquerschnitt, so fallt auf, dal die
Unfdlle auf dem Gehweg kein Problem darstellen, zu-
mindesat nicht filr die Fullginger. Bei nur 9 Unfidllien
von Radfahrern mikt Fufligdngern lag die mittlere Un-
fallschwere bei einem Wert wvon nur 5,0 . Auffidlliger
dagej2n s1nd die Unfille auf dem Radweg. Hi=r lagzn
di=2 Werte filr di2 Radfahrer/FuBginger-Unfdlle bei
16,65 (bai 82 Unfdllen) und fir die Radfahrer/Rad-
fahrer-Unfdlle bei 18,61 (bei 46 Unfallen).
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4.1.5.2 Ursachen der Unfallgegner bei Unfdllen

in Strafien mit Radwegen

In Tabelle 42 sind die bei den Unfallgegnern im

Jahre 1985 festgeatellten Unfalluraachen aufge-
liatet,

In der Reihenfolge der Haufigkeiten sind {im Jahre
1985 bei den Unfallgegnern- als hdufigste Ursachen
festgeatellt worden:

1. Fehler beim Abbiegen
hierbei beinm

48,9 %

- Linksabbiegen mit -

9,7 X
Gegenverkehr

~Rechtsabbiegen

33,4 x
- sonst. Linksabbiegen = 35,6
2. Einfahren in den flieflenden

®

i
0
~
®

Verkehr

3. Niciatbeachten der die Vorfahrt

it
-
N
o
®

regelnden Verkehrszeichen

4., Uberschreiten der Fahroahn = 6,5

o

durch Fufigdnger, chne auf den

Verkehr zu achten

o

3. Fehler beim Ein- und Aus- = 3,1
steligen (unachtsames Tir-

offnen?

ODia Ubrigen Unrallursachen der Gegners w2132an ent-
sprachend geringare Anteilaverte auf, Insgesamt sind
die Unfallgegna2r bei 66,2 % der Untdlla 1n Stralen
~at Radwa2gan alg Uafallvarursachar aurfg=2tr=2tan
ti.033 von 1.553). Hdi2rbe: ai1nd Fuging2r ala Verur-
sacther bei 127 Unfalien registriert worden, dies
sind 7,7 % der Unfdlle in Strafen mit Radw~wegen bzw.
11,6 % dar als Verursacher aufgetretenen Unfall-

gegner.



Unfille von Radfahrern mit Lkw in Strafen

mit Radwegqen

"In Tabelle 43 sind die bei Unfdllen von Radfahrern
mit Lkw in StraBen: mit Radwegen .festgestellten

Folgen fir die Radfahrer in den Jahren 1983 und 1985
aufgeliatet.

Die Unfdlle von Radfahrern mit Lkw sind von 70 im
Jahre 1983 auf 99 im Jahre 1985 angestiegen. Hierbel
iat die Zahl der verungllUckten Radfahrer von 351 auf
a8 angeatiegen (= + 72,5 %), Die atarke Zunahme iat
besonders auf den Anatieg bei den leichtverletzten
Radfahrern zurllckzufilhren, wo die Steigerungsrate
sogar + 108,6 X betrsgt,

Im Jahre 1985 wurden insgesamt 171 Unfdlle von Rad-
fahrern mit Lkw (mit und ohne Anh&nger) festge-
atellt, von denen sich 99 in Straflen mit Radwegen
ereigneten; dies entspficht einem Anteil von 57,9 X.
In dieser. Strafien verungllickten dabei 88 von
insgesamt 149 Radfahrern (= 33,1 X).

Die Masse der Radfahrer/Lkw-Unfdlle in Strafien mit
Radwegen wurde auf den Knoten registriert. Mit

ainem Antelil von 75,8 % (75 von 99 Unfadllen) bedeu-

.tet dasi! drei von vier Unfdllen von Radfahrern mit

Lkw in Straflen mit Radwegen aind Knotenunfdlle
(siehe Tabelle 44),

Als hauptadchlichste Ursache ist bei den Knotenun-
.

£dllen das fehlerhafte Rechtsabbiegen der Lkw-Fiihrer

fastjyaacallt wordsen. &=2i dan l71 Ridfahrar/Lkw-Un-

till=n d23 Jahreas 1735 1asgesamt wwurde bei &3 Unfdl-
.8

len 36 % dies=2 Ursache registriert. Bei den Un-
fillen in StraBen mit Radwagen betrug dieser Anteil
37,6 % (57 von 99 Unfdllen in Strafen mit Radwegen)

und bei den Unfallen auf den Knoten dieser Strallen



lag der Anteil bei 56,0 % (42 von 75 Unfdllen). Die
42 Unfdlle auf den Knoten entsprechen einem Anteil
von 66,7 % dieser Ursache in StraBen mit Radwegen

insgesamt (aiehe Tabelle 4%).

Radfahrerunfille in_ StrapBen ohne Radwege

H

Radfahrerunfdlle nach Folgen

Tabelle 46 zeigt die Entwicklung der Radfahrerun-
fdlle in Strafien ohne Radwege von 1983 =zu 1985.

Obwohl von 1983 zu 1985 ein sehr geringfigiger
Anatieqg von + 0,1 X bei den Radfahreruﬁf&llen ins-
gesamt zu verzeichnen iast, ist die Entwicklung bel
den Unfdllen in Strafen ohne Radwege saehr deutlich
rilcklaufig. Hier asind die Unfidlle von 2.234 im Jahre
1983 auf 1.854 im Jahre 1985 =zurillckgegangen; dies
entaprichf. einer Veradnderungsrate von - 17,0 %.
Hierbei ist der Anteil der Unfdlle mit Personenscha-

den als schwarater Folge mit 75,4 X {m Jahre 1983

und 76,3 % im Jahre 1983 anndhernd gleich geblieben,

obwohl bei den absoluten Zahlen filir die Unfdlle mit
Perasonenaschaden ein Rilckgang um 15,9 X von 1.686 im
Jahre 1983 auf 1.418 im Jahre 19853 registriert
wurde. Der deutlichste Rickgang beatand hierbei bei
den Unfidllen mit Schwerverletzten. Ereigneten asich
in Jahre 1983 noch 244 Unfdlle, 3o waren es im Jahre
19383 nur noch 180; die Abnahne betrug -26,2 %.

S2trafen Jdi2 o.a. Daten Jdie Zinatufung de2r  Unfille
nach ihrer achwarstan folg=2, so.kann man auch bel
den unmittelbaren Folgen fiir die Radfahrer eine
éhﬁliche, in Teilbereichen sogar noch stirker rick-
iéufigere Entwicklung feststellen. So ist flr die

Kérperverletzungsfolgen der Radfahrer inasgesamt ein



2.

Rilckgang um -14,4 % von 1.512 Verunglickten im Jahre
1983 auf 1.294 verunglilckte Radfahrer im Jahre 1985
registriert worden, wobei besonders der Rickgang bei
den schwerverletzten Radfahrern mit - 24,4 X beson-
dera auffdallt.

Der relat.ive Anteil der Personenschaden fidr die Rad-
fahrer mit 67,8 X% der_gesamten Folgen £filr die Rad-
fahrer im Jahre 1983 jlat nur geringfugig auf 69,9 X
im Jahre 1983 angestiegen.

Auch beil den ''nur Sachachadenafolgen” ist mit einer
Verdnderungsrate von -29,8 X ein deutlicher Riilckgang
ven 1983 zu 19835 festzustellen.

Auch hier ist wieder die Tahsache bemerkenawert, da@}
die Radfahrer bei einer Vielzahl von Unfédllen iUber-
haupt keinen Schaden erlitten. Allerdings sind die
entsprechenden Werte von 1983 =zu 1985 rickldufig.
Erlitten die Radfahrer im Jahre 1983 noch bei 17,4 %
der Unfdlle in Stralden ohne Radwege keinen Schaden,
so betrug dieser Anteil im Jahre 1985 nur noch
14,1 %. Auch beil den ahsoluten Zahlen ist von 1983

zu 1985 ein Rilckgang von -32,9 X zu verzeichnen,.

Radfahrerunfdlle nach Art der Verkehrsfliche

In Tabelle 48 aind die Unfdlle in Straffen o¢hne

Radwege nach der Art der Verkehrsfldche ausgewie-

‘aen.

Wihrend die Radfahrarunfille inagesamt von 1983 =zu
1985 kaum nennenswaert nur um <+« 0,1 X angestiegen
sind, iat bei den Unfillen in Straffan ohna Radwege

210 Ruc<gang von =-1l7,0 % fa2stzuatellan. Hi=2rbei hat

'

nibasandera die Z2ah! der Unfille auf dar Stracke
von 1.225 im Jahre 1933 auf 339 im Jahre 1985 .abge-
nommen; dies entspricht einen RUckganQ von 31,5 %,
Die Uﬁfille auf den Knoten haben sich im gleichen

Zeitraua nur geringfigig um -2,3 X% verringert.



Allerdings haben sich die Anteilswerte der Unfdlle
auf den Knoten bzw. auf der Strecke von 1983 zu 1985
gegenldufig entwickelt. Hatten die Unfdlle auf der
Strecke im Jahre 1983 noch einen Anteil von 54,8 X%,
80 lat dieser Anteil im Jahre 1985 auf 45,3 X zu-
rUckgegangen (Rlckgang um 9,5 X-Punkte), wdhrend ger
Anteil der Unfdlle auf den Knoten im gleichen Zeit-
raum von 44,0 X auf 51,5 xlangeatiegen iat (Anstieg
um 7,35 %X-Punkte).

Zieht man zur Beurteilung der Unfdlle in Straflen
ohne Radwege noch die mittlere Unfallschwere heran,
80 aerkennt man, daf nicht nuf die abscluten Zahlen.
der Unfdlle auf den Knotén bzw. auf der Strecke
riickldufige Tendenzen zeigen, auch bei der mittleren
Unfallaschwere gibt es RUckgdnge beli den Mafizahlen,

d.h. die Folgee des einzelnen Unfalles werden im

atatistischen Mittel geringer. Wdhrend bei den Rad-

fahrerunfdllen insgesamt die mittlere Unfallschwere
um -3,0 X zurlickgegangen ist (siehe Tabelle 43), be-
trdgt dieser Rlickgang bei den Unfdllen in Strafien
chne Radwege sogar -7,2 % von 1983 zu 1385. Hierbei
sind die Unfdlle auf der Strecke mit -11,6 % am
stirksten rickldufig. Auch die Unfidlle auf den
Knoten haben um -6,3 X abgenommen.

Zwar ist die Unfallachwere bei den Unfdllen auf der
Strecke und auf den Knoten von 1983 zu 1985 zurilck-

gegangen, doch ist die Unfallschwere auf den Knoten

~héher als auf der Strecke, wobei die Differenz

zZwiachen diesan beiden Werten sich von 1,1 im Jahre

1983 auf 1,62 im Jahre 1985 vergrsBart hat.

4

Zadfahrerunfille  auf der 3treacke

nach Keollisionspunktlagqe

Tabelle 50 zeigt die Verteilung der Radfahrerun-

fille in Strafen ohne Radwege auf der Strecke nach
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der Lage der Kollisionapunkte im Straflenguersachnitt
flUr die Jahre 1983 und 1985.

Die Unfdlle auf der Strecke haben von 1.225 im
Jahre 1983 auf 839 im Jahre 1983 um -31,5 % abgenom-
men. Hierbel haben sich die Unfalle auf der Fahrbahn
von 889 (1983) auf 617 (1985) um -30,6 %X und die Un-
fdlle auf dem Gehweg von 263 (1983) auf 183 (1985)
um -30,4 X verringart. (In Straflen mit Radwegen eur-
eigneten aich 1983 = 33 und im Jahre 1985 = 35 Un-
fdlle auf dem Gehweg.)

Die relativen Anteile dieser beiden Kollisionspunkte
haben sich in diesen beiden Jahren kaum veridndert.
Die.Uanlle auf der Fahrbahn hatten im Jahre 1985
einen relativen Anteil wvon 73,5 X aller Unfidlle
in Straﬁén ohne Radwege auf der Strecke und die
Unfdlle auf dem Gehweg einen Anteil von 21,8 X.
Hierbei f&dllt auf, daB 81 von den 183 Unfdllen des
Jahres 1983 auf dem Gehweg sich im Beraich einer
Ein-/Auafahrt ereigneten, dies sind 44,3 X aller

Gehwegunfdlle, oder anders gesagt, fast jeder zweite

Gehwegunfall.

In der Tabelle 31 wird flir die o.a. Unfsille die
mittlere Unfallschwere aufgezeigt. Man erkennt, daB
die mittlere Unfallschwere bei den Unfdllen auf der
Fahrbahn von 11,21 im Jahre 1983 auf 9,79 4im Jahre
1985 zurUckgeganéen ist; dies entspricht einer Ab-
nahme von -12,7 %. Dagegen ist die Unfallschwere bei
den Unfiallen auf dem Gehweg um +3,6 % wvon 9,73

(1983) auf 10,08 (198%5) leicht angastiegen.

feydtanreruntiile in Straden ohne Radwegs

nach Unfalluraachen

Tabelle 352 zeigt die Unfallursachen bei ‘Unfillen
in Strafen ohne Radwege fiir das Jahr 1985,



In Strafen ohne Radwega wurden in der Relhenfolgae

der Hdufligkeiten als hauptsdchllichate Unfallursa-

chen regiatriert:

1. Benutzung der falschen Fahrbahn = 19,2

®

oder verbotawidrige Benutzung

anderer Straflentelile

2. falscher.Sicherheitsgbstand . = 16,9

»

(inabes. seitlicher Sicherheits-
abatand) .

3., Unachtsames Verhalten beim Ein-/ = 10,5 %
Aussteigen, Be-/Entladen (unacht-

samas TlUrdffnen)

4. nicht angepafite Geschwindigkelt = 10,0
5. Einfahren in den flieBenden. = 7,9 %
Verkehr
. Auch hier erkennt man wieder, daB die elnzelnen Un-

"fallursachen auf der Strecke und auf den Knoten
recht unterschiedliche Anteilswerte haben. Den
hdchsten Anteil beli den Unf#dllen auf der Strecke hat
die Ursache der falaschen Fahrbahnbenutzung (in der
Regel verbotenes Befahren der Gehwege) mit 24,8 -x%,
d.h. jeder vierte Unfall. Auf den Knoten dagegen
... liegt die Ursache mit dem hiéchsten Anteil im fal-
schen Sicherheitsabstand mit 14,8 X. Bemerkenswert
aind auf den Knoten allerdings die f£fir diesé Bret-
lichkeiten typischen Fehler beim Abbiegen, die =zu-.
aammen einen Anteil von 24,9 X haben. Bai dieasen
Abbiegefehlern hat die Ursache "Linkaabbiegen nit
Gegenverkehr” mit 9,8 %X den hichaten Anteil, die
Ursache “Fehler be;m Rechtsabbiegen: hat immer noch

21n2n Anteil von 3,3 .

4.2.4.1 Unfallachwera begtiambter Unfallursachgg‘

Die Unfallschwere bestimmter Unfallursachen in
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Strafllen ohne Radwege i3t in Tabelle 53 fir die Un-
fdlle dea Jahres 1985 dargestellt,

Bei einem Durchsachnittswert der mittleren Unfall-
aschwere von 10,78 fir die Unfdlle in Straflen ohne
Radwege hat die Unfallurasache *“nicht- angepafta
Geschwindigkelit" den hochsten Wert mit 19,3, dies
gilt acwohl fiUr dia Strecke (19,2) ala auch flir die
Knoten (18,5). Bel den Unfillen auf den Knoten kann
man erkennen, daB die Unfdlle mit denm Querverkehr zu'
schweren Unfallfolgen filhren. Dies zeligt aich besaon-
dera an den Unfallursachen im Zusammenhang =ait
der Vorfahrtregelung. Das Nichtbeachten der Regel
“rachta vor linksa" filhrt =2zu einer mittl. Unfall-
gachwere von 10,8 (Durchachnitt auf Knoten: 11,40),
das "Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Ver-

kehrszeichen™ zu ainem Wert von 14,2 und die "Nicht-

beachtung der Farbzeichen von LZA™ 2zu einem Wert von

Auf den Knoten der Strafilen ohna Radwege zeigen die
Unfallurasachen der Abbiegefehler bias auf die Ursache
“Fehler beim Linkaabbiegen”™ mit 11,6 andere Werte,
die unter deﬁ Durchachnitt fiilr die Knoten liegen,
hierbei inabes. die Ursache "fehlerhaftes Rechts~-

abbiegen” mit einem Wert von 8,0.

Ursachen der Radfahrer

Tabelle 34 zeigt die Ursachsn der Radfahrer bei
Unfdllen in Strafen ohne Radwege,

B2n hdchsten Anteil mit 24,3 % d2r von den Radfah-

rern verursachten Unrfdlle weist die Ursache “Falsche

Fahrbahnbenutzung'" auf, gefolgt von der Ursachea

“"Falacher Sicherheitsabstand'” (insbes. seitlicher

Abstand) mit 20,8 % und "nicht angepafite Geschwin-
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Cul

digkeit” mit 12,8 X%,

Einen Anteil von 11,7 % hat noch die Ursache "Fehler
beim Elnfahren in den flielBlenden Verkehr'. Die Ubri-
gen Ursachen liegen dann mit ihren Anteilsawerten

deutlich niedriger.

" Inagesamt ist ersichtlich, daf in StraBen ohne

Radwege die Radfahrer 1,183 von 1.834 Unfdllen
allein oder mitverursacht Eaben, dies bedeutet, dap
die Radfahrer bei 63,8 X der Unfdlle alas Veruraacher

auftraten.

Betrachtet man nun noch das Durchschnittsalter der
Radfahref bel den einzeinen Ursachen, so £&llt auf,
da es auch in den Straen ohne Radwege bei den Ur-
aachen untersachiedliche Durchschnittsalter gibt. So
liegt das Durchsachnittsalter der Radfahrer bei der
Ursache "Alkohol" bei 38,6 Jahren und bei der Urasaa-
che "Fehlverhalten gegeniber Fullgdngern” bei 15,9
Jahren. Auch die Ursache "Einfahren in den fliellen-
den Verkehr* hat mit einem Durchschnittsalter von
17,7 Jahren einen sehr niedrigen Wert, der bei einer
absoluten Zahl von 139 beteiligten Radfahrern, die
diese Ursachen setzten, auf eine sehr hohe Beteili-
gung sehr viel jJjlngerer Radfahrer schlieflen l&Bt
(aiehe hierzu auch das Zshlenmaterial iber die gene-
relle Unfallbeteiligung der jJjlUngeren Radfahrer in
Tabelle 19).

Unfallgegnar bei Radfahrerunfsllen in Stralen

chne Radweg=s
Tabelia 35 zei1gt die Verteilung der Radfahrerun-
fille in SiraBen ohne Radw=g= nach der Art der Un-

fallgegner im Jahre 1385,

Bei 71,5 % der Unfidlle in Strafden ohne Radwege han-



delte es aich um Unfd#lla von Radfahrern mit ~Pkw.
Radfahrerunfdlle mit Fufigdingern hatten {a Jahre 1985
noch einen Anteil von 7,0 X und Unfidlle ait Lkw noch
einen Anteil von 3,9 %X. Alleinunfdlle der Radfahrer
hatten 1983 einen Anteil voh 10,1 %, diea waren 187
von 1.854 Unféllen. ‘

Untarascheidat man auch hier nach Unf#dllen auf der
Strecke dﬁd auf den Knoten, so sind die Pkw-alasa Un-
fallgegner_natgrgemaﬁ hauptsdchlich vertreten, doch
aind die Pkw béi den Unfdllen auf der Strecke  “nur”
mlt 67,8 % der Streckenunfidlle inageaamt vertreten,
bei den Unfsdllen auf den Knoten bektrug der Anteil
der Pkw im Jahre 1985 jedoch 77,0 %, FuBganger waren
autf den Knoten an 42 Unfdllen (= 4,4 X)) beteiligt,
bei Unfdllen auf der Strecke dagegen bei 74 Unfdllen
(= 8,8 X). Den héchaten Anteil hatten die Fufgdnger
als Unfallgegner bei Unfdllen auf der Strecke auf
dem Gehweg mit 17,5 X (32 von 183 Unf#llen auf dem
Gehweg). Pkw als Unfallgegner waren auf den Knoten
bai 735 Unfdllen (= 55,5 %X der Radfahrar/Pkw-Un-
fdlle) beteiligt, auf der Strecke dagegen bhel $S69
Unfdllen (= 42,9 X). FuBgdnger dagegen sind als Un-
fallgegner dafUr mehr auf der Strecke beteiligt ge-
wesen, hler waren ea 74 Unfidlle (= 56,9 x von 130
Radfahrer/Fufigdnger-Unfillen), auf den Knoten dage-
gen waren FuBgdnger an 42 Unf&dllen (= 32,3 %) betei-
ligt. Lkw als Unfallgegner verteilen alch fast
gleichmdBig, auf den Knoten waren es 37 (= 51,4 %)
und auf der Stracke 35 (= 48,6 X aller Unfdlle von
Radfahrern mit Lkw). '

-

Dogallachwars baji Radfabhracuntillan nacn Art

dar Untrasllgeqnar

Die mittlere Unfallschwere der nach den Unfall-
gegnern differenzierten Unfdlle in Stralden ohne Rad-
wege zeigt die Tabelle 36.

=



4.2.5.2

Den hdchsten Wert der mittleren Unfallschwera weisen
in StraBfen ohne Radwege die Unfdlle mit den Fufgin-
gern mit einem Wert von 17,40 auf (Durchachnitt in
StrafBen ohne Radwege = 10,78), Unfdlle mit Lkw hat-
ten einen Wert von 15,21 und Unfdlle mit Pkw mit
8,64 einen unter dem Durchschnitt fiilr Strafien ohne
RadQege liegenden Wert. 1 |

Die mittlere Unfallschwere bei den Radfahrer/FuBgdn-
ger-Unféllen hat bei Unféllen auf den Knoten mit
24,91 den hidchaten Wert, dagegen liegt @ein hoher
Wert bei Unfdllen auf der Strecke bai den Unfdllen
mit Lkw mit 17,40 .

Die aehr hohen Werte flr Unfdlle auf der Strecke mit

sonstigen bzw. unbekannten Verkehrsteilnehmern

miissen in Anbetracht der niedrigen Fallzahlen ohne

Beachtung bleiben.

Bel den Unfdllen auf der Strecke auf dem Gehweg
(mittl. Unfallschwere = 10,08) erreichen nur die
Unfdlle von Radfahrern mit FuBgdngern einen ilber dem
Durchschnitt liegenden Wert. Bei 32 Radfahrer/FuB-
ginger-Unfdllen von - 183 Gehwegunfdllen gesamt
erreichte die mittlere Unfallachwere einen Wert von
15,16 .

Auch in Strafen ohne Radwege erreichen die sog.

Allein-Unfdlle der Radfahrer hohe Werte, wobei bei

einem Gesamtwert dieser -Unfille veon 19,56 (bei
187 Unfillen) die Allein-Unfille auf der Strecke auf
dem Gehweg den hdchsten Wert mit 24,6F1 (bei 23 Un-

fdllen) erreichen.

Ursachen der Unfallgegner in Strafien .
ohne Radweade

Tabelle S7 zeigt die in StraBen ohne Radwege flr
das Jahr 1985 festgestellten Unfallursachen der Un-



- 952 -
fallgegnar von Radfahrerunfdllen.

Von 1.854 Unf¥llen in Strafien ohne Radwage im Jahrae
1985 aind 853 Unfdlle von den Unfallgegnern der
Radfahrer allein oder aitverursacht worden. Dies
entspricht einem relativen Anteil von 46,0 X.

Als hauptsédchlichste Unfallursachan der Gegner
wurden bal diesen Unf&llen ermittelt (in der Reihen-
folga der Hduflgkeiten):

1. Fehler beim Ein-/Aussteigen = 22,7 x

(unachtsames Tiroffnen)

2. Fehler beim Abbiegen = 21,9 %
hierbei ,
- Fehler beim Rechgs- = 1;,0 X
abbiégen .
- Fehler beim Links- - 6,3 %

abbiegen mit Gegen-
varkehr
- Fehler beim sonatigen = 4,6 %
Linksabbiaegen
3. Einfahren in den _ = 14,7 *
flieflenden Verkehr ‘
4. Nichtbeschten der die Vor- = 7,3 %
tahrt regelnden Verkehrs-

zaichen

Die vorstehénde, nicht abachlieBende Aufzdhlung
zeigt deutlich, daf} bereits die vier o.a. Ursachen
bei Uber 66 % der von den Unfallgegnern verursach-
ten Unfille festgestellt wurden. -

Bei den in StraBen ohne Radwege im Jahre 1985 regi-
strierten 130 Rad:iahrar/fufiginj2r-Unfdllen tratan
die Fullgdnger ba2i 43 Unfdllen ala Verursacher aut,
wobei als deren hidufigste Ursache das ‘‘unachtsanme
Uberaschreiten der Fahrbahn, ohna auf dgn Verkehr

zu achten™ mit 2,5 % der Ursachen beim Unfallgegner

registriert wurde.



Unfdlle von Radfahrern mit Lkw

in StraBen ohne Radwege

In Tabelle 38 sind die Verkehrsunfdlle von Rad-
fahrern mit Lkw in den Jahren 1983 und 1985 nach den
Folgen fiir die Radfahrer dargestellt.

In Strafen ohne Radwege hat die Zahl der Unfdlle von
Radfahrern mit Lkw von 107 im Jahre 1983 auf 72
ia Jahre 1985 abgenommen; dies antaspricht einer
relativen Ver#nderung von - 32,7 %X. Dabei ist dise
Zahl der verunglilckten Radfahrer von 895 (1983) auf
6l (19835) mit einer Veranderungarata von -35,8 X zu-

riickgegangen. Der Anteil der Personenachadensfolgen

"fir die Radfahrer bel‘de;artigen Unfdllen hat dabei

von 88,8 X im Jahre 1983 auf 84,7 ¥ im Jahre 1985
abgenommen.

Von den 72 Unfédllen in Strafen ohne Radwege zwischen
Radfahrern und Lkw ereigneten ajich 37 = 51,4 X auf
Knoten, wobei es gllcklicherweise keine getdteten
Radfahrer gab. Bel den verletzten Radfahrern wurden
genau 350 "% auf den Knotén gezdhlt: 5 Schwer- und 25
Leichtverletzte (siehe Tabelle 59).

Radfahrerunfdlle nach Bezirken

Gesanmtiibersichten

In der Tabelle 60 ist die Entwicklung der Radfah-
rerunfille gesamnt in den Bezirken fUr_die Jahre 1933
und 1985 dargestellt. .
Man kann <arka2nna2n, dad sich die Radfaheerunfdiles
nicht gleichmifig ilber das ganza Stadijebiet verte.-

len.

Anhand der Werte des Jahres 1983 ergibt sich fur die



ainzelnen Bezirke folgende Rangfolge:

Bezirk Radfahrerunfdlle
absolut X

Charlottenburyg 433 12,3 %
Spandau 365 10,4 X%
Reinickendorf - 355 10,1 %
Neukdlln 333 9,5 %
Wilmersdorsf 317 9,0 %
Tempelhof 308 8,8 %
Steglit=z 270 7.7 %
Zehlendorf - 255 7,3 %
Kreuzberg 247 7,0 %
Tiergarten 229 6,5 %
Schiéneberg 229 6,5 x
Wedding 171 4,9 %

Die zwischen 4,9 X und 12,3 X liegende untersachied-
liche Unfallbelastung der Bezirke dilrfte vielfdltige
Ursachen haben. Von besonderer Bedeutung sind -dabei
die Grofle der Bezirké, die L&nge des Straﬂénnetzes,
die Stdrke und Dichte sowohl des Geasamtverkehrs als

auch des Radfahrerverkehrs.

Radfshrerunfidlle in den gjnzelnen Bezirken

‘Einzeliibersichten

In den Tab=llen 61 bis 72 ist die Entwicklung der

Radfahrerunfille in den einzelnen Bezirken nach der

-ortlichkait jeweils fir die Jahre 1983 und 1935

21nganhend Jdargastalle,

Daher sei hier nur noch auf besonders Auffdllig-

keiten in den einzelnen Bezirken hingewiesen:



Reinickendorf.

(aiehe Tabelle 61)

Bei nur achwacher Zunahme der Radfahrerunfdlle ina-
gesamt von + 1,1 X, ist in Reinickendorf ain aehr
deuvtlicher Zuwachs bei den Radfahrerunfdllen auf den
Knoten von + 28,6 X feastzuatellen. Wdhrend die Un-
fdlle in Strafen ohne Radwege eine Abnahme von
- 19,5 % zelgen, ist bei dan Unfdllen in StraBen mit
Radwegen eine sehr deutliche Zunahma von + 40,8 X
festzustellen, die inabesondere auf den Knoten nit

einer Zunahme von + 58,9 %X in Erscheinung tritt.

Wedding

(aiehe Tabella 62)

wahrend‘in Wedding die Radfahrerunfdlle insgesanmt
einen Rlckgang von - 8,1 X aufzeigen, ist die Ent-
wicklung bei den Unfallen in Straffen mit und ohne
Radwege genau gegenldufig: die Unfidlle in Strallen
ohne Radwege sind um -25,0 X zurickgegangen und die
Unfadlle in Strafen mit Radwegen zeigen eine Zunahme
von +25,8 X, wobei hierbei die Unfalle auf den

Knoten aogar noch eine hohere Zuwachsrate von
+ 36,1 X haben.

Spandau

(siehe Tabelle 63)

Bei einem hohen Gesamtanteil von 10,4 X aller Rad-
fahrerunfdlle im Jahre 1985 ist aber fiir Spandau von
1983 zu 19895 ein doch schon nennenswerter Rilckgang
von - 11,8 % festzustellen, der insbesondere bei den
Unfdllen in StraBen ohne Radwegs mit - 41,6 % beson-
ders deutlich ausfdlle, Allerding; ist auch in
Spandau beir dan Unfidllen 1o 3traden mit Radweg=2n e1n
Anatieg von - 25;7 % festzustellen, wobei dia Untidl-
le auf den Knoten mit éinem.Anstieg von + 40,4 % be-

sonders auffallen.



Wilmerasdorsf

(siehe Tabelle &64)

Dieser Bezirk weist bei den Radfahrerunidllen insge-
samt eine Steigerungsrate von + 18,3 % auf, die in
der Hauptsache auf die Steigerung der Radfahrerun-

fdlle in Strafilen mit Radwegen mit +‘42;1 % zurilck-
zufiihren isat.

Charlottenburg
{gsiehe Tabelle &3)

Obwohl Charlottenburg den hdchsten Anteil an Radfah-
rerunfdllen im Jahre 1985 Uberhaupt hatte, iat aber
von 1983 zu 1985 ein relativer Rickgang von - 4,6 X
fastgestellt wordaen. Der Rilckgang resultiert aber
nur. aus der Entwicklung der Radfahrerunfdlle in
Strafen ohne Raduége, wdhrend in Straden mit Rad-
wegen ain Anatieg von + 15,6 X, hierbei auf den Kno-

ten socgar von + 45,9 X festgestellt werden muiite.

Tiergarten
{aiehe Tabelle 868)

-

Tiergarten hat zwar insgesamt bei den Radfahrerun-
fdllen eine Abnahme von - 2,6 %X zu verzeichnen, doch
sind hierbei die Unfdlle auf den Knoten mit + 26,4 X%
deutlich angestiegen. Dieser Anstieg 1ist insbeson-
dere auf die Unfalibelastung der Knoten in Strafien
mit Radwegen zurlickzufihren, hier stiegen sie um

+60,3 %X an.

Zehlendorf
(siehe Tabelle 67)

Bei einer Abnahme der Radfahrerunfdlle insgesamt unm
- 2,7 %, dia 1nsbesondzre aurf di= Entwickiung der
Unfille in Strantan ochne Riadwege zuriickzufihren ist
(Abnahme von - 19,8 %), ist auch in diesem Bezirk
bei den Unfidllen in Strapfen mit Radwegen ain An-
atieg festzustellen, der wiedefum bei den Knotenun-

fdllen mit einem Anstieg von +« 31,0 % besonders



auffdllig 1lat.

Stegqlit=

(aieha Tabelle 68)

In Steglitz ist die Entwicklung dhnlich wie in den
bisher dargestellten Bezirken, bei einem Rlckgang
der Radfahrerunf#lle insgesamt um - 5,3 % aind auch
hier die Unfdlle auf den Knoten insgesamt angestie-
g=n, Die Unfdlle in Strafen ohne Radwege sind von
1983 zu 1985 gefﬁllen, die Unfdlle 1in StrafBlen mit
Radwegen dagegen sind um + 11,4 %X angestiegen, hier-

bei die Unfdlle auf den Knoten aogar um +30,8 X.

Schéneberg

(aiehe Tabelle 69)

Schineberg hat einen leichten Anstieg der Radfahrer-
unfalle insgesamt von + 4,6 X aufzuweisen, wobei bea-
sonders die Unfadlle auf den Knoten angestiegen saind
(= + 32,5 %X). WHahrend die iUnfalle in StraBen ohne
Radwege rickl&ufig aind, zeigen die Unfdlle in Stra-
Ben mit Radwegen stejgende Tendenz, die besonders
bei den Unfdllen auf den Knoten mit einer Stejige-
rungsrate von + 113,8 X besondera auffallen, doch
milsgsen hier die absoluten Zahlen wegen iﬁrer niedri-

gen Werte vorsichtig betrachtet werden.

Tempelhof

(siehe Tabelle 70)

. Tempelhgf hat von 1383 zu 19835 einen deutlichen An-
atieg der Radfahrerunfill=s von + 22,2 % zu verz2ich-
nan, wobai besasnders die Unfdlle in StraBen mit Rad-
wagan mit einer Staigerunjisrate von iOO % auffallan,
Arzebel aus man acar deasatz2n, Jdas =2twy w2y Lroitreal
1.0 Radrfiarecranfill=2 suzh 1n Straden ohna Fadwage
eraignz2ten. All2rdings 3:nd bei da2n Uncidllan vn
Stralen mit Ragdweg2n wieda2rum die Unfdlle aul den
Knoten besondars auffallig: Anstieg = + 209,1 %. Man

be2achte aber die relativ nieadrigen absoluten Werte.
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Neukidlln

(aiehe Tabelle 71)

Neukolln hat bei fast gleich gebliebener Belastung
mit Radfahrerunfdllen insgesamt bei den Unfdllen auf
den Knoten einen deutlichen Anstieg zu verzeichnen.
Die Unf&dlle in StraBen ohne Radwege sind von 1983 zu
1985 ricklaufig, wahrend sie in den Strafen mit Rad-
wagen deutliche Anstiege zeigen (sowohl 1inagesamt,

als auch auf Knoten und Strecken).

Kreuzberg
(siehe Tabelle 72)
Auch Kreuzberg zeigt bei fast gleich gebliebener Un-

fallentwicklung von 1983 zu 1985 bei den Unfdllen

" auf den Knoten eine Steigerung von + 23,7 %X, wadhrend

die Unfdlle auf der Strecke fast im gleichen Mafe
zuriickgehen. Ebenso wie in anderen Bezirken sind die

Unfdlle in Strafien ohne Radwege ricklaufig und in

- Straffen mit Radwegen gab es relative Zunahmen.

Radfahrerunfdlle in Strafen mit Radwegen

nach Bezirken

In Tabelle 73 wird die Verteilung der Radfahrerun-
fdlle in Strafen mit Radwegen in den einzelnen
Bezirken unterlBerUcksichtigung der Linge des jewei-

ligen Radwegenetzes dargesatellt.

Auch in dieser vergleichenden ijbarsicht werdsn wis-
der 2rhabliche Unterschiede zwiachen d2n einzelnaen

Bezirken erkennbar, deren Ursachan Zu unterauchen

~4Ar=n.,

-1

2il% man die Bezirke nach der Haufigkai1t von

Radfihreruntillan pro km Strade ait Radwa2g 21n, so0

‘efgibt sich folgende Reihenfolge:



Bezirk ' Radfahrerunfidlle pro
- km Strafle mit Radweg

Kreuzberg $,30 VU/knm
Titergarten 5,05 VU/Kkm
Charlottenburg 4,99 VU/km
Schioneberg 4,83 VU/knm
Wedding 4,19 VU/Kknm
Wilmersdorf 4,17 VU/kn
Steglitz 3,55 VU/km
Tempelhof 3,4 VU/km
Spandau 3,16 VU/kn
Neukdlln 2,73 VU/km
Reinickendorf 2,24 VU/km
Zehlendorf 2,00 VU/km

Wahrend Kreuzberg mit 5,3 Unfdllen pro km Radweg
den h¥chsten Anteil an Radfahrerunfdllen in Stra-
Ben mit Radwegen hat, liegt Zehlendorf mit einenm
Anteil.vdéhé,o Unfdllen pro km StraBle mit Radweg
" an der untersten Stelle.

Obwohl der Bezirk Spandau die meisten Unfadlle in
-Straﬂen mit Radwegen aufzuwaisen hatte, muf} man
aber bei Berilckasichtigung der Lidnge des Radwege-
netzes feststellen, dad die Belastung nmit Unfdllen
in Strafen mit Radwegen in Spandau noch untaer dem
stadtweiten Schnitt von 3,32 Unfdllen pro km Rad-
weglinge liegt. Hierzu muf man fir Berlin insgesant
fastatellen, daB von den 12 Berliner Bazirken acht
iber dam Stadt-Durc<hachnitt liegan. _Auch  aud man
arkennen, dap die Z2ahl dear Unfdlls pro km Radwege-
ne2tz um so0 grilar ist, ja  kilrze2r da2s Radwaganatz
223 J2waliig=an Bgerkes Lst. 39 nae srIngdasbery b2t

S Radwagan2tz von Lo, 3% «m 2102 Zzlastuny  von
4,33 Unfillan pro xm 4ufzuwzisean, Z=2hlandort ala dear
Bezirk mit dem ldngstzn Radweg=anstz von 83,11 km  im
Jahre 1985 hat nur noch eine B=lastung von 2 Unfdl-

len pro km. Dabei hatte Schdneberg etine absoluta
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Z2ahl von Unfdllen in Strafen mit Radwegen von 79 Qnd
Zehlendorf von 166 Unfdllen.

Zur genauen Beurteilung der Unfallsituation in
Stralen mit Radwagen reichen die Daten {ber Anzahl
der Unfélle und die Linge des Radwegenetzes nicht
aua, vielmehr milasen auch flir diese .6rtlichke1ten
weitere Parameter, wism z.B. St¥rke des Radfahrerver-
kehrs coder Fahrlieistungen daf Radfahrer herangezogen

waerden. Diese Daten atanden filr diese Untersuchung

nicht zur Verfilgung.



mmiiifm%*m**iﬂ*“*fﬂ*“%i*m“ﬂ“ﬂ*i*imﬂii“i-l'

* 1 I Verunglickte innerhalb geschlossener #
# Jahr I Y erunglidckte I Ortschaften - b
* 1 I davon Radfahrer 1 I davon Radfahrer *
B 1 Besamt I absolut! X von 2 I Gesamt [ absolutl X von 3 I X von 3 #
L o T N e o I e N R s aasaas s PR RIS S R S S ]
= 1 4 2 I 3 I & I S I b I 7 I 8 *

% 1970 I S50.325 I 42.356 I 7,7 % 1 339.670 [ 35.531 1 10,5 £ I 83,9 % #
_® 1971 I 536.812 I 42.692 I. 8,0 % { 323.899 I 335.937 I 10,9 £ 1 84,2 % .
:—19?ai547.333i 40.963 I 7,5:i342.+7s'r34-.?07 I 10,1 % I 34,7:::
* 1973 1 SO4.548 I 40.638 I 8,1 X [ 320.008 I 34.690 I 10,8 x 1 BS,4 % #
£ 1974 I 461.756 I 40.030 I 8,7 * I 302.841 I 34.563 1 11,4 2 I 86,3 % .
. 1575 1 472.667 I 31.875 I 8,9 % I 299.535 I 35.841 I 12,0 x I 8S,6 X .
. 1978 1 495.501 I 46.558 I 9,4 £ I 313.848 I 40.137 I 12,8 2 I 86,2 X .
: 1977 i S523. 120 i 49.067 1 9,4 ::Tssz.:ﬁ& ; 42,537 1 12,8 % i 86,7 % :
s 1378 1 523306 I 47.938 I 9,2 % 1 329.351 I 41.486 1 12,6 % I 86,5 % *
1979 1 499.883 I 48.a78 1 9,8 X I 318.131 I 42.460 I 13,3 x I 86,9 % »
e 1200 I 513.504 I S1.578 I 10,0 X I 323.321 1 44.883 I 13,6 £ [ 87,0 ::
% 1981 [ #87.618 I 54.298 1 11,1 % I 316.005 I 47.374 1 15,0 ¥ I a7,2 % .
+ 1982 I 478.796 1 58.505 i 12,2 % [ 309.579 1 51.218 1 16,5 % 1 87,4 X &
* 1583 I 500.942 I 62.482 T 12,5 % I 321.949 I 54.603 I 17,0 X I 87,4 % ¢
* 1985 I 476.232 [ 60.568 I 12,8 X I 306.965 I 53.440 I 17,4 x I 87,8 X =
£ 1985 I 430.399 1 60.C02 I 13,9 £ [ 275.497 I 52.792 1 19,2 x I 88,0 x =
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Tat=lle t: Yerunglickiz in der Zunda2srepublik Deutschland in den Jahra2n
. 1370 g1s 13233
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» I Verungllicktae =
» Jahr I ‘I davon_ Radfahrer =
" I Gegamt I absolut I x »

LE S AR E S EENNENEEERENSEREEESENEES NS RYEY NN

= 1970 I 18.146 I 1.153 1 6,4 X »

e e - P ——————— - - »
= 19571 I 17.803 I 995 1 5,6 X =
L Fmm - ——— R ettt V- - »
» 1972 I 18.324 I 1.231 I 6,7 % »
B ——— e P ———— b e e o e "
*» 1973 I 17.536 X 1.250 1 7,4 %X »
R—————- e ————— - ——— e —————— »
» 1974 I 16.626 1 1.272 1 7,7 X =
L e o —————— b————m————— P a——— »
*» 1975 I 16.394 I 1.257 I 7,6 X »
B ——— - ——— b ———— e »
#» 1976 I 16.850 1 1.466 I 8,7 X =
L P ——— e ettt P — »
= 1977 1 17.628 1 1.611 I 9,1 x =
o ——— - ———— P —m - ——— o —— »
= 1978 T 17.835 1 1.694 I 9,5 X =
Rm—mm— b - P ——————— rm— e — - »
# 1979 1 16.772 1 1.955 I 11,7 x »
—————— e ————— e e e e e - e ——— - ——— »
# 1980 I 17.253 I 1.931 I 11,2 x =
B —— e o ——————- ———— -
= 1981 I 17.258 1 2.057 I 11,9 x »
*—————— O et P ———— o ——— »
#» 1982 I 15.849 I 2.465 I 15,6 x =
R o ———— . — - P »
» 1983 I 16.354 1 2.6035 I 15,9 x »
- ——— e ———— D ke tm— e ————— »
» 1984 I 15.437 1 2.448 I 15,9 x »
R — - m———————— m————— ———— b ————— »

*» 1985 I 14.771 1 2.654 I 18,0 X »
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Tabelle 2! VarungllUckte in Berlin (West)
" in den Jahren 1970 bis 1985
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» IRelativer Anteil der verungllickten Radfahrer =
» I Bundesrapublik IBarlin =»
» I IInnerhalb geachl.I »
" I Gesanrt I Ortschaften I »
L EE N EER S E XS EEESESEESESEEEENENEEEEEEEEENESEESN NSRS ERESEEENSN ]
» 1970 I = 7,7 x I 10,5 x I 6,4 X »
»—_————— A e - L e - - »
= 1971 I 8,0 x I 10,9 x I 5,6 % »
W ————— e e e e e e S - ———— - - - o - . —— -
s 1972 I 7,5 x I 10,1 x I 6,7 X »
W—————— P - ————— B . T - »
= 1973 I 8,1 x I 10,8 x I 7,4 X »
W - -t o o o ———— - o  m n e = - »
= 1974 I 8,7 x I 11,4 x I 7,7 % »
| R o m ————— A - »
» 1975 1 8,9 x 1I 12,0 x I 7,6 X% »
[ R o - e n it e n n - o nn o -
= 1976 I 9,4 X 12,8 x I 8,7 % »
" ————- - A nn P . om e e L R »
» 1377 I 9,4 x I 12,8 x I 9,1 % "
o - o - s ey - P - - ——————— »
» 1978 I 9,2 % 1 12,6 x I 9,5 x »
Mo m e e - B I L e »
= 1575 I 9,8 X I 13,3 x% I 11,7 x% »
—————— o am - e - L ettt e — »
= 1980 I 10,0 % I 12,6 = I 11,2 x »
W om === o ov e o - e - - - —————— - »
= 1981 I 11,1 x I 15,0 X I 11,9 % -
B —— P ——— = ——— P ————— - —— o ——— - - [}
» 1982 I 12,2 % I 16,5 x I 15,6 x »
»——— - o - - P - P e - —.—————- »
» 1983 I 12,5 x T 17,0 x I 15,9 x "
B ——— - e b e = —— e ————— - -
» 1984 I 12,8 x 1 17,4 X% I 15,9 x% "
o ——— L et ] T e ———— - - ——— e ———— - »
» 1985 I 13,9 % I 19,2 x I 18,0 x% »

[ FENENESENEEEEEESEESESESEEENERESEEREE SR AR o R ENERNR NN N

Tac=llz2 3: Re2lativer Anta2il dz2r verunglickten Radfahrar
zur Gasaiantzahl der Verunglicktz2n nach Jahren
und QOrtalage
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Varletzungaasachweraeae
Berldin

I
I
I
I

Verungllckte

I

davon

L
»
»
»

" IMittlerae

» I Bundesasarepubllk

» Jahr I Gesanmrt Iin geachl.Ortach.
" I VerungllUckte I Verungliickte

- I Idavon I Idavon

» I geasamt IRadfahrerI gesamt IRadfahrerl geaamt IRadfahrerw
[ B AN R B EEEREREEEREEEEEENFNEREENE RS E NN B E N E N RN I I A P I I EEE
» 1370 I 28,8 1 31,4 I 25,9 1I 27,8

- - = - —_———— - —— e - —_——————— L e
» 1971 I 28,8 1 30,3 I 25,6 1 27,5

»— — o —— o ——— ——_—— e - - ———— e — - ———— e m -
» 1972 1 29,0 I 31,9 I 25,9 I 28,5

” - —— - - — - —— o ———— e ——— P —————
» 1573 I 28,4 1 30,9 I 25,4 "I 27,8

" —— - ——— ——— - - L ey e - - ——
» 1974 I 28,7 I 36,8 I 25,7 1 28,1

" —— - - B e _——— e —— - e e -
» 1975 I 27,9 1 29,6 I 24,7 I 26,4
R P ————— R e D ke - — -
= 1976 I 27,9 1 29,3 I 24,7 I 26,4
»—— - - m——_————— —— e —— ———— e —————————
» 1977 I 27,7 I 28,9 I 24,5 I 26,2
L —_——— - -————————— +———————— ————— - ———
» 1978 I 27,5 1 29,4 I 24,5 1 26,7

L I i *————— - — P - . —— — — —— = - —_————————
# 1979 1 27,4 I 28,0 I 24,2 I 25,4

» e — - — = ———— - —— ———— - —— L e - ——
# 1530 1 27,0 I 26,9 I 23,7 1 24,5

- ———- _———— - — - - ———— = - — - — -
»= 1981 I 26,6 I 26,3 I 23,3 I 23,9

[ R - - ———— P — - -
» 1982 I 26,9 I 26,0 I 23,4 I 23,7
L - - —— o — P ————
» 1983 I 26,8 I 26,0 I 23,2 I 23,8
e o ——— = - L R ——————— —— e — -
» 1984 I 25,8 I 25,5 I 22,5 I 23,4

B ———— A - R T P -
#= 1685 I 24,9 I 24,5 I 21,5 I 22,5

I 19,9 I 18,6 =
Fom e ——— P ———— »
I 19,4 I 20,3 =
e - e ———— »
I 20,3 I 19,8 "
o ————— —_ e ——————— -
I 19,4 I 17,7 =
- - "
I 20,6 I 20,3 =
- - = »
I 18,3 I 15,1 -
- L e "
I 18,1 1I 15,8 »
e - ——— -
I 18,5 I 15,9 »
o m o m—— e ——— "
I 18,5 I 17,0 =
Pt - - ———— "
I 17,3 I 15,0 =
- e — -
I 17,3 I 14,5 =
P —— e ——— e »
I 17,0 I 14,6 »
e ——————— - - »
I 17,2 1 13,7 =
o ——————— e —— e - -
I 16,6 1 14,2 »
rm——————— e —r - —-——— »
I 18,3 I 14,9 =
e —————— rm————y————n
I 15,5 I 13,6 =
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Tabelle 4: Mittlere Verletzungasachwere in der Bundesrepublik

und Berlin

(Wast?

nach Jahren



AHFEE - - - - - - - - -

I Yerkehrsunfille -
Jahr § g # s a =m ¢t i mit Radfahrern -
I IVerancde— [ Mad— 1 I IVerande— I Mad- =
LabsolutlIrung in %I zahl Iabsolutl £ von 2 Irung in I zahl! =

"

1 2 I 3 i 4 I F X & o 7 I 8
AR O R R R - R R A R R R R

.
[ ]

+ 1977 1 74.9431 - %1 100 1 1.954 [ 2,6 X I - 21 100 *
s 1978 I 78.5701 + 4,8.x 1 10S [ 2.0141 2,6 X1 + 3,1 %1 103 =+
- 1979 I81.3821 + 3,6 21 109 12.3151 2,8 X I +14,92 1 118 -
;19@0?51.525@ +0,18 X I 109 I 2.494 [ 3,1 %X I + 7,7 % 1 128 ;
+ 1981 I 82.2271 0,86 * I 110 1 2.811 [ 2,4 % [ +12,7 2 I 144 =
* 1582 176.1651 - 7,4 * I 102 is.aaa I 4,4 X I +18,5x1 171 =
::gasias.zga'gﬂa,:zjuais.soeisﬂ £I+53%x1I 180 -
;1934533.?33%4-3,3:'{115;3.351;3,3 xI-45x1 171 .
21985 1 95.0781 + 7,2 x I 127 1 3.5121 3,7 21 + 4,8 x I 180 &

Tabelle 5: Radfahrerunfilile in den iahren 1977 bis 19835 in Berlin



b d I Verkehrsunfille mit Radfahrern . *
2 Jahr I I dawvon midt ®
= I besamt [ Getd— I Schwer— 1 Leicht—- [ schwerem I leichten =
* I I teten 1 verletzten I Sachschaden 4
e s st ] e Y Iy 2
# {981 ¢ 2.811 I 20 1 284 I 1.8a41 I 36 i 830 =
= + ¢ — + 4 + %
# 1982 I 3.3%2 1 13 I 346 I 2.191 I 58 I 7245 : 3
* + + + + $ + 3
* 1983 I 3.509 1 14 I 390 I 2298 I 43 I TES :
+ 19854 I 3.351 1 0 1 373 I 2.180 1 <9 E 773
® 1335 1 3.512 I 13 1 370 1 2.389 I 16 I 737 %

- R R R R R

Tatellae 6: Radfihrer.nfilla in 2arlin {Z2st} in dan Jahren 179381
bis 1285 r~ach “~fallart



A - R R R R

» 4 Relativer fnteil der Unfille wit L
% Jahr 1 Betd—- I Schwer— I Leicht- [ schwerema [ leichten #
»- I teten I verietzten I Sachschaden 2
a2 2 a2 2 2 TR TS ETEY T FTEFEETT T T E T S orerier S A ¥ ¥ 2
: I 0,71 ¥ I 10,t % I &K5,5 %I 1,3 1 2. X B
% 1981 1 + + > * %
L I 76,3 % i 23,7 % *
L I Q0,39 XTI 10,4 I 6£5,8x1I 1,7 2 I 21,7 = #
+ 1782 [ + + + + %
L I 76,3 * I 23,3 % 2
* + —t + + + ¥ 3
E 3 10,80 X1 11,1 I &5,353 21 1,22 I 21.8 = »
= 1983 I + + + + &
g I ) ¥7,0 % ) I 23,0 % -
* } +— + + 4 &
= I 0,60 X I 11,1 X T 64,5 %27 0,75 * I 23,1 £ =-
* 1984 1 + + — + -
* I 76,2 % I 23,8 € &
2 + * + + + -
L 4 I1 0,37 %21 10,5921 6&7,5 %21 O, 46 X [ 21,0 X =
# 1985 1 4 + + + &
L 2 1 7B. 4 X% 4 21, 4% = =

HHH- - PR R R R - R - R R R R R - R E R R

Tabelle 7: Relativer Anteil der Radfalirerunfille in Berlin
1981 bis 1985 nach Unfallart
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# Folgem fir I
* Radfahrer 3 198411985

=l
-
V]
m
™
b bt
[
0
@
N
=y
-
0
@
b
LL!

* getdtet I 20 1 10 I 13 I 20 1 12 =
; schwerverl. E 248 i 291 .I:: 320 I. 324 i 323 :
; leichtverl. I11.655 I 1.988 I 2.087 I 1.963 I 2.186 .
* schw.Sachsch. I - 1 - I 1 I 2 1 1 s
sleicht.Sachsch.I 450 1 502 I 535 I 516 I “30 =
* kein Schaden+)I 438 1 S41 1 543 1 412 I 403 ;
s unkeldannt I e f _ i —_— I 114 i 97 =
e e e ey s r  a E p e e e s e e R ey Sy e R ey e R e e T S s E E e et o
+} = bis 1283 einschl. unbekannt

Ta==21ls A: Feolgen fiir Radfihrer nach ~rt und Jahren



e 2 o o b o) mmmmmmm L2 2 2 )

# Falzen fir )]
19481 1t 98282 1983

g -y
g -
-
L]

4
*+ Unrallgegrer 198 411983+«
 aaa s s o s s e L S S S e S S T )

d getotet ; - I 3 5 2 1£ - 1 1 =
* schwerverletzt i 39 1 62 I 63 I S0 1 s2 =
* leichtverletzt I 311 I 350 I 334 I 307 I 323 =
2 schw.Sachsch. | 136 I 184 1 114 I 7h I S4 ;
» leicht.Sachsch.I 1.290 I 1.485 I 1.551 I 1.578 I 1.627
* kein Schaden +)I 817 I 953 I 1.026 [ 873 I 901 =
& unbekannt I — I  — 1  — 1 19 1 iss =

+) = bis 1983 einschl. unbekannt

Tabelle 9: Folgen fir Unfallgegner bei Radfahrerunfillen nach
At und Jahren



1983
abs. I %X

- I 1 39a1 I
= Morat I abs. IOX

1+
=R
n
Yt Pt
[
¥+
- D
*»
-
|
¥+]
-t (O
4]
W

o]
bP
]
"
=4 -y
i
L,
[
]
n

g
i

= Jan. ¥ 24108 37[1,i1 611191 63I11,51 191 0,54+
= Feb. I S: 11,81 S7I1,71 AT 1,8 791 2,41 41?1,2;
. rarz I 107j 3.3% IGS]I:S,ii 120%3,4% 7135%4,0% 07 53,45
:ﬂprilg233%8,3;219%5,5;295?8,#?3‘30%5,7?ESBiLB,EE
s na: I 440 I15,7 [ 437 I13,1 1 465 13,3 I 462 1{13.& f 519 En,a *
* Juni I 457 I16,3;T 474 I14,2 I 552 1577 I 449 13,4 I S11 I14,6 =
= Juli I 359_%12-,3.? 402 112, 1 i A96 i!#,i I 480 I14,3.1 589 ilS,B .
: AugustI 411 I14,6 T 449 I13,5 I 605 I17,2'T 459 113,7 I 409 I11,6 .
* Sept. I 337 113,8 I 543 116,357 368 110,5 I 365 110,9 T 397 I11,3 .
3 Oxt. I 2131761 27318,21 2s517,01 32319,6F 330 Iit,1 .
 Nov. I 1031371 171 15,11 171 1 4,91 (S5 461 12% I 3,5 .
s Cez. I 26 10,92f 101 [ 3,01 8312,81 911271 1061 3,0+
* Sesamtic.211 1 100 I3.332 I 100 13.509 I 100 I3.351 I 100 13.5i2 I 100 &
E 4 ¥ %% -ttt 4t k4 A€ €S EE o EE A4 A F T4 AR RS

Tatella 19z Radf;hrerunfille in den Jahren 1381 bis 1?85 nach Manaten



FEF - B R AR
! hochster I niedrig— Idurchschnitt— »
Monat I ster I licher *

! Monatswert der Jahre 1981 bis 1985 =
EE-E-E S R 3 R A -

LN

*# Januar i o0,54ax1I 1,9 %I 1,2 x s
i- Februar L 1,2 =% i:: 1,8 = ; 1,7 X - :
* Wirz I 3,4 x1I S,1 xI 3,9 % .
s April ! 6,6 21 8,7 %I 8.0 x =
;!ai I 13,1 xI 157 %I 15,1 ¢ :
* Juni I 13,4 I 16,3 %I 14,8 x =
& Juli I 12,1 1 16,8 X I 14,1 X .
; Ruqust E 11,6 % i 17,2 % 1_: 14,1 % :
» September I 10,5 %I 16,3 %I 12,5 % s
; Qtober I 7,0 I 11,1 %1 a,7 % .
* November I 3,5 % I 5,1 %1 A h X .
s Dezember I 0,92 %I 3,0 X I 2,5 % .

Tabelle 11: Monatliche Verteilung der Radfahvrer—
) unfille in den Jahren 13581 bis 19835



L 3

i 1 I I I I 194841s=
# Monate I1981I19827119831198+441I19851 bis =
= 4 I I . 1 I I 1 985S+
SR - - I R R R R HEHHE R S R R R T R R R R
# Winter— i s I 808 1 728 1 845 1 799 I 3,705 =
# Halbjahr I —t + + * * =
# (1-3+10—-12}f i8,6 X 1 28,2 %X 1 20,7 %1 25,221 22,8xX1 22.%4 1 =
F— + + $ + + + &
* Somwer— I 2.287 -1 2.324 I 2.78:r I 2.505 I 2.713 [.12.810 =
# Halbjahr I + + — + . -
# (4 bis 9 I 81,4 %I 73,81 79,3 %1 74,821 77,2%*x1 77,6 % =
& + + — + + + -
# N =100 [ 2.811 [ 3.332 [ 2509 I 3.351 I 3.5i2 1 16.515 +

324 - R - - R - R S

sonale Uerte1lung der Radfahrerunfillas in den Jahren

Tatelle 12: Sai
181 bis 17F3S ) -
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* I , I 1 I I .
aMochentagl 139841 [ 1982 I 1983 I 1984 I 1985 »
= I abs.l] X [ abs.lI * I abs.I % I abs.I % I abs.I % =

AR - - - R R R R S R R

#= Montag I 421 I 15,0 S42 I 16,31 556 I 15,81 S13 I 15,31 S34 I 15,2+
. Dienstagl 460 I 16,41 Si5 I 15,51 S64 I 16,11 S32 [ 15,91 S60 I 1S,5+
:_Hitt:-god-li 439 1 15,61 528 I 1S,81 S46 I 15,61 S65 I 115,9{' 523 I 14,8%
sDonrerst. I 443 I 15,81 S06 I 15,21 569 I 16,21 536 I 16,01 S51 I 15,:5:
. Freitag 1 483 I 17,21 566 I 17,01 S&7 I 15,61 SA9 I 16,41 621 I 17,5:
. Sawstag I 326 I 11,ST 367 1 11,01 A42 I 12,61 3sa 1 10,7; 207 1 11,5:
:_Sorml:ag I 281 I a,s:r 308 1 g,ai 285 I a,:i' 298 1 a,gi 316 1 a,u:
:_Eesa.-t [2.811 [ 100 I3.332 I 100 13.509 I 100, 13. 351 [ 100 I3.512 1 100 &

A R - - - - - - - - R

Tabelle 13: Radfahrerunfille 1381 his 1985 nach ‘Wochentagen:



- - R R R

E I Radfahrerunfille I Unfille #
* Wochentag I £ 981¢%11 I gesamt =
= i bis I1985711985=s
bl 1198512 I =

= Montag I 15,51 15,2% I 15,0 X =
: Dienstag i 15,9 = i 15,9 2 i 15,7 x ;
e Mittwoch I 1S,7 £ I 14,82 I 13,9 = .
. Donnerstagl 15,8 £ I 15,6 x I 16,4 % .
. Freitag I 16,7 % T 17,6 £ I 17,0 % #
. Samstag I 11,5 £ T 11,5 X r 12,2 % .
: Zonntag i 8,3 x E 8,9 x ; 3,9 % ;
— - - + 3
# N=100%1 168.51S I 3.512 1 95.078 #

Tabelle 14: Relativer Anteil der MNochentage
‘nach Jahren und Unfallart
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» Uhrzeit I Radfahrerunif1l1l1laeae »
» von bia I 1 9 8 3 I 1 9 38 4 I 1 9 8 S »
» Uhr I abs. I x I aba. I x I aba. I x "
L E S A EEE RS EREE RN ERENENENNENFSIES S ESNEENNE N RSN R SN R E RN RN ERE BN RN A NS BN RN X B J
= 0 - 11 249 I 0,688 x 1 261 0,78 x 1 25 1 0,71 x =
$m— e ——— F_——— e = - L g e i s e - - ———— r_————————— »
» 1 - 21 16 I 0,46 x I 91 0,27 x1 11 I ©C,31 x =
B ————— e ———— e ——— * - —— - - - - R R »
= 2 - 31I 7 I 0,20x 1 3 I 0,09 x1I 13 I 0,37 x =
B m e —— - P ————— L et om—————— o —————— ——————— P ———— »
» 3 - 41 STI 0,14 x I 21 0,06 x1I 2I 0,06 x »
B m—————— Fm—————— mm - —— r——————— D D ——r - »
= 4 - S I 7 I 0,20 % 1 &I 0,18 x I 4 1 0,11 x =
L e L R - r———— = P . - o - »
» S5 - 61 21 I 0,60 X I 19 I 0,57 x 1 26 I 0,74 %X »
Moo= - e —————— P ——-— oo - i ———— o ————— P ————— 1 4
= 6 - 71 601 1,7 x 1 771 2,3 x'1 74 I 2,1 Xx =
L e ot —— - P — P e Pusmmmme-— - e — e m- "
» 7 - 8 1I 148 I 4,2 x I 167 I 5,0 x1I 155 1 4,4 X =
R-——————— ——————— P m - o ———-— P — e ———— ————— P ———— -
= 8 - 91 107 I 3,0 x1I 163 1 4,9 x I 111 I 3,2 x =
W - v e - e - - o - P e - —— - ——— o ————— »
» 9 - 10 I 142 I 4,0 x 1 113 I 3,4 x1I 102 I 2,9 X »
L L r——————— Pmmm—————— - ——— P m——————— pm———— s D e B »
» 10 - 11 I 133 T 3,8 x1I 150 I 4,5 x I 149 I 4,2 X =
R el ] L s P - - o — —— e »
= 11 - 12 I 236 I 6,7 x 1 197 I 5,9 x 1 208 I S5,9 x =
B — - ——— ————— - P m——————— P ————— o m e —————— P ————— P ————— »
s 12 - 13 1 235 I 6,7 x 1 222 1 6,6 x 1 227 I 6,5 x =
o= - e —— o - P - o ——————— D P m - e-- »
» 13 - 14 1 285 I 8,1 x1 2949 I 8,8 x 1 299 1 8,3 x =
B - e m e = - P m—————— e ——— e = - e e e i e [ )
= 14 - 15 T 2701 7,7 x I 302 I 9,0 x1 235 1 6,7 x =
R —m—— - o et e e e o oo - -
= 15 - 16 I 365 I 10,4 x I 329 I 9,8 x I 354 I 10,1 Xx =
L s mmm————— Fm—mm—————— m—————— Pmmm— - o ——————— o - "
= 16 - 17 I 425 I 12,1 x 1 403 I 12,0.+x 1 443 I 12,6 X =
LR e e P —— P ——————— e e P b ——————— »
» 17 - 18 1 344 I 9,8 x I 321 I 9,6 % I 353 1 10,1 x =
B — ————— rm——————— P —————- e = o ———————— - — tm——————— e e »
= 18 - 19 I 247 I 7,0 % I 224 I 6,7 x 1 265 I 7,5 x =
W=~ —— D P —mr— R b m e b T ————— »
» 19 - 20 1 193 1 5,5 x I is1 I 4,8 x 1 167 1 4,8 x =
L i L o ———————— e m - ——— P mm - o — o mma - »
» 20 - 21 I 95 I 2,7 x 1 84 I 2,5 x I 130 I 3,.7 %X =
[ e ] L - - P ———— - —— - o an - »
» 21 - 22 I 63 I 1,8 % 1I 64 I 1,39 x 1 69 I 2,0 x%x =
B ———— P — - P ————— e —————— P ——— o ——————— P - —— »
s 22 - 23 1 52 I 1,5 X 1I 44 I 1,3 %X I SS I 1,6 X =
B e e - v ——— - P ] ————— - - - o D »
» 23 - 24 29 I 0,83 %x I 31 I 0,93 x I 35 I 1,0 x =»
E R R o - e - —— P —— e — - - L e R rPmm . ———
*» Gesamt I 3.509 I 100 % I 3.351 I 100 % I 3.512 I 100 %X =

IE A A SR RS SR SEEAES N REEREEER NN SRR SR RN ENERNRERERENEN S NNEYERNNNENNNNN NI RN

Tatvall=s 15! Radfahrerunfdlle nach Jahren und Uhrzeit
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» I Alteraklasaen der an Unfdllen beteiligten Radfahrer»
» Uhrzeit I im Jahre 1985 in Prozeanten »
» vonn bias I I I - I : »
» Uhr I Obia 14 I 1S5S bia 24 I 25 bia 64 I 635 und #dlter =»
LA X B S N B ARERNESEEEEEEEEESESESERERENSERESEESESENENEEENESESERSRERESESSSNSESSS.)]
= 0 - 1T1I - x I 0,18 x 1 1,2 x I - X »
o = P - —————— o ——— - —— e ————————— - e ———————— »
= 1 - 21I - x I 0,55 x I 0,34 x I - x »
L ke L L it L kel Fm e e ae »
» 2 - 3 I - x I 0’46 x I 0’48 x I - x »
B mm - e m = e ——— P — - - —— P - — - »
» 3 - 41 - x I - x I 0,14 % 1 - x »
Borm o e P ——— o e, —————— e m s — - »
» 4 - 51 - x I 0,09 x I 0,14 x 1 0,83 x »
L R R P — e e — e e e - e P Y
» 5 - 61 - x I 0,46 x 1 1,2 x I - x »
E ] e m e a——-— e P —m m - - ——————— - »
= 5 - 71I 0,29 x 1 1,6 x I 3,5 x I 1,7 x »
Mt e e P — e —————- P - —— P ——————— P ——— »
» 7 - 81 7,0 x I 4,7 x I 3,5 x I 0,83 x »
L e - - - L et P mm e —-—-——— P ——— - »
= 8 - 91 2,3 x I 2,7 x I 3,7 x I 8,3 x »
B ———— P —————————— e i e mmm et ——— e — - »
» 9 -101 1,3 %x 1 3,1 x -1 3,3 x I 5,0 x »
B - o ——— - o o - o P - = .- »
= 10 - 11 I 1,4 x I 3,8 x I 5,0 x I .17,4 % »
B e —— e —— - e - ————— R D et »
» 11 - 12 I 3,8 x I 6,0 x I 6,2 x I 13,2 x »
L R ] - - - P ———— o an e am e - = - o = »-
» 12 - 13 1 6,2 x 1 6,2 x I 6,7 x 1 9,1 x »
B — e ot P - —— e w e m-—-— L R »
= 13 - 14 T 1i0,3 x I 8,6 x I 7,6 x I 7.4 x »
B e ——— - P, ——————— e mm s ——-—— P an an »
*» 14 -~ 15 I 8,7 x 1 7,3 x I 95,2 x I 8,3 x »
L e ——— e ——- P —— e - e e e »
= 153 - 16 I 11,0 % I 9,9 X I 10,2 x I 8.3 X .=
L e - fo - ——— mm - ——— P - ——— - - »-
= 16 - 17 1 14,5 x I I2,7 x I 12.9 x I 8,3 x »
R——— - —— L ettt R e o ————— mm e === »
» 17 - 181 13,86 x 1 3,7 x I 9,1 x I 4,1 x »
B —— - o - e — = - Pmm s mm - - R e R »-
= 18 - 19 I 8,8 x I 7,7 x I 7,0 x I 3,3 X "
R ———- e —————— - - b ——— R i »
= 19 - 20 1 6,4 x 1 4,35 % I 4,4 x I 1,7 x »
B - - - - .- - - - —— - - oy —————
= 20 - 21 1 3,5 x I 4,1 x I 3,5 X I 2,5 x »
Prm e mmma- Fmmmm e s s a- st —— rm—mrmr———————— Fm— e —m e — - = - »
= 21 - 22 1 0,72 x 1 2,1 % I 2,3 ¥ I - 4 »
B - . - - e - - on - - e m e e - - »
m 22 - 23 I 0,14 x I 2,1 % I 2,1 % I - x »
Bm——m—m——— == - —— o e = e P -
» 23 - 24 1 - %« I 1,8 % I 1,1 % I - % »
B ———— - - L e e - P ————— - — P — e —— — - »
» N = 100%I 630 I 1,092 I 1.467 I 121 -% . »

L E S EN S NS EEEEEEERNEN RS EEEEEREEERE NN NERNEEER S ERESEREENESENNENFERERNES.

Tabelle 16: Relativer Anteil der an Unf¥llen beteiligten Radfahrer
' nach Stunden und Alteraklassen im Jahre 1985
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#Altarsklassel 1 I I I I I I S
# von — bis [ 1977 1 1978 I 1979 1 1980 I 1981 1 1982 I 1983 [ 1984 I 1985 *

Jahre 1 I I I I I I | I :

# O-SJahrei 231 221 171 201 121 151 281 321 27 =
r 69 Jahr‘e{r 198 1 172 x 227 1 166 I 1721 1731 2121 1851 173 .
: 10-14 Jahrel 636 1 G4t 1 702 1 694 1 681 1 671 1 &78 I 553 1 490 .
. 1517 Janrel 295 1 301 I 319 I. 3321 469 1 433 1 4S6 1 412 1 420 :
* 1820 Jshrel 68 I 88 ; 115 I 161 1 196 I 248 I 289 1 303 I 285 .
* 21-23 Jahref S8 1 76 % 841 1511 187 1 2641 257 1 298 I a7 =
:25—-34Jahrei’ 1721 157 1 1891 2461 341 1 4751 S54 I 560 I 592 =
* 3544 Jahrel 176 1 1761 231 1 2391 3101 393 1 4051 370 1 427 !
* 2554 Jahre?_ 771 951 1171 126 1 1531 2431 256 I 278 1 327 .
» 5564 Jahrel 66 I 651 611 781 6381 1081 1331 1211 121 .
: ) e Jahrel 100 T 1141 1191 1181 108 1 1351 1391 121 1 21 .
2 unbelannt I 8771 1071 1341 1251 1141 1141 104 1 118 I 142 =
2 Gesamt 11.95% 12014 I2.315 12.512 12.811 13.332 13.509 13.351 13.512 a
s Durch- 1 1 I X 1 X S T .
s schnitts— I — I — I — 1 — I 24,6 I 26,7 127,01 27,2127,9 =
:*ilter 1 I 1 1 H I | 4 I 1 =

Tatelle 17: Beteiligte Radfahrer nach Jahren und Altersklassen
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#Rltersklassel Unfille pro Jahrgang in den Altersklassen *
#+# wvon — his T 1977 I 1978 1 1979 I 1980 [ 1381 I 1982 1 1983 1 1984 1 1945 =
¥ Jahre I I - I 1 I I 1 I i &

% &6- 9 Jahrei ae,si 43,0% ss,a% 41,5% 43,0% 43,3% 53,o§ 48, 31 43,3:
;_20-14 Jahrel 127,21 128,21 140,4[ 138,81 135,21 134,21 135,61 110,61 ———
» 15-17 Jahrel 56,31 100,31 106,31 130,71 156,31 164,31 152,01 137,31 140, 0%
5;18—20 Jahte% ae.?% 29,3§ 3a.si 53,7% 55,3% 32,757 95,3f 101;o§' 95.0;
5 21-2% Jahrei 1#,5% 13,00 21,01 37,31 36,81 ss;oé 8s, 31 7#.5%- es,af
s 25-34 Jahre% 17,3% 15,7% IB,Bi 2#,5% 34,1i h?,sf ss,ai sa,oi 59,2%
s 3543 Jahrel 17,61 17,5i a3,1i 23,91 31,0l 39,31 40,5% 37,01 .42,7%
; 45-54 Jahrel 7,71 9,SI 11,71 12,61 15,31 24,31 25,61 27,81 32,7+
» S5-64 jahrel 6,81 6,5I 6,1f 7,5 6,80 10,81 13,31 12,11 12,1s

Tabelle 18: Durchschnittliche Jahrgangsbelastung der an Unfillen bete1llgten
Radfahrer
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» Alter der I i1 9 8 3 I 1 9 8 S »
#» Radfahrer Y absolut I X I absolut I x "
.D'.l'l.ﬂll'.l"lll.‘.".'.lI.II.IP..'.--DI'*...'*.*
- 1 Jahr I - I - x I - I - X =
W= m e — - — - o ————— - o ——— o - »
" 2 Jahre I - I - x1I - I - X =
Mo oy - - —— - A - - - - ——— -
] 3 Jahre I I 0,06 x 1 I 0,03 X =
B —— - —— L m——— e —— b — - —— prm e —— »
» 4 Jahra I I 0,14 x I 9 I 0,26 x =»
R R - - —— o ————— e e e b ——— »
» S Jahre I 17 I 0,48 % I 17 I 0,48 x »
Bt —— o ———— - — P —— —— e —— P ——
» 6 Jahre I 28 I 0,80 x I 29 I 0,83 x »
W ——— e ——————— rP———————— —————— A== -
L 7 Jahre I 414 I1,3 x1I 44 11,3 x »
P o - — P ——————— e ———— o ————————— r——————— »
" 8 Jahra I 56 I 1,6 x1I 46 I 1,3 X »
B m—m— - ——— D ———— P e e o ———— »
» 9 Jahre 1 79 I 2,3 x1I 54 I1,5 x =
B mm e — e —— - e —————— e ————— o ———— P ———— »
» 10 Jahre I 83 I 2,4 x I 75 I 2,1 x »
| ke - - - L e »
” 11 Jahre I 84 I 2,4 x 1 74 I 2,1 x =
W e e ———— o ——————— o = - e - e mm————— »
» 12 Jahre I 121 I 3,4 % 1 a3 I 2,4 x =»
B e et e D e ——————— e ——— o ————— »
" 13 Jahre I 178 I S5,1 x1I 115 I 3,3 x =
B — Fr g — o —wmm————— ————— - »
L 14 Jahre I .2013 I S5,7 % I 143 I 4,1 x =
B v e o e L e - )
» 15 Jahre I 177 I 5,0 x I 165 I1 4,7 Xx =
R et P ————— b ————— B e - —— »
# i6 Jahre I 155 I 4,4 x I 143 I 4,1 % =
B m e - —— - e R o~ ——— b —————— »
] 17 Jahre 1 119 I 3,4 %x I 112 I 3,2 x =
[ e e o e = P o - o ——————— »
» 18 Jahre I 120 T 3,4 x I 103 I 2,9 %X =
Wore o o - - — P - A - o —————— - > - —— »
» 19 Jahre I. 70 I 2,0 x1I 94 I 2,7 x »
L ekttt P m . ———— - —— P Pm—m————— =
" 20 Jahre I 97 I 2,8 %1 88 I2,5 x »
B——m—m - e et - tm————mm———— o ——— " -
» 21 Jahre I 80 I 2,3 %1 112 I 3,2 x »
L o o > ——— s o —————— »
" 22 Jahre 1 33 I 1,5 x I 102 I 2,9 x =
e - - e rm———————— P ——————— e ———— 3
» 23 Jahre I S8 I1,7 % 1I 88 I1 2,5 % =
B - - P - N~ - o - »
» 24 Jahre I &6 I1,9 x I 85 I 2,4 x »
L R —_— e ——— - ——— —_———————— R -
» 25 Jahre I 44 1,3 %1 73 I 2,1 x =
B m - - ———— R e ————— e ————— P ————— »
» UInfille I I I I "
* geaant I 3.509 I 100 x I 3.512 I 100 x =

L EEE XN EE RS SEEREEERESEREESEEREEEEEERSSEESSSREESEESAEEREESRNESS ]

Tabellae 19: Beteiligte Radfahrer nach Alter und Jahren
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26 »

Bl o v e A v e e e s o o e o A e o = e e b o o = o o = o = ————

11I
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= 05

74
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14 I
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15 1

- 071 121
R e e ik i i L Ry Y

» 06

34 I 281 25 I 311 81 11 1S5 »
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- 081
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I
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= 09 -
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15 I
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I
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[ e e ek et L T R A el L L L T RN )

11 1I

s 10 -

22 I 301 27I 25 I 331 51 I 201 208 =

12 I
R e ik e e I S e L L T e A L T

» 11

13X 45 I 261 301 2 I 40 I 371 23 1I 227 =

R e ek ek N N il il R L R ek

* 12 -

14 I 46 1 43 1 46 1 43 I 491 371 3IS I 299 =

[ Y e L R R il L.k T X T O i u Iy SRR Y

» 13

34 I 48 I 34 1 27 1 235 =

25 I
[ el e S e R el e b b e A Ll L L L L E T T Ry

» 15

- 15 I 33 I 34 I

* 14

32 T 354 =

71 T 28 1

I 3561 581

49

1s I

60 I

P e e o v s S e o o TR S e A e A s S e A e o o = ko o ey = = e ———

17 1
Ph oo e o e e e S S s wn R S AL W S U AR S8 s A R A e e o o = = g = = - ——

72 I 94 I 72 I 75 1I.731 33 I, 241 443 »

» 16

56 I 58 1 84 I 37 I 36 I 353 =

53 1

e U G R R PV Y

49

- 18 I

» 17

36 I 241 36 I

43 1 48 I
B T v e e s e e e ey e e T e e e e e e =

40 I

- 18 1I

" 18

265 ».

38 1

- 20I 29I 281 251 211 251I 141 251 167 =
L i et Stk fehatakabah kiR e R .
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= 19

24 I 16 I g I 130 »

I

201

19 I

f R R e T S R e R A B s ey 3
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= 20 - 21 I
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G e e e e b e e A M A e e S m As e B4 s Ak i e e e ——

8 1I

22 1

- 21
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10I 11

10 I

I

9 1I

23 T
P oor o o o m e et e e e o o e o rer v e o R e e ey oy e e e o e A A e e VR T o v wr e e E e ww o o v o w owe

» 22 -

35

e I

24 I
o iy PG Uy SRy S S R U g S g g g U e gV S Uy Y

» 23

100%I 534 I S60 I S23 I 551 I 621 I 407 I 316 I 3.512 »
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Tabelle 20

Radfahrerunfidlle im Jahre 1985 nach Wochentag

und Uhrzeit



e apa b e i i o s Rl i adoan s e e ol sl ot ndeanat e ettt o ot R R NERNE.]

# Uhrzeit [ I I | 4 1 I I 1 L
* IMONTRG [ DIEN- [ MITY- IDCNMNER-IFREITAGISAMSTAGISCNNTRGI Lesamt e
# vomrbis I I STAG I WOCH I STAG 1 I i I -

fa s sl s o s sl e s e s s s e e e e e e Rl e e e e e e e s s e e e e p e e e SR LRSS

»00-011 0,8% 0,5%f 0,6 x[ 1,1 xI 0,6 2L 1,2 X[ 0,6 X[ 0,7 x#
+01-021 0,6 % =- %1 0,23 0,2 % 0,7 2l 0,7 XI 0,6 I 0,3 s
+02-031 0,2%I - %I 0,4 2l 0,2 XI 0,3 xi 0,7 ’i, 1,3 :% 0.4 x=
203-041 =— 21 - %1 - %I - I 0,22 0,2 I - I 0,1 zg
; 04 ~051 — 2 02%1 - %I - XI - %I 0,2 X 0,6 XI 0,1 xs
205-061 0,221 1,4 %1 1,1 XI 0,9 I 0,5 ¥I 0,7 %I - xi 0,7 xE
s 06 - 074¥ 2,2 :Er 2,7 xé 2,5 :% 2.5 zg 3,1 x? o,a,=§ - - xi 2,1 :E
. o7 — o8 1 5,2 %[ 61 %[ 5,4 %1 45 50% 2,0%I 0,3 xI 4,4 X«
; 08 — o9 ; 3,5 zg 5,3 :é 3,3 s% 3,2 x% 3,5 :% 1,0 ;igio,s =§ 3,2 x%
s 03 — 10 g 2,8 si 2,7 xi 2,7 z? 2,9 x% 3,2 :% 3,9 ;g 1,9 s% 2,9 x%
; 10 - 11 I 4,1 %I &3 X1 2,1 XI 4,2 11 4,8 xI 5,9 X1 4,7 X1 4,2 =&
# 11— 121 4,1 %I 54 2 5,2 %I 4,5% 5,3 % 12,5 2 6,3 I 5,9 xs
= 12 — 13 E a, % xi 4,6 xi_ s, 7 xi_ 4.7 x% 6,4 1%_ 9,1 21 7,3 :iﬁ 6,6 %%
s 12 - 14 i 8,6 :E 7,7 :i 8,8 :% 7.8 x% 7,9 x% 9,1 ;% 11,1 xi a,s x;
; 14 - 1S I 6,2 X1 6,1 %I 4,8 X[ &2 XxI 7,7 XI 8,4 3I 8,5 £I 6,7 =&
s 15 - 16 § 9,2 =§ 10,0 ’i,il‘l s% 10,9 XI 11,4 %I 3,9 ;f 10,1 %5 10,1 xi
* 16 - 17 [ 13,5 :E 16,8 x% 13,8 :% 13,6 z% 11,8 x% 8, 1 :% 7,6 x% 12,6 :E
; 17 - 18 1 9,2 xI 9,5 %I 10,7 %I 10,5 X1 10,3 xI 9,1 XI 11,4 %I 10,1 X»
= 18 - 19 % 7,5 zg 6,8 :% 8,2 I 8,7 xi 5,8 %1 5,9 ’% 11,5 XL 7,5 %%
;4}9 -201 5,4 %0 5,021 4,8 %I 3,8 %I 4,0 %l 3,4 X[ 7,9 xI 4,8 xe
=20 -21 1 4,3 Xl 3,4 XI 3,8 %I 3,4 XI 3,9 %I 2,9 21 2,8 21 3,7 xs
E 21 - 22 % 1,5 zi 1,3 :i a,s :% 2,7 xi 1,3 xg 2.8 21 1,3 21 2,0 %%
s 22 - 23 % 1,7 xé 0,9 :i 1,3 i%' 1,8 x% i,8 ;é 0.7 21 2.2 %1 1.6 xs
; 23 - 24 £ 1,1 21 0,5 :i 0,6 xg 0,5 xi £,0 1? 2,5 %1 1,3 X1 1.0 xs
s N - 100%  S3s [ Se0 1 523 1 551 I 621 I 407 I 316 I 3.512 =

[ e a st s ia st al ot ol as ittt s o tistas i ssa st ias i sl i ottt dRER LY S B 2 2

Tatelle 21: Relativer Anteil der Radfahrerunfille im Jahre 1785 nach
HWocthrantag und Uhrzeit
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% Uhrzexrt [ I I i I | 4 I 1 E
+ IMCNTAE I OIEN— I MITT- IDONNER-IFREITAGISAMSTRGISONNTABI besawmt+
+ von—bis 1| I STA6 I WOCH 1 STAG 1 I L 1 L 4

FE-F-F 43 R - - - R R A A R R

LE R EFENEENEEENENERENIWENEEEEEE L)

00 - 011 43,01 29,51 40,61 40,1 I 41,51 30,21 22,01 36,7 *
01 -021 2201 - L 23,01 40,01 47,01 21,31 30,01 27,2 »
o2 - 03 } 30,0 i - ? as,sAi 25,0 I 20,0 I 23,0 f 24,2 i 26,3 E
TS e N T W WX i XY SAEN I X
04—05% - i as,oi - { - ! —{ as,o% n,sin,s%
05 -06 1 21,01 39,11 29,01 3531 31,0 I 40,01 - I 346+
os—o'r% :ﬁ,ai 31,0% 41,3% 35,1% 35,7% '5,0% - 1 35,4
o7 - 08 x 20,7 1 22,3 I 21,6 E 24,0 f 2s.8 E 27,0 { 12,0 E 23,0 =
08 — 09 E 33,2 5 35,7£ as,‘ri 25,9% 39,1% AS,ZIt 27,5 x 33,4
09 - 101 3531 31,41 2681 20,11 3631 38,51 31,81 33,2 .
t0o-111 36,91 3511 38,51 39,21 3471 3591 &,61 37,0 .
* 11 — 12 f 32,51 29,21 29,11 30,51 30,7 [ 32,6 I 48,4 I 32,6 .
*#12 - 131 28,4 I 34,41 33,3 1 29,81 26,51 26,9 I 25,91 29,1 o
*+13-141 26,41 21,21 28,41 2581 24,81 28,21 28,3 1 26,1 .
s 14 - 15 1 23,7 1 29,9 i 2s,7 I 28,0 i 25,6 E 21,4 I 24,6 E 5.6 =
?15 - 16 1 27,2 1 26,6 E 28,0 1 28,6 I 26,3 T 28,1 1 30,5»§ 27.7 »
15 -171 29,71 2581 23,81 28,51 26,1 I 28,21 21,41 26,6 :
217 - 181 27,6 E 24,9 f 24,3 i 22,8 ? ao,:ré 30,0 I 27,2 1 24,8 -
; 18 - 19 { 27,21 24,21 23,11 23,91 27,1 [ 28,71 25,71 25,4 .
+ 19 — 20 1 22,0 r 2s,5 { 22,31 31,7 I aa,sﬁg 22,2 1 21,7 E 24,7 =
;20 -211 29,51 24,6 I 28,01 29,0 I 26,31 2301 29,71 27,1 -
;21—22?30.1 I 27,1?30,0% 32,0% 34,1 La&1i a&,s? aa,a;
; 2 - 231 29,31 35,61 31,81 24,91 34,31 28,31 23,7 I 29,7 *
*+23-241 2651 23,3f 2,31 30,31 29,6 I 27,01 27,0 I 26,8 *
TN = 100%1 28,2 f 27,51 27,01 28,1 1 27.8 I 28,6 1 28,3 1 27,9 *
-3 ¥ ¥ - T - - VR - - R R R R R

Tabeile 22: Durchschnitisalter der Radfahrer nach Wochentag und Uhrzeit
im Jahre 1383
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] IUnfdlle I Gaschlecht der Radfahrer »
» Jahr I I mi¥nnlich I weiblich I unbekannt »
» I gesamt I aba. I X I abs. I X I aba. I % »
.ll..l.'.l...'D"!.l..’l.*‘l'.Ill“".lII‘I'.I.I.IDI.._II.'.‘
» 1981 I 2.811 I 2.115 I 75,2 1 687 I 24,4 91 0,32 »
L o m i m———- P — - ——————— o ————— e ———— rm——————- - "
» 1982 I 3.332 I 2.509 I 75,3 1 804 I 24,11 19 T 0,57 »
Bm—m———— ——— Pm——m - o —————— —————— - Pm—————— P »
» 3983 1 3.509 I 2.550 I 72,7 I 946 I 27,01 13 I 0,37 »
R——m——— Fmm————— o ————-—— fm—————— rmm————— rm_————— mm————— t——————m
»= 1984 I 3.351 I 2.339 I1 69,8 958 I 28,61 SS9 T 1,6 =
I T Pm—mmmm——— R tmm————— —————— e —— - —————— P —— »
= 1985 I 3.512 I 2.503 1 721,31 973 1 27,71 36 I 1,0 »
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Tabelle 23: Beteiligte Radfahrer nach Jahren und Geachlecht
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L] I Beteiligte Radfahrer »
sMationalitdil gasanmnt I dawvon »
" I -baolut 1 X I midnnlich I weiblich =
I F EFESEERE NS EEEE FERESREESNE R RN R AR ERNE S REEEEEEERSEEYEERNERESRH .]
» Deutache I 3.075 1 87,5 x 1 2.169 I 903 »
Bmmmmem - ———— P P ——— o ———————— - ——— -
» TUrken I 162 I 4,6 % I 149 I 13 »
B m e e m e m —— o ———————— P —— - P mm - e »
» USA/GB/F I 45 I 1,3 x I 32 1 13 »
B - ———————— P—m—mmm—m——a R e ——————- - ——— »
» Griechen I 3 I 0,1 %x 1 3 I - »
W m—————— P e e - d - e m———— »
» Italiener I 4 I 0,1 x 1 3 I 1 »
B m et —— e o - o - P m - ——— »
*» Yugoslawen I 19 I 0,5 x I 13 I 6 »
P - —— - - - - ——— e - - — —————————— »
» Spanier I 3 I 0,1 %x1I 3 I - »
R P m e —— i e R »
» gonsastige I 57 I 1,6 x I 44 I 13 "
M- —————— P R o mmn - P mmm—————— - ————— »
» unbakannt I 144 I 4,1 x 1 87 I 24 »
R e o —mm e m- - e e FPmm .- —— »
» Gesaat I 3.512 I 100 x I 2.503 I 973 »

LA X 2R 2 R R R R A RERESEESRESEEREXEREEEAESEREESSSSERSERSLSEEESSESSES.)

Tabglle 24: An Unfdllen beteiligte Radfahrer im Jahre
1985 nach Natjionalit¥3t und Geschlecht



REAERREREREERRBRAERARARBABRENREARARERARARAEFRAARARERDEAREBERARARARBERERNRRERTRARER

= -
E SRadfahrer-E dabei ala Verursacher . E
* Jahr * unféalle o Radfahrer . Gegner +)* beide +) ++) *
. ' gesamt * aba. *X von 2* abs. #*X von 2! abs. % von 2=
llllIIIlIIII.I..l.IIII.l"lll’ﬂlﬂﬂﬂﬁlﬂ.l!ﬂ.*.l..l""lI..IlII'I'II.II
» » - L 4 [ ] » » -
» 1 = 2 - 3 - q - S » [ » 7 " 8 .
» " » - » » » I
LA R R ERERER S A SR SR ERENEESESEEREXESEEENESESESEEREIESESERSEERNEENERSESESENESSREESESS]
= g - - L 4 » - - »
* 1977 = 1.934 % 1.192 = 61,6 X% ---- % ~o-- & --o- R ---- R
:lib'h.ﬁ.Hlﬁl'HI"I'IP.-'..'.I!I’III'I'I‘.!ﬂﬂ.:*l’.*"."’ﬂ.".:ﬁﬂIl.”l:
® 1978 » 2.014 % 1.290 % 64,1 %% ---= ®& ~--- K ---- & ---- &
:‘-.l'lﬂ:."ﬂ"HIII'.’I.'QQQI..I.ll.'lII.I‘.'I"'.".“"*.‘"'l."':
» = = -
% 1979 = 2.315 ® 1.456 = 62,9 X*» =---- ® ---— # ---— ® ---- =
' :Hﬂﬂ.*ﬂ*l“'“.'I'Iﬂlﬁl.ll.".'..l‘ﬂﬂ..'.'!I’hlll"il’.“.ﬁ.iﬂl'.ﬂlllﬂllﬂ
» » L]

= 1980 = 2.512 % 1.411 & 56,2 X -~~~ B ---= R ---= k -—-—- &
“ . L4 » - - L o4 » L od
:iI‘“I.&:.ﬂ"*'ﬁﬂlﬂH:.ﬁﬂ*ﬂﬂ‘:ﬂ“'lhﬂ.:'ﬂﬁﬁﬁﬂﬂ:ﬂﬂNﬂﬂl':"'l'ﬁ.:ll.!..l:
» 1981 % 2.811 & 1.776 * 63,2 X 1.332 » 47,4 %= 323 # 11,5 x=
:,.l.ﬂ*l:..IﬁIQII!III'.I.I.’.:..'.'"’.l..l.ﬂ:'.'ll":III’I"*:II.!ﬂ.“:
Lo -
% 1982 = 3.332 = 2.035 % 61,1 X* 1.640 ® 49,2 x= 383 = 11,5 x=
I A EERE A RS EEEEEEEEEREEES SN NS EEEESSNEEE SN EERSEEEE YRR YRS RS ERERNERERRS]
- L - - - » L L *
" 1983 = 3.509 = 2.157 = 61,5 Xs 1.782 # 50,8 x* 445 & 12,7 X»
"IIQ.I:ﬂ“..l'ﬂﬂ..:"II".:I...'..:I'l"ﬂ.:'"!.":.ﬁ."..:I.ﬁl...:
1984 » 3.351 % 1.977 » S9,0 %% 1.773 % 52,9 x= 399 & 11,9 x:
l'llﬂ'*D:***I’ﬂ!ﬂl’ﬂH:liﬁ.ﬂ*l:l*lﬂ'ﬂ":ﬂﬂ*II!I:&.II"!:.Q’III.:"IDII.:A
* 1985 & 3.512 » 1.961 & 55,8 X% 1.951 * 55,5 x* 463 = 13,1 Xx#

HRAABERRRERERRRBRBERARARERRERRNRRERRRARAERARRERRERTRAEA RN AA AR RN
- Lo

¥inEs

+) = erst seit 1981 in dieser Form erfafit
++)= bei Radfahrer und Gegner bereits enthalten

Tabelle 2S5: Radfahrerunf#lle nach Jahren und Unfallverursachern -



AN E R EF 4R SEEE A S AR AR R N

tasxasa s il sl 2l il Xl sl onssal sl s sende oty

IER R R TN

+ Ursachen 1 19481 1- 1982 1 1983 I 198 4 I 1985 -
- I abs. 1 x I abs. I x 1 abs. I = I abs. I = I abs. I = £ ]
i EEEE 4RSS RS E A TR E A R R R A R TR T
¢ Alkcholaiafluss I 1211 4,3 %I 1661 S,0 2] 155 I 4,4 xI 137 I 4,1 21 146 [ 4,2 %=
& -+ > ~ 4 + - + + 4+ + : 4
# falsche Fahrbahnbe— I 40A4 [ 14,4 xI 616 I 18,5 x] 662 I 18,9 xI 579 I 17,3 *xI 616 I 17,5 %=
* nutzung | § I I I 1 I I I L -I -
* Verstoss gegen Rechts—1 sa1 2,1 %I s71 1,7 %} 70 I 2,0 %I 45 I 1,3 xI s3I T 1,5 x»
# fahrgebot I I I I 3 ) I I I I *-
* nicht angepasste I 316 1 11,2 XI 365 [ 11,0 X A02 I 11,5 xI 294 I 6,8 xI 353 I 10,1 %=
+ Geschwindigkeit 1 1 I L 1  § I 1 »
~ Sichechaitsasstisd I 447 ! 15,3 <I 477 I 14,3 % 465 I 13,3 xI 370 I 11,0 XI 388 I 11,0 %#
* Fehler beim Ueberholenl 113 I 4,0 I  tiIS I 3,5 % 1i2 I 3,2% + I + I 901 2,6 x»
* Fahrstreiferwechsel I 7t 1 2,5 I 76 1 2,3 % s7 I 1,6 xI 71 I 2,1 X1 A3 1 1,2 xe
- $ " + — — — + +— + »
# Nichtbeachten "rechts [ 531 1,9 %X T& I 2,2 % 67 I 1,9 2L I31 2,2 %1 S61 1,6 ==
¢ vor links"™ I I I I I I I I I
= Nichtbeachten der I 184 I 6,5 %1 2411 7,23 284 [ 7,0 21 227 I 6,8 I 2680 I 7,4 %
*+ Vorfahrtszeichen 1 I I I 3  § | 4 I I I
* Nichtbeachten der I 1791 6,4%I 2001 6,0 %N 1311 3,7 %I 164 [ 4,9 %I 142 1 4,0 %
#+ LIAR-Zeichen I I 1 - 1 q I | § | § 1 1
* Fehler beim Linksab— I - I I ' 1 [ 171 I 4,9 %I 159 I #,7 %I 201 1 5,7 %
& abbiegen m.Gegenverk. I I I I I I I 1 [ 4 »
& + I I I 4 - + + + : 2 — :
* Fehler beim Rechts— I S82 1 20,7 =I 711 1 21,3 XIf 394 [ 11,2 %I 421 [ 12,6 XI 487 I 13,9 x=
* abbiegen I I I 1 I | S I L 1 =
L + 1 I ) ¢ +— + + -+ + =
* Fehier Seia Linds- I i 1 1 184 I S,2 %I 146 1 4,8 XL 217 I 6,2 %=
®# abbiegen : I I ¥ 3 I I I I I I .
L - ~+ -+ fr— - 4— . + e + . 2
* Wandz~sT.acku, Fihvren 1 7o1r 2,5 %1 821 2,5 % B2 1 2,3 %=1 61 I 1,8 %I 791 2,1 ==
* ' + + + + -+ + ' + =
# Einfahr.in Fliessverk.I 336 I 12,0 XI 427 I 12,8 x§ St8 I 14,8 XI 492 I 14,7 XI 445 I 12,7 %=
s Fehlverh.ggue.Fussg. I 158 I S,6 X1 171 I S,1 % 209 I 65,0xI 1801 T,4 %I 160 T 4,6 x&
% + + + + + + -+ + —+ *
s Fehler beim Ein—/Aus— I 1 1 I 1 1921 5,sxI 2091 6,2 %I 229 1 6,5 %%
* steigen bzw Be-/Ent— I 148 I 3,3 *xI 133 1 5,8 2] i ) | I I I *
Laden I 1 I 1 i | 4 I I 1 I =
* Fehlver. wvon Fussg. H 1 I 1 I 1 1 1 I *
# — Fehlverhalten I I I I i I I I I »
= an L ZA 1 91 0,3 %I 16 I 0,5 % 17 I ©0,S %I 201 0,6 21 201 0,6 x#
; - Hervortreten i i i I L i I ) | i I ;
= hinter Hindernissen I 221 0,8 %I 201 0,6 X -221 0,6 =i 26 [ 0,8 xI 14 I O,% xX=
-— + + + +— + + + + + + *
* J/Ueberschreiten, ohmel I 4 [4 I ) 4 I i I i =
- auf Fahnb. zu achtan I 83 1 2,2 %I 84 I 2,5 x} 91 2,7 %1 54 [ 1,6 %I g2 I 2,6 %=
* Uhfaelle gesamt 1 2.911 1 100 %I 3.332 I 100 %I 3.509 I 100 XI 2.351 I 100 %I 3.512 [ 100 %=

S EEREE SIS S TN E T RHERLERFEEE L E R RS2 RS EF R4 AR A IR FEFREFEF S A E R EA 4 RN IR ES SR E N NS4 R4 XS T ERAF

[

+)= nicht arfasst



A AR R R SRS ESEEENEEEEEESEEENENESRESSS RSNl l RSl ddRNAREEEERRESSESR,

" I Radfahrerunif 4811 a L
» I Gaeasanmnt I in Stragaen "
» Jahr I I mit Radwegen I ohne Radwege "
" . I aba. I Madzahl I abs. I Madzahl I abs. I Mafzahl =

LA A E R E R NSRS ERE SRS REEREEERSREEEREREERENENEEEEEEESEE LSRR SENDS,

» 1981 I 2.811 I 100 I 774 1 100 I 2.037 1 100 "

.—————— - R r—————— - rm—r e ——— r——————— r——wmm e — == »
= 1982 I 3.332 I 119 I 1.127 T 146 I 2.205 1 108 »
- r——————— m t—————— P —— rm——_————— e L]
# 1983 1 3.309 I 125 I1.275 1 165 I 2.234 1 110 »
L P - L Prm————— - —————— L R e o m e ———— »
» 1984 I 3.351 1 119 I 1.083 1 140 I 2.268 1 111 "
R - m————————— P —————— e m D e ———— -
= 1985 I 3.512 I 125 I 1.658 I 214 I 1.854 I S1 "

[ X E R EXNE RSS2 NS SEEEEERE RS R R SRS R XRES S RRSESESESEIE RS EEERNERSNENZHE.]

i -
Tabelle 27: Radfahrerunf!llé nach Jahren und StrafBenart



L E X R X & X

Jahr

s & 3N

LA R B B B &

1981

.

= 1985

[ E R RN R R

Tabelle

.I'll!‘.D'.IIQI.D.-.'.I.-'lDDI.I..I.II...'.'."..Il

I Radfahrerunt i1}l 1le »
I I daveon in StraBSen »
I Gesamt I mit Radwegen I ohne Radwege -
I I x von IVerdnd. I X von IVersnd. "
I I Geaamt Iz.Vorjahrl Gesamt Iz.Vorjahrw
L EZE 22 RS S SRS RS ERRSARR SRSl RSEREXRXERENSESR.
I 2.811 I 27,5 x I - I 72,5 x I - »
r———————— e ———— P ————— L R »
I 3.332 I 33,8 x%x 1 +45,6 x 1 66,2 x I + 8,2 X =
 —_—————— o —————— ——— = - - ——— e ——— P ————— ]
I 3.509 I 36,3 %x I +13,1 xI163,7%x I + 1,3 x =
- ——— ——mw e ———-- e —————— v mmm e —a- - — - »
I 3.351 I 32,3 x I -15,1 %x I 67,7 % I +«+ 1,5 % »
o ————— - - e ——————— P ———— P m—— - »

I 3.512 I 47,2 %x I +53,1 x I 52,8 % I -18,3 X

‘I'lQDIQ.Q'IDI.I'I.'IIIQII.'II,".I..I.'QI"..QIﬂ*"'

28: Relativer Antell der Radfahrerunfdlle nach
Jahren und Straflenart



AR E R A EREEAERESEEEZEEEEEEREEESERXERSEREEEEENRESNEREJESERENSENESNRN

» IRadfahrer- I Radwegebe- IRadfahrer-I1 Radfahrer-:
# Jahr Iunfdlle in Istand in km Iunfdlle - Tunfall auf -
" I Stragen I Strafen- Ipro‘l km= I km Straa- «
. Imit Radweg.I ldnge +) I 77 " I senldnge "
.I'!l*l'ﬂhlII'ﬁ**ﬂ'Iil.l!’ﬁlll"”ll*lﬂl.*”»’I"lﬁhl!Iﬂ.ﬂ-l-
= 1981 I 774 I 401,7 km I 1,93 VU I 0,519 km »
W= B e L e L il e P m = - ——— "
» 1982 1 1.127 I 423,6 km I 2,66 VU 1 Q0,376 km =
- - Lkl e - o oy am e - e - - .- — [ 2
= 1983 I 1.275 I 452,6 km I 2,82 VU I 0,355 ka »
Hm————— P m e = $o e~ rm——m—— = — Pt e ——— - = »
» 1984 I 1.083 1 481,4 km I 2,25 Vu I 0,445 km »
B - L R D i P ————— L »

» 1985 I 1.658 I 499,21 km I 3,32 VU I 0,301 km »

lDlﬁ'*ll!.I'lD'!I!Q'l"..*l..'..lll'l'l'.l.ll.ll.l'lll.!ﬂ

+*)=C0uella: SenVuB

Tabelle 29: Radfahrerunfille in Straflen mit Radwegen
nach Jahren und Straﬁenlénge



.I'I.I.II’I.'....'l.'...l"...'.....I.I.I..IIIIII'!III’.PI’DI

» I Radfahrer- I 'Ldnge desa I I =
- I UnfHlle IStraBgennetzeas IRadfahrer-1I1 Radfah-=»
» I in Strafen I ohne Radwege I unfdlle Irerunfallw
» Iochne Radwegel in km +) I pro 1 km I auf km =
A2 XN B EEERENESEEEREESESEEEEEEEREEERESSSREREESERESEEEEEFEERSENRNSEHRS:NS:.]
= 1981 I 2.037 I 2.350 km I 0,87 VU I 1,154 km»
- ———— o - - - - P e e o - oy
» 1982 1 2.205 I 2.328 km I 0,95 VU I 1,056 kme
B ————— e e - brm—— -, ——————— e ————— D R "
» 1983 1 2.234 I 2.299 km I 0,97 VU I 1,029 km»
H—————— e MR m - ———————— R e i - -
" 1984 I 2.268 I 2.270 km I 1,0 VU I 1,001 kn=
LR o o - ———— P - - e - - ———— - - — »
» 1985 I 1.854 I 2.253 km I 0,820 I 1,215 knw»

(A E RS RS RS REEEEEREN SRS SRS E SRR SRR RN R LR R RSN E NN WY

+#) = Quelle! SendauWohn, Angaben ohne Autobahn-km

Tabelle 30: Radfahrerunfélle in-StraBen ohne Radwege
nach Jahren und StraBenldnge 77



LA A S N A SR EEEEEEEREESENEENEEEREEEREEEEESESSESENERERESESERENRSE ]

- I I IVerdnde- =»
» I 1983I19835 Irung in =
» I _ I I % »
IR X NS EXEEEEERENEREREEXEE N EESEREEEERESEEEENERNEESERESNZS ]
» Unfldlle gesanmt I 3.509 I 3.512 I + 0,1 X =
B e - ——— t———————— - m—————— = tommm—m———w
# davon in Strafen I 1.273 I 1.658 I +30,0 X =
» mit Radwegen "I =100 x I =100 X I »
B T - L - »
# dabei Unfdlle mit I I I »
» « Getdteten I S I 7 I x »
" I = 0,39 xI = 0,42 XI »-
B mrmmm e e — - —————— P e Fommmmm———— »
# - Schwerverletzten I 146 I 190 I +30,1 x »
bl - I =11,5 x I =11,5 x 1 »
# memmmcccccmmccm - —— o = e ———————— P m—————— »
» - Leichtverletzten I 865 I 1.137 I +31,4 % =
» I =67,8 x I =68,6 x I SR )
B mm e - ——————— e . ——— P mm—m———— e mm——-—-——— -
» - achw.Sachachaden I 12 I 4 I b »
» I = 0,94 x1 = 0,2 x I »
M mrmmm e r e w - ———— P ————— e - e —————— »
» - lai. Sachachaden I 247 1 317 I1.+28,3 % »
» I =19,4 x I =19,1 % I »

LEZ B EE R EREE SRS EEREREESEESAEESESSELERERSEEERESERE ]
L

X = Ausaage nicht ainnveoll

Tabelle 31: Radfahrerunf¥lle in StraBen mit Rad-
wagen nach achwersaster Folge



L E S S XX SN R RS ERRERSEEERSESEERS SN ESESESESSEESERS D)

" I I IVardnde- »
» I 1983119835 Irung in =»
- 1 I I x -

LA E E 2 2 E X EEREREEREEESELERESERESES SRS EEERNEERSEEERSERZSEES ]

» Unfdlle geaaat I 3.509 I 3.512 I + 0,1 x »
P o - - e - - ———— R »
» davon in Strafen I 1.275 I 1.858 I +30,0 x »
» mit Radwegen I =100%x I =100 x I »
P - e - - e - o - ——-— o —————-— - ——— e - e »
» hierbei Folgen fir I I I »
»= Radfahrer I I 1 »
*» - Tote ‘ I S I I x »
» I = 0,39 %I = 0,42 %I "
B e b e — - — e o — e ——-—- o »
» - Schwerverletzte I 1217 I 165 I +36,4 X =
» I =9,53 x I =10,0x 1 »
R mmmm———— - - P ———————— o —m————— e —————— »
» - Leichtverletzte I 793 I 1.055 I +33,0 x »
» I =62,2 ¥ I =63,6 X 1 ..
H S — st msm——————— P mm— . ——-—-— - P —— - »
#» -~ achw.Sachachaden I - I - I - »
» 1 I I »
# mmmmr e r e —r A v — - - -—- R ke o —m——— "
# - lei. Sachachaden I 202 1 257 I +27,1 x =
» I =15,8 x I =13,5 x I »
E e T ] o aa e m - .- b mmm - - - -
» - k2in Schaden I 154 I 142 I - 7,8 X =
» : I =12,1 x I = 8,6 x1I =

EZZE RS ENNREESEREEEE NSRS EEE N EE S EEEENEEREY SRR RN R RN ¥ ¥ XN}
x = Aussage nicht ainnvoll

Tabelle 32: RadfahrerunfHlle in Strafen mit Rad-
wegen nach Folgen flUr Radfahrer



ﬂ.'.*lﬂl‘.ll.lll'l..l'llll!"...il........‘.'l.."ﬂ...

" I I IVerinde- »
» I 1983I198%5 Irung in =
» I I I x »
(I EEENSIE R EERE R R R SRR EERERE RS RS FEENEEEENENSEERE S NENENRESYE S
# Unfille geaant I 3.509 I 3.512 I + 0,1 X »
Bb o o e Y e i Y = WP W = - % A M M M e e e e »
» davon Unfdlle in I 1.275 I 1.658 I +30,0 X =
» StrafBen mit Radw. I = 100 x I = 100 x I »
B e - ——— —— o —————— R L R R »
» davon UnfHlle auf I I I »
» - Strecke I 577 I 601 I « 4,2 X =
" : I =245,2 x 1 =36,2 x 1 »
B emmm e me - - P ———————— P e - "
» - Knoten I 698 I 1.057 I +51,4% =
» I 254,7 x I =63,8 x I "

[ EZ XS ZERERE SR ERSESE RIS RS EE SN EE RS SR ERERERENESEERERSERNESSHH:.;

Tabelle 33: Radfahrerunfille in Strafien mit Rad-
wegen nach Verkehrafldche



I EXS E S EZE R R ESEE SRS XS R R ERSEREESERESESEELERSSESESEESERLES.;

» Iy I - IVerd&nde- =»
» I1 1983119835 Irung in =
» I I I % »
'Y TR EE N NERERAEXNEEEEEEEEENEEEIEEE RS RN EB 2 2 R R R R BB B R B B 4
# Unfdlle gesant I 11,81 I 11,45 I - 3,0 X »
B e v G e e ———— - e e - — L e »
» davon Unfdlle in I I I »
» StraPen mit Radw. I 12,13 1 12,201 » 0,6 X =
Rt e — —— - - - T —————— o - P e = »
» davon UnfHlle auf I I I »
#» - Strecke I 12,28 1 11,77 I - 4,2 X =
” I I 1 . ]
# A wGemcccc e ———- P ——— - - — »
» - Knoten I 11,99 1 12,44 I + 3,8 X «
" I . I I »

[ EXE X EEEEEE RN B S R RN A R EEREREEEREERSESERESEEERSESNEERERSESSRSHES.)]

Tabelle 34: Radfahrerunfdlle in StraBen mit Rad-
wegen nach VerkehrsflHche und aittlerer
Unfallachwere



»
»
L]
-
-
»

L I I

£ % % ¥ 3

L 8 3 v BB

)

LI

¥ 3R Ea

LR B B B BN IR AN I IR BE BF IR N NI N N NN N N O N N NN O N N BN N N N NE N NN BC BN NN N G OF 3N N I N JN-IE N -3
I I IVerdande-
I 1983119835 Irung in
I I I %

[ E E R B E ENENESRERS N EEERENEREENNENSHNRZNENIEJEJN®NEXNEZSRZJNENIJJEJMN®EJIJEJEJ;JENR. KN NN
Unfdlle gesant I 3.%09 I 3.512 I + 0,1 =%
————————— R et s e e S I

davon Unfdlle in I I . 1
StraBen mit Radw. I 1,275 I 1.658 I +30,0 %
____________________ P L R Y L
davon Unfdlle auf I 577 I 601 I + 4,2 X%
der Strecke I = 100 % I = 10QC % [
-------------------- B o
dabei lag der Kol- I 1 I
lisiconspunkt auf I I I
der/den I I I
- Fahrbahn I e7 1 71 I + 6,0 %
I =11,6 % 1 =11,8 x I
------------------ e e I R R e
- Gehweg I 33 1 353 I » 6,1 %
I =5,7% I =5,8%1
—————————————————— D T N et
hierbei im Bereichl I 8 I -
e. Ein-/Ausfahrt I +) I I
—————————————————— e - = = - —
- Radweg I 472 1 495 I + 4,9 %
I =81,8 %x I =82,3 % 1
—————————————————— o e = e ———— = ——
hierbei im Bereichl I 173 I -
e. Ein-/Ausfahrt I +) 1 1

I EE X R ERES R NER N R A NS NEEREESRESEEE SN ERENESENSESENRESERBEsEE- S N

-

Tabelle 35:

) = nicht erfapBt

Radfahrerunfdalle in Strafen mit Rad-

wagen nach Kollisionspunktlage



I EREEEREERENSEAEEE RS ENEE S ERSERESERESSNEENERELERS:ESRZSNSRXHRNEJEJNHS:.]

» I I IVerdnde-
» ' I 1983I19835 Irung in

» I I I %
ﬂl‘p!!'bll*l’!*l*I*DI'.Ill!”**.'***ﬂlﬂ!'lﬂﬂ'!nﬂﬁﬂﬁil‘ll
» Unfdlle gesant I 131,81 I 11,45 1 - 3,0 %
| N - - o ————— m————— -————
* davon Unfialle in I : I I

» Strafilen mit Radw. I 12,13 I 12,20 I + 0,6 %
L ettt R - - - ——— ———— - - ——
» davon Unfdlle aut I I

*» der Strecke I 12,28 I 11,77 I - 4,2 %
R e e ittt e ————— L R et R P
= dabei lag der Kol- I I . I

» lisionspunkt auf I I I

» der/dem I I I

» - Fahrbahn I 16,76 I 11,86 I -29,2 =x=
# e et e cs s s s e -—- e o w w w .- - ——— D
= - Gehweg I 11,42 1 5,60 I -531,0 %
'S I . N R I P - ——- P
» - Radweg I 111,653 I 12,19 I + 4,6 %

L]
L
»
»
»
-
»
»

Qll.ldDDI'IIlllll..lll.l.lﬂ'ﬂ.ﬂl..‘.llIlﬂﬂ(}'..lbi’.‘.

Tabelle 36: Radfahrerunfdlle in Strafen mit Rad-
wegen nach Kollisionspunktlage und
mittlerer Unfallachwere
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»
-
"
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[

EIE 2R IR B N AR B R B O N B BN O R O K BN BN BE SN BE L BF OE N BE BRI BE BN U AN B B BN I N B BN N NN N N AN K R N SN I B BN Y

I In Strafien mit Radwegen =

avon

auzt

I
I Geaamt I Strecke 1 Knotnr:

4,4 X

I 2,3 a
I 15,6 ‘.'.
I 5,6 Xl
-l
I 4,8 %=
e - »
I 1,0 X«
- - "
I O,o %=
_————— - ™
I 0,4 x»
o ———— »
I 14,1 Xe
F————— = -
I 9,1 x=
———— - — = -
I 11,5 X«
_—————— »
I 7,9 x%-»
R e L
I 24,0 %
- - - »
I 7,3 %-
Fo——————— -
I 3,3 X%X-»=
I 1,3 %-»
o »
I 6,6 x*
I 037 =

T S L L L IR R R S S A R R TR R
“falsche Fahrbahnbenutzung I 18,9 %
"nicht angepaBte Geschwindig. I 10,1 %
“falacher Sicherheitsabstand I 5,1 %
"Fehler beim Uberholen I 1,3 %
“fehlerh. Fahrstreifenwechsel I 0,5 %
"Nich:ibaach. rechta vor links"I 0,2 %
“Nichtbeach. Vorfahrtzeichen I 9,0 %
"Nichtbeach. LZA-Zeichen I 5,9 %
“Linksabbiegen m.Gegenverkehr I 7,4 X
fehlerh. Linksabbiegen I 6,5 %
“fehlerh. Rechtsabbiegen I 22,7 %
“Einfahren in FlieBverkehr I 10,9 X
"Fehler ggli. FuBgdngern I 4,1 %
“unachtsames Turdffnen I 2,1 %
Fehler der FuBginger 17,7 %
“Unfille gesamt (= 100 %) I 1.658

I

601

(A E NS SRR RENEEEEE S SR RREREEERERNESESENREEREREEEENEEENESESESESESRS]

Tabelle 37:

Relativer Anteil der Unfallursachen
rerunfillen in Strafen mit Radwegen

Jahre 1985

im

‘.-
L E N N B N B BN 4

bei Radfah-



L I 3E BN BECSE B B S Ik B BN B B O B O SE I N I I N N R N I N N N I S G N N N N N IR I JE 3 IR BF N B B 3 BE SR B B N O B Y
IUnfallschwere der Uraachenw»

S Ur a3 achen %in StraBen mét Radwe§en -
. I Gesamt I Strg;ag ?uKnoten:
(I E R R R EERERENENNEESZEEERE RN E S ERERNE NEENEENENSEERESERXINNRZ:EJNIENENIENINZNENNRN XS
* Alkoholeinfluf I 19,2 1 13,7 I 23,5 »
- falache Fahrbahnbenutzung I 9,6 I 8,6 I 10,4 =
» nicht angepaBte Geachwindig. I 20,2 I 20,6 I 19,6 »
+ falacher Sicherheitasabstand I 10,7 I 17,4 I 6,4 =
- fehlerh. Fahrstreifenwechsel I 11,3 I 26,7 I 3,7 »
- Nichtbeach. rechts vor links"I 21,2 I - I 21,2 =
» Nichtbeach. Vorfahrtzeichen I 13,3 I - 1 14,0 =
s Nichtbeach. LZA-Zeichen I’ 15,2 1 1,0 I 15,3 «
+ Linksabbiegen m.Gegenverkehr I 12,1 I 5,0 I 12,1 =
- fehlerh. Linksabbiagen I 13,3 1 s,8 I 1a,3 e
< fehlerh. Rechtsabbiegen I 8,1 I 4,6 I 9,7 «
- Ein‘anren in Fliesverkehr I 8.3 1 6,5 1 10,7 -
- Unfallschwere gesamt 1 12,2 I 11,77 I 12,44+
- Unfille gesame 7 I 1.658 1 601 I 1.057 -

BN EREERDRDERRERDERR RN RR R R RPN RN RR AR R AR

Tabelle 38: HMittlere Unfallschwere be mmter Unfallursach=n

st
in Strafen mit Radwegen 13985



lAA A S R R R EEREESEESEIEEEESENENEEEEEEREEEENEEEESEEEESESESEEEESEEEREREEEERSNX.}]

" I A N2 AHL IDurchschnitta-=»
#» Unfallursachen der Radfahrer I Ialter der Rad-=»
» ' : I absolut I x Ifahrer "
I’I-QIl.'ﬂ.*ﬂlﬂ"l.ﬂ...-.-.!.IH*.QIR.“'..’H’.'EH.."!'l.’iﬁ..""‘
» Alkoholeinflui I 5S4 I 6,9 xI 40,4 Jahre »
B e e e e . - ——— P P ——— P m— - -
* falsche Fahrbahnbeanutzung I 275 I 35,3 %I 22,9 Jahre =
L e e et R T ———— ————— - P - - »
» Veratofl geg. Rechtafahrgebot I 3 I 0,4 XI 68,0 Jahre »
L i e e etk PR m————————— Fm—————— o ———— e ——————
# nicht angepafite Geaschwindig. I 149 I 19,2 %I 31,6 Jahre =
- e e Er e EE - —————— = ——— - P mm - - o »
# falacher Sicherheitaabatand I 58 I 7,5 xI 29,1 Jahre =
B m m e em e e e e e A P e e D et "
* fehlerh. Fahratreifenwachael I 2 I 0,3 xI 50,0 Jahra =
L b R R e ——— P ————— et - ——— »
* Nichtbeach."rechtas vor linka"I 1 I 0,1 xI ? Jahre =
B e e - W e e e e e e m - T —— e ————————— -
« Nichtbeach. Vorfahrtzeichen 1 18 I 2,3 xI 40,3 Jahre =
R e i ———— - —— —_—————— R kR R -
e Nichtbeach. LZA-Zelichen I 69 I 48,9 xI 26,6 Jahre »
B e e e e - - - e — e ——— P - ————— «
» Linkaabblegen a.Gegenverkehr I 14 I 1,8 xI 38,6 Jahre =
B e e - ————— —_——— = ———— ,—————— - e — - ———— »
» fehlerh. Linkasabbiegen I 46 I 5.9 xI 34,5 Jahre =

- e i - - - - - —— - ——— - — o i —— —————— "
» f=2hlaerh. Rechtaabbiegen I = I 1,2 %I 18,3 Jahre =
L R e e T P ————— P ——— B e "
# Einfahren in FlieBverkehr I 73 I 9,6 xI 23,3 Jahre =
el T I e o - e P, — - ————— »
#» Fehler ggil. Fufgdngern I &8 I 8,7 %I 23,8 Jahre »
B - e = — o ——— - - s - e e R -
# Techniache Maengel I 27 I 3,5 %I 27,8 Jahre »
L e i I R e ———— e ma—— D R R »
» von Radf.verursachte Unfidlle I 778 I 100 x I - .. -
B m e e - e am e o ————— e »
» Unfille geasanmt I 1.658 1 - I - »

I EEEEBEESEEEEEEEEEXEE S EEREE RS SSERESREERNENESENEELEREESENESESRESESEESRNENRNEN.

Tabelle 39: Radfahrerunfdlle 1985 in StraBen ait Radwegen nach
Ursachen und Durchachnittasalter der Readfahrer



.*l!’Q.*I'R’lﬂ'ﬂl'*l’.’.!'.‘lllﬂﬂl’.ﬂ'”.'ll"'ﬂlﬂbﬂRRI'I.Q‘IQ".
" I In StragBen mit Radwegen »
» Unfall- I I . davon auf I auf Strecke auf "
» gegner I Geasamt I KnotenI Streckel Gehwegl Radwegl Fahrbahn»

2 2 S B N B ERNESEESEREERESEEEEEENEEEREERESENEAENEERESSESENENSEEEERENERENNENNENERSZSYS]

» Geaanmt I 1.658 I 1.057 1 601 I 35 I 495 1 71 =
W - o ——————- -——————— ———— - —— Pm——— - o ————— - - - »
» Fufg. I 172 I 78 1 94 I 91 82 1 3 =
Bom - - - R o - - - ——— e = — - »
- RadfahrerI 89 I 39 I S50 I 21 46 1 2 =
B e e —————-- - ———— - - o - —— - - - r—_———— e —— = ”
*» P k w I 1.078 I 770 I 308 I 19 I 238 1 S1 =
W om o - - - - - — ——— - o - - —— P —m——————— »
» L k w I 99 1 75 I 29 I 1 1I 20 I 3 »
W - o ——————— - ——— - - _———— - e ————— ——— e — = »
= KOMX I 101 71 I 11I - I 2 =
W s e - o ——— LR R o in = —— R R - —— —_———————— »
» Kridder I 28 I 20 I I - I I 2 =
B - - —— - - ——— - - - —— P ——————— »
-Hofa/nopedl 17 I 71 10 I 11I I - =

------------------ D e R e it
* monatige I 11 I - I -1 - I - m
B o e v - e - T v —— o —— o - —-———— o - R - - »
» unbekanntI 11 -1 1 I - I 1 I - =
B e - - > o i - L - ———— e~ - ——— - - »
# Alleinun- I I I I I I »
#» fall des I 163 I 60 I 103 1 21 93 I 8 =
» Radfahr. I I I I I I »

LA A R B 2 2 R 222 R A RESRERAREERSRSENSRESAEEESARSSNERERSSENERSENERSESESEESESSSNHN;S

Tabelle 40: Radfahrerunf#lle in Strafen mit Radwegen nach Art
der Gegner im Jahre 1985



I A S EEEREREEREEE SR NEIEEEEESAEREEERFEEERSESEEESESESENSERERIAEEERESERSERESSE]
" I Ia Strassen ait Radwegen »
# Unfall- I davon auf I auf Strecke auf =
* gegnear I Gesant I Knotenl Streckel Gehwegl Radwegl Fahrbahne

[ E A E S S E XS R RS EEELEEEEENEESSEEEREESEREEEENERSRERESENSELEEREEEEEREREESRNERSESSHE.

» Gesamt I 12,26 1 12,44 I 11,77 I 5,60 x 12,19 I 11,85 =
B mm— - ———— e —— - —— - ——— o 12 - L -
» Fufg. I 14,59 I 13,91 I 1S,16 I 5,00 I 16,65 I S,00 =
R et ket R e ———— - R ) - ——— - — e — - »
" Radfahrerl 16,88 T 12,72 I 20,12 1 37,50 I 18,61 I 37,50 =
Moot e -y ———— o — P ————— o ——————— o —————— ——————— m————— e e »
» Pk w I 9,52 I 10,98 I 5,85 I 2,901 §,56 I 8,28 =
R ] - - - - - - - = — e —— e ———— »
v L k w I 16,87 1 18,29 I 12,42 I 5,00 I 4,40 I 68,33 =
- ———— - - - o - o —————— - - —— »
- KO M I 3,80 I 3,291 S5,00 I 5,001 - I 3,00 =
B m— e — e ————- - - R e ———— e - - - _—————m m o »
7 Krdder I 14,00 I 14,55 I 12,683 1 - I 15,17 1 5,00 =

—————————— P e e o o e i s ot e e o o T — —t n v . e s e
»Mofa/ﬂopedI 8,59 I 14,29 I 4,60 I 3, OOI 4,56 1 - »
B m e ——p——— - ———— —_—————— - tmmm————— - —— R i »
» aonatige I 5,00 I S5,060 1 - I - I - I - "
L e i P —m—n - Pm——————- m————— - ———— - - o - - e —————— »
» unbe<anntl 5,00 1 - I 5,00 I - I 5,00 1 - "
W —m e m————— —— - - P ————— ——————— mm————— - ——— -~ ]
» Alleinun-I I I I I I »
» fall des I 22,66 1 21,98 I 23,06 1 3,00I 24,34 I 13,13 =
= Radfahr. I I I I I I »

I EN TN N RN E SRR E SRS NSEEESESNE NSRS ENENEENEEEESEERSNSSSREERNEENERENSNRSESJNSEXR.]

Taballe 41: Unfallachwere der Radfahrerunf#lle in Straffen mit
Radwegen nach Art der Gegner im Jahre 1985



'Iﬂl!RQQII""!DDIDQ‘IQIQIIlII’I'l‘ﬂ*.ﬂll.ﬂ'!ﬂ.'ﬂﬂ.lﬂ‘ll
. . ' I I

# Unfallurasachen I abaolut I x

» . : I I
.QQQ.I‘Q.!".Rll‘*!'.."."..!Q!.’I...”.....Q.,‘..’”’
» Alkoholeinfluf I 6 I 0,5 %
B o e e e e e e ————— +— e — - — = ,——————— =
» Falache Fahrbahnbenutzung I 29 I 2,6 x
B o e - e e, e m m e ——— e - -
» VarastoBd geg.Rechtsfahrgebot I 6 I 0,5 X
L el e e e B R m e ————— L et
*» nicht angepafite Geschwindigk. I 1 I 1,7 %
B e e e = T e = ey ey = e o o -
#» falacher Sicherheitsabstand I 26 I 2,4 %
o e ——— - —— - - e - —————— e e —— - - —
* fehlerhaftes Uberholen I 13 I 1,2 %
R ——— e e e e - — e — P -
»= fehlerh. Fahratreifenwechsel I 7 I 0,6 %
i R e et e A - > e -
» Nichtbeach. "“rechta vor linka"I 3 I 0,3 %
o e e - - - ———— -
» Nichtbeach. Vorfahrtazeichen I 132 I 12,0 %
R i et o ———— Pm——mm— -
» Nichtbeach. LZA-Zeichen I 28 1 2,6 x
L R e R i - ———— ————————
» Linksabbiegen m.Gegenverkehr I 109 I 9,7 %
P e e e e . - - —— ————— - —— P ————————
= fehlerhaftes Rechtaabblegen I 367 I 33,4 X%
B o an e s e . —— rm——m e ———— e — e ————
» fehlerhaftea Linkaabbiegen I 61 I 5,6 %
B e e e Fm———————— D e
* Wenden/RlUckwdrtafahren I 26 I 2,4 %
Mmoo e  m m e w a e  a e . e . e ———— _————— - ——
» Einfahren in FlieBverkehr I 106 I 9,7 %X
M m e e ——— - e e ———————
» Ein-/Ausateigen--Be-/Entladen I 34 I 3,1 x%
B v o e e e e = - am - P ———————
» Fehlverh.von Fufig. an LZA I 13 I 1,2 x
e e e i - — -~ -
» Hervortreten v.FuBfg. hinter I S 1

» Sichthinderniasasen 1 S . I 0,4 %
R el et - e - ——— - ——
» Uberachreiten der Fahrbahn, I I

» ohne auf Verkehr zu achten I 71 I 6,3 %
R et e = e = e ———— -
* Von Gegn. veruraachte Unfdlle I 1.098 I 100 %
B - - — - - e - - - —— - -
» Unfille geasamt : I 1.658 I =-----

[ E R E S E S REMEESESSESEESEREENESEERERESERERENEENERESEEEEERNENZSESJHJ.]

Tabelle 42: Radfahrerunflle 1985 in Strafen =it
Radwegen nach Ursachen der Unfallgegner



LENESEEEEEEERES R EEERENEEREEEFESEERNRESEERNESENERERESEERESESRESNS)

- I I I Verdnde- =
" Folgen flr I1983I198351Irung in. =
» Radfahrer I I I % -
[ E R R A R B B R ESESESEEEEEEEEREEEEENSEEEREEENE SR EAENENERNEENERENRSESSSS SN R ]
*» Tot e ' I 2 I 4 I x "
B e e e - P P m————— P - - - [
» Schwerverletzte I 14 I 11 I -21,4 X =
R e et e e ———————— e - — - L3
» Leichtverletzte I 3% I 73 I +108,6 X =
[ R e el o —————— P - - ——— - —— v e - - - »
» YERUNGLUCKTE gesamt I S1 I 83 I +72,5 x =
B -, —————————— Fmmm e — - o ———————— T - »
» achwarer Sachachaden I - I - I - »
L iR e ———— r——— e ———— L e R s »
» leichter Sachachaden I 17 I 10 T -41,2 % =
B Fm e ——————— P m e —————— - ——— »
#» ohne Schaden I 2 I 1 I b 4 ]
e it P m e P ———— e ———————- »
» unbekannt I - I - I - "
L et i D P ——-——— e = ——— -
» Unfdlle geaant I 70 I 99 I +41,4 x »

.
 Z X2 2 2 E RS R ESEEESERS SRS EESESLERSESERERESSEESERSERESERESEERSNNS]

X = Auasage nicht ainnvoll

Tabelle 43: Unfldlle von Radfahrern mit Lkw in Strafen
mit Radwegen nach Folgen £fUr Radfahrer



X EE X EE R R RS ESE SRR ERES RS EERSE RS ES SR ERESEREEEREREREREENERESRENSJEJEBEJ

» I Radfahrerunfille @
- Folgen fUr I Iin Strafen mit Radwegen =
- Radfahrer I Gaesamt I Gesamt I auf Knoten =
[ F R EEEFEREENEEENFEREEEEBEEEFENEEONEEN SN NSRS EER RN N RN RS RN R RN FEENNRENLE-
» Tot e I e I 4 I 3 »
B e e e - ——— - - e e ———— e et »
» Schwerverletzte I 21 I 11 I i0 »
Wom = o e e - - o - o »
» LLeichtverletzte I 123 I 73 I sS4 »
B —————— P — o T - »
» VERUNGLUCKTE gesamt I 149 I a8 I &7 "
M mn o v — B - o ——— P ——m
» schwerer Sachaschaden I - I - I - »
o e e ———— - —— P - ———— P —————— - P - ———— = - - »
» leichter Sachachaden I 19 I 10 I 7 »
R e — b m - —— o — - e e m = »
» ohne Schaden I 3 I 1 I 1 "
M e o ——— D ] P — e ————— f e —-————— -
» unbekannt I - I - I - »
Bt e o ———— e ——— - — - 4o -
» Unfdlle gesam I 171 I 299 I 73 »

LEX RS E RN RS NSRS ESERENEEREREESESEEEEESSEREREEEEEEEREEEEEEEEREERSESRERSHS.

®x = Aussage nicht ainnvoll

Tabelle 44! UnfY8lle von Radfahrern mit Lkw in StraBen
mit Radwegen nach Verkehrafl#dche und Folgen
filr Radfahrer im Jahre 1985



LS A RSB ENERESRESEESSENEENE SN EIEERESEEESNERSERNESESESENRESEESEEEEENEESENRSSESNSE

' IUnfdlle von Radfahrern mit Lkw

davon in StraBen
mit Radwegen

I Gesamt I Geaamt I auf Knoten

L EEEE R E S ENEE NSNS EEREEEESEREEEREFEEEREERESEEEEEEEEEEEENEERNERSRESNS.

Ursachen der

Lkw-Flhrer

AlkoholeinfluB

— e wa e —e  —  Em  e w = —

nicht angepafBite Ge-
achwindigkeit

Nichtbeachten der
Vorfahrtzeichen

Nichtbeachten der
LZA-Zeichen

Linkaabbiegen mit
Gegenverkehr

Einfahren in FlieB-
vaerkehr

unachtaames Ein-/Ausa-
ateigen - Be-/Entladen

UnfHdlle gesamt

I
I

1

—— -

171

I
I

I

i

93

I

- -

75

=
=
»
»

L

L

LA XA EREENEREREESEELESSESESEEEESSREERSSERERESEEERESNEREEEESEREERSBENES.N]

Tabelle 45: UnfHdlle von Radfahrern mit Lkw 1985 in Strafen

'K

mit Radwegen nach den hHufigsten Ursachen der

Lkw—-FlUhrer



LA A S B B B S B A EEESSEESERESESERLNESESSESESESESERENSERENRNE;NZHSSEN;NENR;NJNSE.

» 1 I IVerdnde- =
= I 198311985 Irung in »
» I I I X »
LA B E N E N EENEEREENEEFEE NS IS EREENEEENLERNSNEXESSE X NENRERENNENSNENESENHNEHJEJ
» Unfille gesamt I 3.509 I 3.512 I-+ 0,1 x =
L P - P ——— e ———— - — - "
» daveon in StraBen I 2.234 I 1.854 I ~17,0 X =
» ohne Radwege I =100 x I =100 % I .
M= e e —— ——— P ——- P ——— P —————- "
» dabei UnfHlle mit I I I

» - Getdteten I 9 1I 6 I X »
» I 2 0,4 xI = 0,3 %I »
B e e s e = ——— o - P —————— - »
# - Schwerverletzten I 244 1T 180 I -26,2 %x =
» I =10,9 %x1 = 9,7 XI »
M e e - - o ——— i ——— P ]
» - Leichtverletzten I 1.433 I 1.232 I -14,0 X =
» I =64,1 xI =66,35 XI »
¥ mmm—r e v ———— o — = tr————— - P - 1]
» - achw.Sachachaden I 29 I 12 I x "
» I =1,3%xI = 0,7 %I .
B e ———— e ———— o ————— - "
# - lei. Sachachaden I S19 I 420 I -19,1 x =
» I =23,2 xI =22,7 %I »

[ XEZ X E R EENEESRNSENNEEEEENEEEEESEERESNERE BN ERSSENNERSESRNESR.]

Tabelle 46: Radfahrerunfllle in StrafBen ohne Rad-
wege nach achwerater Folge



l!.**lll!lIﬂ*lllﬂl!.*ll‘.!.li**lﬂl.ﬂ**"’ll*ﬂ.!*.**l.

» I I IVerldnde- =
» I 1983119835 Irung in =»
* I I : I % »
I E E FEREEEEEREEEEEEREEEE RN SESEEAEEREEERESE SR RS R ERE SRS NNR.S ]
= Unfille gesamt I 3.509 I 3.512 I + 0,1 x »
L et F——_————— e ———— e ———— -
» davon in StraBen I 2.234 I 1.8%54 I -17,0 x%x- =
» ohne Radw«ge I =100 x 1 =100 x% »
e = — - e ————— - e »
» hierbei Folgen £fUr I I I »
# Radfahrer I I I »
» ~ Tote I 8 I S I X »
» I =0,4 xI = 0,3 %I .
L R P — P - o —— e »
» - Schwerverletzte I 209 I 158 I -24,4 %X »
» I =9,4 %I = 8,5 %I »
® e e ma e e caE.----—--——- ————————- - —————— - - o m e m - ——- »
#» - Leichtverletzte I 1.295 I 1.131 I -12,7 % =
» I =58,0 %I =61,0 XxI »
M e - .- ——————— P m e D - — »
= - gchw.Sachachaden I 1 I 1 I - »
» ' I =0,04 XI =0,05 xI »
B e e mm e _, e, ——— ———— i ——— o ————— e ——m—————— -
#» - lei. Sachschaden I 332 I 233 I -29,8 x =
- I =14,9 %I =12,6 XI »
M s EmsEE S dE- . -——— R P — e — P — »
» = ketn Schaden I 389 1 261 I -32,9 x =
» I =17,4 xI =14,1 %I "

LE B E S B S RSB AR S LERERESEEREEEESESERERSESERERSESSESHSESESNSHESSEES:.]

Tabell~ 47: Radfahrerunfllle in Strafen ohne Rad-
wage nach Folgen fUr Radfahrer



LA A B A EE SRS ELLENEEEEEESEEEEEEERSESEREERESEREENESESRSSSENES.)]

» I I IVerdnde- =
bl I 1983119835 Irung in =
» I I I % »
I E B B X EREENSEEEEEEESEESEEEEENSEERERREENERENEENERERERENERENRNSERESLSEHSR.Z
» Unfdlla gesaat I 3.309 I 3.3512 I + Q,1 X =
B —— e e e e e e e e E A E T E E T e e S e e == »
» davon Unfdlle in I 2.234 I 1.854 I -17,0 % =
#» StralBen ohne Radw. I = 100 X I = 100 x I »
e e, —,—,—-——-—— e ——————— - —————— - »
» davon Unfdlle auf I I I "
» - Strecke I 1.225 I 839 I -31,35 x »
» I =54,8 %I =45,3 %1 -
L e T e — = - o - —— e ————— - »
» - Kpnoten I 384 I 955 I - 2,9 x »
» I =44,0 xI =951,5 %I »

A R AR ERESES S SRS NESENEEEEEEEEEEEERESERSESSEEENERENENSESRSS.]

Tabelle 48: Radfahrerunfdlle in Strafen ohne Rad-
wege nach Verkehrsfléche



I EE R B EEREREERERBEEENEESEENEREERESERSENESSSEREREEREREENENEREERSESSR.]

IVerdnde- =
1198321198353 Irung in =
I I I

¥ % 3 & X

Unfdlle gesamt

—— A R A A

davon UnfHdlle in
Straflen ohne Radw.

L B

davon Unfdlle auf
# - Strecke

» - Knoten

I

I

a1

I
I
+-
I
I
*
I
1

+

I
I

11,

-—— e ——— -

45

I
-
I
I
+
I
I
I
-

I
I

x »

I E R EREREEEEEEESEEESESERESEREERESENEEREESESREERERERERERSEHS.]

11,

- 3,0 %X =

L E R E N S EREAEERRENEXERENEREESESEAESESEEES S SRR SN NEERESZSESSZSE]

Tabelle 49: Radfahrerunfdlle in StrafBen ohne Rad-
wege nach Verkehrsfldche und mittlerer
Unfallachweare



LERNERSENENNEESEEEEESEEERNNEESEERERESEREESERESESRSENRENSE RN BENSESSHN.)

» I I IVerdnde- »
- I139837119 835 Irung in =
o I I I % »
[ E X EEREE R EEERENEENEERENRBEENEENENRNENS R ENRESNENR-ESRHSENRSESSSRSNRSNISNSSEX]
» UnfHlle gesamt I 3.5309 I 3.312 I + 0,1 %X =
e e P — e —— o ——————— ————————— »
» davon Unfdlle in I 2.234 1 1.854 I -17,0 X »
» StraBen ohne Radw. I I I »
W e - o ——————— T - o ———————L »
» davon UnfHdlle auf I 1.225 1 839 I ~-31,5 X =
» der Strecke I = 100 x I = 100 x I -
Boor = = e e = ———— o e - o —— e —— ———— - ———— )
» dabei lag der Kol- I I I -
» limionapunkt auf I I I »
*» der/dem I ‘ I I -
» - Fahrbahn I 889 I 8617 I =-30,6 X =
» 1 =72,6 xI =73,5 xI .
# e mmm—m oo —————— T —— i —— r————————— - »
= - Gehweg I 263 I 183 I -30,4 X »
- I =21,5 %xI =21,8 xI »
B A emememmmmmcccccc————-—- ————————— - T »
» hierbel im Bereichl +) I 8t I ----- »
» &, Ein-/Auafahrt I - X I »

LA X E S EZ S R ERESEEREESEERESERESEEEEESERSENERNRERNERERSENHSRNES,)

+) = nicht erfapt

Tabelle S0: Radfahrerunfdlle in StraBen ohne Rad-
wege nach Kolliaionspunktlage



[ R RN AN R ESBEREREEESESEEERIEIEEEESESESEENENEEEEERENERSERNEEERESSENR.)

» I I IVerdnde- =
» I13831I19835Irung in =
» I I I *x "
IR F B A B E R E SRR EREREREEBESEEREEENESEEEEESEENEEEREEESRS ENEESENRERIMNSEN.
» Unfdlle geaamt I 11,81 I 11,453 I - 3,0 % =
B e et -~ P —— - ——m i ——— -
» davon UnfHlle in I I I »
» Straflen mit Radw. I 11,62 I 10,78 I - 7,2 X =
W - e e - e o ———————— - »,
» davon Unfdlle auf I I I "
» der Strecke I 11,13 I 9,84 I -11,6 X =
e .- - - - - e »
» dabei lag der Kol- I I I »
» lisionspunkt auf I I I »
*» der/dem I I I "
» - Fahrbahn I 11,22 1 9,79 I ~12,7 % =
» TR o - o - - P e e - - P - —— »
» - Gehweg I 9,73 I 10,08 I + 3,6 % =

LA S N AR R SRR RS NE Al SE SRR ERESENEESSEREREREXEESENERZES:NJEN N}

Tabelle S51: Radfahrerunfdlle in Straden ohne Rad-
wege nach Kollisionspunktlage und
mittlerer Unfallaschwere



A RN S S AR ENERENEEEERENENNNEENERENENNENNNENNENENNENRNE W NI W

- I In Strafen ohne Radwege =
: I Gesamt [ Stgg;gg ?uinoten .
L E R B R BN NSRS EREESEENEERSEENEEREESERNEENEREENESEENEESENNEEREEESNENNERNYENENY ¥
» AlkoholeinfluB I 4,6 x 1 3,9 x1I 95,1 x =
:'E;I;EB;'E;E;E;ESE;EGE;G;;""i'ié:i'%f1"§Z:§'§'i'i5f5'§':
- nicht angepadta Geschwindig. I 10,0 X I 12,6 % I 6,3 X =
+ falacher Sicharheitsabstand I 16,9 % I 20,7 X I 14,8 % =
:Fenier baia Uberhalen 13,7 % 14,5 % i 3.1 x}
#» fahlerh. Fahratreifenwechsel I 1,8 x I 1,9 %x I 1,9 x =
:'ﬁiéEEE;;éE?—EQERE;'CSE"iiﬁiézx"5:5"2"2":'5':"1"5:5'§':
* Nichtbeach. Vorfahrtzeichen I 5,9 x I - I 11,5 x »
» Nichtbeach. LZA-Zeichen I 2,4a%x1I 0,1%x1 4,6%»
» Linkaabblegen m.Geganverkehr I S,1 X I - 1 9,8 x «
» fehlerh. Linksabbiegen I S,1xI 3,5%I 665X+
» fehlerh. Rachtaabblegen I 6,0x1I 3,0%1I 8,5%-»
s_Einfahren in Fliedverkehr "I 7,5 % I 13,0 x 17108 x
».Fehler ggU. FuBgdngern I S9ox1I _S.8x1 33x:
s_unachtsames TUréffnen _____ 119,53 % 1 16,0 %1 6,4 %
».Fehler der FuBgdnger _____ _ .23 %1 39%x1 99x:
e Unfidlle gesant (= 100 %) I 1.854 1 839 I 955 =

LA AR AR AEANEREEEESERESEEESEEEESEEENEEESENEESEEENENAESENEEXERNSESR.;

Tabelle 52: Relativer Anteil der Unfalluisachen bel{ Radfah-
5e§un£géégn in Strapfen ohne Radwage |
ahre



LA A ERS SN EREESENS ENEEEES TR ESRSESIE RSN ER NSRS RN YN

» IUnfallachwere der Ursachen »
» Ur aachaen I in Strafen ohne Radwege »
» I 1 davon auf »
» I Gesamt I Strecke I Knoten »
LB N B R B EE SRR EERENSAEEESEEEESEEEEEEEEEREEEENEEEREENEENESEENEENFEENENE N RN ]
* AlkoholeinfluB I 14,5 1 15,5 I 13,5 =
B e mE S Em T E T E T EEE E E  ————— - ————— - Fmmm - Pm—— - »
» falache Fahrbahnbenutzung I 3,5 1 8,6 I 10,8 =
——————————————————————————————————————— P m - ———————
. nicht angepafte Geschwindig. I 19,3 I 19,2 I 18,5 =
-------------------------------------- L R it il

» falscher Sicherhextsabstand I 5,8 1 6,5 I S,1 =
--------------------------------------- L il il ]
» fehlerh. Fahrstreifenwechsel I 3,6 I 3,7 1 3,4 =
B o e - - - - -~ - e _——- fon-—-— LY
= Nichtbeach."rechts vor links"I 10,5 1I. - I 10,8 =»
L e e s o —————————— P - ————- »
» Nichtbeach. Vorfahrtzeichan I 14,2 I - I 14,2 »
LI e e i - - - - »
*» Nichtbeach. LZA-Zeichen I 14,1 I 3,0 I 14,3 =
Bt e s o o - = . —  — — — — — ———————— — — ———— - o o ———— »
* Linksabbiagen m.Geg=anverkehr I 9,2 I - I 8,2 »
B = m = m m e mE, o Rk et mmmn m————————— e w—— - pPrmm— = - ——— - »
. fenlerh.,L;nxaapb;egan mwna~£ -.10,8 I 8,9 { 11,6 =
- i e ey o ik M oo Ui o e ol v i e owr  oom o W e A o ow -Tf-f--,—?---~-!-.’--- - - .- -
s Fexnlarh, Tasns 'lbbi'l',’;.‘ﬂ S I 7,0 L '&,?,.; 1 3,3 *
o-—r-----'f—-s-—l- ————————— reeesabae P s s - L W I N . ]
« Tiafanraa.aan ltzﬁ/ ag s a%*-» ke 3T g 78 T 10,3
R R R el I R P ---- [ R Y o s mm - )
:--:-’.‘f:‘iifs*}‘:’.:if-‘éﬁff“%--_- m-d...5’--&922%-5.-/-?.’5%--‘E.‘-‘EE;‘.}E-:
+ Un¥ille gasaan. 3 o L GASY D 839 o 333 -

XL ooq-a-QvOlytn-nnqqqoto:..o‘-puoqon’ooo-r-oo.on-oo

Ti=alle S3: Mittlarae Unfallschwara bsstimater Unfallursachen
in Straflen ohne Radwege 1985



LA SR A S ESSRESEREESEREEREENLEEESEREENEEEEEEREESEREEERERERERERESESRSESEXERESHE.;

» I A nzahl IDurchschnitts-=
#» Unfalluraachen der Radfahrer I Ialter der Rad-=»
» I absolut I x Ifahrer »
LA NN RN S ESESNESE SR REEAESENEEEEEENEFEEEEREEEEEREEENERESENESEREREERNESRSRSESSELSRS]
= Alkoholeinflufd I 72 I 6,1 xI 38,6 Jahra =
oo —— — e e e i T - ——— o - P e - -
» falache Fehrbahnbenutzung I 295 1 24,9 %I 19,9 Jahre »
M v e o —————— P —————— ———————— e m e —————— »
= Varstofl geg. Rechtafahrgebot I 30 I 2,5 xI 29,0 Jahre =
R e e e S T A ———— - W e - - »
» nicht angepafte Geachwindig. I 1512 I 12,8 XxI 31,1 Jahre =
W e  — e  ———  — — ———— ———— - ———————— P ——————— - ——- »
» falascher Sicherheitsabstand I 246 I 20,8 xI 21,8 Jahre =
B m — o m e e A — - e - — = L L ket »
» fehlerh. Fahratreifenwechsel I 27 I 2,3 xI1 19,5 Jahre »
e e e, rr——,—r— e — - ——————— e ————— ——————— e o »
» Nidhtbeach."rechts vor links"I 3z I 3,0 %I 30,0 Jahre »
B et e - —- - —— - ——— P ———— m——————— L e  al »
# Nichtbeach. Vorfahrtzeichen T - 48 I 4,1 XI 32,2 Jahre »
B ms e e b e = - — e B e R »
» Nichtbeach. LZA-Z2eichen I 33 I 2,8 xI 25,7 Jahre »
B e = o - - — - e e o m——————— e - -
» Linkzabbiegen m.Gegenverkehr I 40 I 3,4 XI 27,6 Jahre =
e e R - o —— - [ »
» fazhlerh. Linksabbiegen I 55 I "4,6 %I 27,4 Jahre =
e - e e e e - — R ——— - e e - »
= fehlerh. Rechtsahblegen I 17 I 1,4 %I 26,4 Jahre =
Mo e - — o ————— m—————— . ————— »
» Einfahren in Fliefiverkehr I 139 I 11,7 %I 17,7 Jahre =»
B e e e e e e e = ———————— o - - o - »
» Fehler ggil. FuBgidngern I 92 1 7,8 %1 15,9 Jahre =
o e e e e = — = = — m————— B A it d »
» Techniache Mdngel I 26 I 2,2 %I 26,2 Jahre =
l~¢~—-;%-—9——-.-.‘——f' -------------- o - ————— - - - - -, = ——
» von Radf.verursachte Unf#lla I 1.183 I 100 % I - »
B - - . — - ————— - B i R L I R »
» Unfille geaant I 1.854 I - I - »

D.DQD..P!l'._.Q.‘!‘l'Dl!ﬂlI"ll'!""‘.‘!""DI""!'.!"i""l""!’I

Tabslle S4: Radfahrerunfidlle 1585 in Straden ohne Radwege nach
Urasachan und Durchachnittaaltar dar_?adfahrer

s



AR RN EREEEREERERERENSEEENEESEESENESERESEEESESEESRSERERESEENENSERSES]

In

Strafen

I

chne
davon auf

Radwege

I auf Strecke auf

I Geaamt I Knotenl Streckel Gehwegl Fahrbahn

LA R R S AR N ENEREESEEREEEEESRENEERERERSSEREESERESERESEREERESSERSESESEESSENESESRS.]

» I
» Unfall- I
» gegner

* Gesamt I
M mm e — -
» FuBg. 1
W ————— +
» Radfahrerl
M mm - ———— -
= P k w I
W—m———— - +
» L k w I
Mmoo ——— +
» KOM I
D +
» Krdder I
R — e —— +
#Mofa/Mopedl
W e e e +
» gonatige I
W — e ——— +
» unbekanntI
B —mm————— = *
» Alleinun-I
» fall deas I
» Radfahr. I

1.854

187

955 I 839
_______ e —————
42 I 74
_______ — o ——————
23 I 27
_______ e
735 I 569
_______ s i ———
37 1 35
_______ o ——— -
19 1 7
——— i —— B e
16 I 17
_______ m————————
S I 3
------- 4o - —
21 4
_______ e ———
11 3
_______ - - -
I
75 1 100
I

183

—_———— e ——

-y -y -

23

I

617

o = -
B s

- =

63

LR Bk B B )

LA A SRR EEEESEREREREESEREEEEERERERENESEREEEEERENNERENERENEERESNERENSESJS.J}./]

Tabelle 55:

Radfahrerunfille in Strafen ohne Radwege

nach Art der Gegner im Jahre 1985



LEREEERE NS SRS EESESERSEREER RS ERESEREEREENESERSREERESEERESHSEHSHJRHEIRZEJ;RIHESS;RH}.]

» I In Strafen ohne Radwege »
# Unfall- I I davon auf I auf Strecke auf =
* gegner I Geaamt I Knotenl Streckel Gehwegl Fahrbahn »
IR E NS E R EEEREEREERENENEERESESEEESRESEERENERESEBESERZEZRISEIRZHSENXZEEI®EINRINEH®SRZEJRE;SIE}E.
» Gesanmt I 10,78 I 11,46 I 9,84 I 10,08 1 3,79 »
W o e —— R ] Ao o - o un s s —— = —— - —— »
* FuBg I 17,40 I 24,31 I 13,73 I 15,16 I 15,36 e
B m— - —— - = e — o - Pm——m————— —_———— e - T = - »
» RadfahrerI 10,87 I 12,78 1 6,82 I 3,91 1 11,10 »
B o= ————— B e R R o e e - b m-—- P »
= Pk w I 8,84 I 9,88 1 7,24 I 8,50 1 7,49 =
Wm m = o - - L L R e ekl -8
= Lk w I 15,21 I 13,14 I 17,40 I S,00 1 13,00 =
- = - - e s - = o ——— .- - P emme e - *
« X 0O I 3,23 I 4,381 3,29 1 - I 3,29 =
4 == mm e m e m e e === === e e e e - - e o - - - - e . e = - -
» Xridazr r 13,37 1 12,13 1 15,71 ¥ - - 16,3 .
“izfa/Mopaii 11,10 I 17,20 1  S,00 I 5,00 1 5,00
I A e mm e = o - W= - e = - - L - e === *
v 3snatige2 I 15,17 1 3,00 I 21,29 @I S,001 37,30 »
L R R N ¢ =---m e e - o = ww ww m - o Em e EmE esEm s aEa s - e-a- »
» uppbekanntl 20,25 I S5,00 I 295,33 I - I 25,33 ~»
4 m e - - e ————— P ————-— - e - - ,m—————— Pmm - —— L}
* Alleinun-1 I I I I S
» fail des I 19,36 I 19,68 I 18,61 I 24,861 I 16,35 »
» Radfahr. I ‘ I : I I I "

AR R F S NENENENEEEEESEENEE SN EEENEREEENEE ENEN RN R NN NS LI ELE R

Taoella 36! Unfallachwerz2 der Radfahrerunfille in Strafen
ohne Radwegs2 nach Art der VYerkahrazzataeillaung
im Jahre 1985



I E R BN EREERNESEERENENESENNNERERESERE R ENEEENNERSEJNSESESENEREBRB.B.KE;

: Unfailuraachen % absolut % %
AR SO S
» Alkoholeinfluni I 14 I 1,6 %
- Falache Fahrbahnbenutzung o 17 1 2,0 %
- Verstod geg.Rechtafanrgebot I 14 I 1,6 x
s Micht angapadte Geachwindigk. I 34 I 4,0 x
s falscher Slcherhaltasbatand I 58 I 6,8 %
- fehlerhaftes Oberholen 1 59 I &9 x
s fohlerh. Fahratreifenwechsel I 771 o8 x
. Nichtbeach. "rechts vor linka"I 16 I 1,9 x
» Nichtbeach. Vorfahrtazeichen I 62 I 7.3 %
» Nichtbeach. LZA-Zeichen 112 1 1.4 %
- Linkaabbiagen m.Gagenverkehr I 54 I 6,3 x
- fohlerhaftes Rechtsabblegen I 94 I 11,9 x
- fenlerhaftes Linksabblegen I 39 I 4,6 %
» Wanden/RUckwiirtsfahren 1 a5 1 5,3 x
- Einfahcen in FlieBverkehr I 125 1 14,7 %
- Ein-/Ausateigan--Be-/Entladen I 194 I 22,7 %
- Fehlverh.von Fubg. an LzA I 71 0,8 %
s Hervortretan v.Fudg. hinter I o
# Sichthindernissen I 3 I 1,1 %
+ Uberschreiten der Fahrbahn, I T
» ohne auf Verkehr zu achten I 21 I 2,5 %
- Von Gegn. verursachte Unfille I 853 I 100 %
- Un€illa jasant I 1.854 I --aon

L2 I I B

[ F S N ES B NN AN EREEENE LS ERENENENENENEREEEREESEREESENENEESEERSEHN.]

Tapbesita 3

; Radfanveruntilla 195335 -{n Straiden ohn=2
2 naci Yraachan der Jafallgagnar



I EEE R S ENREESEEENENEEEEENEESEEREESEERESESEREEESEESES SR ENLENESRSESRENNESRERNR.)]

» I I . I Verdnde- =
» Folgen flr I11983I119835T1Irung in "
» Radfahrer I : I o I X »
IR B S B REENEBEEREREREEENRNREEESENENERSERERSEESEENESERERSENESEERERENSSZSE.;Z
» Tot e I 3 I 1 I x »
L R ittt P m e — o m—mm - - — - »
» Schwerverlatzte I 16 I 10 I - 37,5 x =
W m - ———— P o - — B »
» Leichtverletzte I 76 I S0 I - 34,2x »
B m e m m e m e ——————— - P - — = - e - —— -
» YERUNGLUCKTE geaamt I 95 I 61 I ~35,8 x =
B - - - ———— - —— P — e ——— e ————— -
= gchwerer Sachachaden I 1 I - I x td
W im e e e e — — — = — P ———— R i R -
» leichter Sachschaden I 7 I 9 I * »
B s e b m—————— e P - »
#= ohne Schaden I 4 I 2 I b »
W e - - ————— e Pt o e . e —— »
» unbekannt I - I - I - »
W o - - e e ——— - — - - - »
» Unfdlle gesamt I 107 I 72 I - 32,7 X »

L E A RS2 R AR ERERESEEREREESESERESEESEEEEEESNREEENRERESERESERERZSEZSSE]

x = Aussage nicht sinnvoll

Tabelle 58: UnfHdlle von Radfahrern mit Lkw in StraBen
ohne Radwege nach Folgen filr Radfahrer



BRI ARABABEAARRA R R AR AR AA AP AR R AR AR AR AR RRRARAR R AR AR A RRRRR AR

» I Radfahrerunfdlle mit ,Lkw »
» Folgen fiir I I in StrafBen  chwegRadwegen »
» Radfahrer ' I Gesamt I Gesanmnt T auf Xnoten =
A EEREEEE R R ESEESEENEENEESEEEEREERNEEERESEREEESEREEEEERERESEER SRS ER ERENERESSE ]
» Tote 7 I 5 I 1 I - »
L i e m—mmmm———— Frm e m e — e ——————— »
= Schwerverletzte I 21 I 10 1 S »
B m e e ———— - - - ———— e W —
» LLeichtverletzte I 123 I S0 I 25 »
L e bl R ik b R R P L - —-—— - e - »
» VERUNGLUCKTE geaamt I 149 I 61 I 30 »
R e e P m e — - P ——————— P —-——— - »
» gchwerer Sachschaden I - I - I - »
R et R e R S m e ———-———— - - »
» leichter Sachschaden I i9 I 9 I 5 »
P o e A ek am s R R AR A e S S A oo o oum oam om o oea o e o e W m am W R S e »
* ohn= Schadzn I 3 I 2 I 1 .
L ettt L i L R R ) L »
*» unbzkannt I - I - I - »
L i e R P - —— e e e - L »
« Unfilla gasaant I 173 I 72 I 37 »

L E R A AR E R BB AEREEENESEEE N NEREEEERSEEEEEREEEENEFENERENERE NS NNENNEYRNNEY.]

Tebelle 59:. 'Infdlle von Radfahrern mit Lkw in StrafBen
dtrme Radwege nach Verkehrsfldche und Folgen
fiilr Radfahrer im Jahre 1985



I AR SR EEEESEEEREEEEREEREREEEESEEREREEEEEEEREERERERSENERERERESERENRENRERNESSERRESJJEJE.]

» I I IVerdnde-
» B EZTIRK I 1 3 8 3 I T 9 8 5 Irung in

» I abs. 1 X I aba. 1T x I x

IR N ERESEESEEENEEEESEREEREEEEESESESEEEREEREESEESEEEEEENERESESERESRESESNSNISES.H;E.]
*= Reinickendorf I 351 I 10,0 xI 355 I 10,1 xI + 1,1 x
B — - e e - —— r—_—————— o e ————— - - ——
= Wedding I 186 I 5,3 xI 171 I 4,9 xI - 8,1 %
Moo - ———— - ——— _——— - ) P e - o o ———
» Spandau I 414 I 11,8 XI 365s I 10,4 xI -11,8 X
[ e e e e o —————— o o —————— —_————— = ——
» Wilmeradorf I 268 I 7,6 XI 317 I 9,0 XI +18,3 %
R e o +m——————— t——m———— - —— = e —— ———
#= Charlattenburg I 454 I 12,9 x1 433 I 12,3 XxI - 4,6 %
L e ———————— r_—_————— r———————— o= F—————————
» Tiergarten I 239 I 6,7 XI 229 I 6,5 xI - 2,6 %X
B om - - —————— - —————— - - o ————— o ————
» Zehlendorf I 262 1 7,5 %I 2% I 7,3 xI - 2,7 %X
L e R i e ————— o o ——————— —_————— F——————— -
» Steglitz I 285 I 8,1 xI 270 I 7,7 XI - 5,3 %
B e —————— - rm———————— m——————— P ———————- m————— - o ————
»= Schineberg I 219 1 6,2 %I 229 1 6,5 xI + 4,6 X
R e e R R - — e P - — R e
*» Tenapelhof I 252 I 7,2 xI 308 I 8,8 xXI +22,2 %
o am e —————— - - - ———— - P o ————— o m s =
» Neukslln I 335 I 9,5 %I 333 I 9,5 %xI - 0,6 %
L e e m———— R B L - —— —
» Kreuzberg I 248 I 7,1 xI 247 I 7,0 %xI - 0,4 %
[ e e e e ke m L e A — R e
* Berlidin I 3.309 I 100 XI 3.912 1 100 xI + 0,1 %

-
»
L]
»
»

LE R R B EE X AR A B A B SN EEEREESERSEEEESEEIEEEERERSESEEBE BRI S I

Tabelle 60:

Ve

Bezirken

Radfahrerunfédlle in den Jahren 1S83 und 1385 -~ ~



’lllHQI’&.D.D'Q.I'.*'”Q?DI”H-ﬂﬂ*'-’blb*EDDHI-DD“EQDIE”F
" I I IVerdnde- »
#» Reinickendorif I 139 83I19 805 Irung in =
» I I I b4 »
LR S BB ENERERENERENENNEEELEREERENE-ENRSNENSNEINRESHESEESENNE}RJEH®EJBBEX ]
e Gea. StrafBennetz 1 I I "
# Gesamt I 351 I 3533 I + 1,1 X =
L I i I ——— e —— fm—m o - »
» davon auf I I I »
#+ - Knoten I 147 1 189 I +28,6 %X =
W @ ———mmmm e m i — — +——_——————— ————————— o ———— - *»
» -~ Strecke I 197 I 151 I -23,4 X =
I F S X FNEEEEREE XN EEREEREFERXESE R EBEENENIEJEEJRZJ;NSNZEEJNSEJ;JEBBKJ.JE ]
# In StraBen chne I I I »
» Radwege Gesamt I 231 I 186 I -19,3 x =
B e m e - —— —_———— e — e m—————— = »
= davon auf I 1 1 "
= - Knoten I 82 I 86 I + 4,3 X =
e - o ——— = o e »
= - Strecke I 142 I 85 I -40,1 x =
FE R B X B BB E BB EEENESEEXENEREENEE BB BN N B N N N N I N RN NN NN R
# In Strafen mit I I I #
* Radwegen Geaamt I 120 I 169 I +40,8 X =
# mmr o — T — e ——— —_———— ———— - — A ——— »*
» davon auf I I I =
*» - Knoten I 65 I 103 I +38,9 X =
I e ] o = ——— F_————————— e »
» — Strecke I 55 I 66 I +20,0 X =»
LR BN N B E R RE N RN N NN NN N N N N N R R R N N N N KR

Tabelle 61: Radfahrerunfdlle im Bezirk Relnlickendorf
in den Jahren 1983 und 1985 nach
Srtlichkelten



I E R FEEEESFREEENSEESEEEEERERESEEESESEERSE RS ESERSERESERERZJEH:RZES JES:J.]

» I I IVerdnde- =
» Wedding I 1983119835 Irung in =
» I I I X L
IR B R B EEEEREESEEREREERESEEEREERESENESEEENESEEREEEEERNERERNEEE.S]
» Gea. StrafBennetz I I I »
* Gesamt I 186 I 17, I - 8,1 x =
B e e e ———————— T ———— - — P —— = o — . — »
*» davon auf I I I »
» - Knoten I az 1 90 I + 9,8 X »
R e - P —— o ————— o ————— »
» - Strecke I 102 I 75 I -26,5 % =
I E B X BN N ERREERNENENERSEENESEJEJR:EI®SJEJNESJNIIENEERIEIEI®ZEIEIRWNNEIREINE®RNIE N NN
» ITn StraBen ohne I I I »
» Radwege Gesamt I 124 I 93 I -25,0 x =
i o ——— e ————— e — - - »
» davon auf I 1 I »
« - Knoten I 46 I 41 I -10,9 % =
LR R o - — - s P e - »
+ =~ Stracks I 7 I 46 I -39,5 -
L R BB EBEERERESEAEEREE S EEREEBE ERENREERESEIRENE®SREIREIMNNENENSENRE®ENNENSE]
» In StraBen ait I I I -
+ Radwegan Gesamt I 62 1 78 I +25,8 % »
B o s - —Gaa s — e ————- P = = - . o = . — *
» davon auf I I I »
» - Knotan I 36 I 49 I +36,1 % =
L e e - - o —————— e —————— »
+ =~ Stracke I 26 1 29 I +11,5 % =

[ E RN E R EEEESE B ES S BB E KRN ERE NN NIENNNNIEENEE NI WW R IR N NN W W

Tabelle 62: Radfahrerunfdlle im Bezirk Wedding
in den Jahren 1983 und 1985 nach
rtlichkeiten



LA L B B B N L A R A N R NN RN RN NN RN NN RERENENLENSENENNENN.]

bl I I IVerdnde- =
= S pandau I 1398 3I 19895 Irung in =
» I I I x »
LR B N N I N I B N N NN NN NN EXNNENNIENNE I NEZJNIMIEZJSNNEINNZJRNJEJNNNNNN®SZN.JNN]
» GCea. StraBennetz I I I »
» Geaamt I 414 I 365 I -11,8 x »
B e - — = — — - ——— - 3
» davon auf I I I "
= - Knoten 1 206 I 181 I -12,1 % =
B m e - — - — = o m e —— ———— e — - - = ——— -
#» - Strecke I 206 I 176 I -14,6 X =
L I S N N N R N NN N W NN NN NN NN NN ENNEERNERNNERNSE®ENNNENNEN]
= In Strafan ohne I I I -
» Radwege Geaamt I 231 I 135 I -41,56 X =
B e e e e - - e e = B i P——————— == -
» davon auf I I I »
» - Knoten I 112 I 49 I -56,3 x =
R e e e .- P———————— = B ] ———— e — - »
#» - Strecke I 117 I 78 I -33,3 x =
MM ERREREREERBPRERREFRREERRERREREEERREEERAEERERE SRR RN
» In StrafBen ait I I I -
» Radwegen Gesamt I 183 I 230 I +25,7 x =
W e e o — ——————— - — e ——— —_———— e —— o —————— -
» davon auf I I I "
» - Knoten I 94 I 132 I +40,4 x »
B  memmrmememmmm—————- R i —m - - o ————— »
#» - Strecke I 43 I 98 I +10,1 x »

(AR X R RS R SRS SRS EEEEEEEENENNREREEEREEEEEEEENRRERENERNENSNHS.H:)

Tabelle 63: Radfahrerunfélle im Bezirk Spandau
in den Jahren 1$83 und 19835 nach
Srtlichkeiten



LR B B B B R RS A SN B ERESESESENEEEESEEESESESSEEEE&E S S EEENRESESENSESES:]
~

£% 5 x

» I I IVerdnde- =
= Wilmeradordt I 198311985 Irung in »
» I I I % .
MW RN RERERERREEERE SRR RS RERERSSEER SN R RE
» Geg, StraBennetz I I I »
» Gesamt I 268 1 317 I +18,3 X =
L I e Tttt S e — - — o = e e e »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 120 I 184 I +22,7 X =
B o m e e e e e -~ = = = ———— - - —————— ———— - — = »
» - Strecke I 118 I 130 1 +10,2 %
RN RN RN EREREENERERNEEESEREREEREEREEENEREREERREREREEREER
» In StraBden ohne I I I

*» Radwege Gesamt I isl I i I + 2,5 %

B m e e e e, e - — - e e, - - _——— e = -
» davon auf I I I »
= - Knoten I 86 I 91 I + 3,8 X =
B e, e m e me e a e ————- - —————— P ———————— —_—— = - — -
» - Strecke I 75 I 71 I - 5,3 %X =
LI B B G O B N SN N O OF SN N N N N I I N I NN N O N N N N AE NN IR I K G I N I R NN O 3 N N N N N N N
= In StrafBen nit T I I "
» Radwegen Gesamt I 107 I 152 I +42,1 %X =
» davon auf I I I -
+ - Knoten I 64 I 93 I +45,3 % =
# = e e m e e e == R —_———— - - — »
*+ - Stracke I 43 I 59 I +37,3 % =
L L N 2 BN BN R IR BN BF B O BN 2 BN BN BL B BN BN BN R BE U N JBF BN N BL 2 BL L BN BN BE B OF Ib BN B R N N B B B X b BN S J

Taballe 64 Radfahrerunftfdlle im Bezirk Wilmersdorf
in den Jahren 1983 und 1985 nach
drtlichkeirten



LR 3 I 2N N N O BN N A I N N BN OB N N N N N N N N N NN N N NN N A N BN N N LR BN NN SC N NN B R N N
. I I IVerdnde- =
» Charlottenburg I13831198%5 Irung Iin =
- I 1 I x »
LA B N & B N X BENENREBNEZLESMNEHNZSEL:EZ:S-EJRIJNRZJSNRIJ:RZJESJMNIMNJEJNR N NEJ;ENBIEJNRMNIEZJSIEJ;M;S;EJ;RSJS;S S J
» Gea. StraBennetz I I I »
» Geaant I 454 I 433 I - 4,6 X =
L e - — - ———— - - — - - —— = — == [}
= davon auf I I I »
= - Knoten I 242 I 282 I +16,5 x =
L A il e i ol ———— = = - -~ o —— e~ — = = - — — — - — = — = -
» - Strecke I 208 I 144 I -30,8 X »
IR B N B N BN E NN ENENNERRENNENIN®RENE NN NN NN NN N NI NN N N N NN N
» In StraBen ochne I I I »
* Radwege Gesamt I 287 1 240 I -16,4 X =
W e e — — —  — — ————— r—————— = = - - - - — == ———————— - »
= davon auf 1 I I L
= - Knoten I 144 I 139 I - 3,5 X »
B e m e e e e e — - ———————— - - m— - - - = —_————— - — - »
» - Strecke I 139 I 94 I -32,4 X =
[N I N N NN RN N N NN NN N BN RN N ENNNNNENRNN NN NN N NN IR ]
» ITn Strafen mit I I L »
* Radwegen Gesamt I 167 I 193 I +15,6 X =
W e m e e — - - P -—-———— - - = L il e »
» davon auf I I I L
» - Knoten I 98 I 143 I +45,9 x =
W e e — —m m e — e . — = m e e = - - s - == = = m———— e —— »
= - Strecke I 69 I S0 I -27,.5 x =
[ X N N B N ENEN NN N NNENNNNRENNENNINENNNNENNNNNMNENRNNINRMNNEJNENNEZMRZ:EN®RSJN]

Tabelle 65: Radfahrerunfidlle im Bezirk Charlottenburg
in den Jahren 1983 und 139835 nach

8rtlichkeiten



LE R N B XSRS SR ENEESEENEREEEERSEEREESERESENERESNNERNESESSEERENEENESS]

- I I IVerdnde- »
. Tiergarten I 1983I1985 Irung {in =
- I I I 4 .
L E B N ERNSNENENEEESEEEEEEEREERNEREERENERNESENEZSRZSEN;RRJEIRZJJNINRNRENNIR}.]
» Gea. Strafennetz I I I "
» Gesamt I 235 1 229 I - 2,6 x »
L e e ———— e ——— _———— e - -
*» davon auf I I I "
= - Knoten I 106 1 13 I +26,4 % =
# et mmmcmmsc—————-— m P m - e — = -
» - Strecke I 128 I 93 I -27,3 x =
IR B B E X EXEENRZSENREHNJENENNEREZSEINXNJENESEENRESZSEJRIJENRSEJEJEIEJSNNEERZJ;SNEJNHJJJZES]
* In Strafen ochne I I I »
* Radwege Gesamt I 118 I 68 I -42,4 % =
L i - — P ——— P —————— »
* daveon auf I I I »
*r - RKg-ler I 38 I 25 1 -34,2 %X »
B —mm e st e e e e - L R - —_———————— i -
* - Strecke I 79 1 41 I -48,1 % =
LK K NS BN BENED B W W R IR A N OE N R I B O B N AN I N S N JF N N SF N N N N N N N N N N N N NN N X N K X J
* In Strafsn ait I I I »
+ Radwegen Gasamt I 117 I 161 I +37,6 % =
# e e m e e — = - ——— - - - — - m———— = - —— »
*+ davon auf I I I »
+ - Knotan I 68 I 109 I +60,3 % »
4 e e e e e i e m —— - - - = P - ——— r—_— - — - »
*» - Strecka I 49 I S2 I +» 6,1 % »
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Tab=alla2 66! Radfahrerunfdlle im Bezirk Tiergartan
in den Jahren 1983 und 1985 nach
Srtlichkeiten



[ E N A R BN AESE RS SERSEEREENENEERSENESERESEENREREERESENHNERZSEH;SSEH:.H;NSNEH;N ]

- I 1 IVerdnde- »
» Zehlendorf I19831I19835 Irung in =
- I I I x »
LE R A REE N ENNESEESEEENESEEEENNENRESENRESENEENRRENRERENEENDSNENENHNEH-RZEIH:NZNE.H;NH;NNNN]
» Gea. Strafennetz I I I »
» Geaamnt I 262 I 255 I - 2,7 X =
B e o e et - - - ———— - R v ——— - - »
= davon auf I I I »
#= - Knoten I 122 1 140 I +14,8 x »
L I - —— o ———— = - - e —— e ———— »
*» - Strecke I 139 I 114 I -18,0 x »
(R E R E N ENNEEEREEEESEEENREENENNEEE NS EREEEREERNERERENNEENERENRNZHNHR.]
» In StraBen ohnae I I I »
*= Radwege Gesant I 111 1 89 I -19,8 x »
M mmmrmm o - ——————— o ———— = - - - - - - »
» davon auf I I I »
= - Knoten I 51 I 47 I - 7,8 X =
B e e e .- - - - - - - »
* - Strecke I 39 I 41 I -30,5 % »
[ E B E R ER S ESFEEENREEEEESENENESEREREEEESESE RN EEXEREENNEENERZNHS.ZS.)
= In Strafen mit 1 I I -
» Radwegen Gesamt I 151 1 166 I +» 9,3 x =
L e e e e L R - — - - - »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 71 I 93 I +31,0 X =
B emem e me e ———— ———— e ——— R ———————— »
& - Strecke I 80 I 73 I - 8,8 x =

L ZE EE B EREEREERALEERERESEESESNESSEENESEESEESESERSENRSENSENSESHN SN

Tabelle 67: Radfahrerunfille im Bezirk Zehleandorf
in den Jahren 1983 und 1985 nach
grtlichkeiten



L EEZE R B EREESNEEERESESENRSEEREESNEESEERESENRSESESNENELSENRSSNHRESHN]

- I I IVerdnde~- =
* Steglit=z I 1983I198%5 Irung in ==
- I I I *% »
LEREE R EENRE S EFE N NS ENEREENSENAESNERESEESNESESSESNENRESHNE;RES:S:NJRENRSH;E;N;RE.]
#» GCes. Strafennetz I I I »
» Gesant I 285 I 2720 I - 5,3 %X =
L e e R e P —— e ———— r———————— = o ——————— »
» davon auf I I 1 »
» - Knoten I 143 I 165 I +15,4 X =
B  memmmmmmn - ————— e ——— - rm————————— rm—mmmm—— - = »
» ~ Strecke : I 140 1 105 I -25,0 % =
I A E R E B BN RESEENERN AN NESREEEEENESBENEEEEEEREREREE SRR RS R ERERELSRJ.S.LH.]
» In StraBen ohne I I I »
» Radwege Gesamt I 197 1 172 I =-12,7 X =
B e e - —————— ———— - - ——— e - — e —— - —— »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 91 1 97 1 + 6,6 %X »
B eem s mmemcescesc-—-— L e - - .- »
» - Strecke I 104 I 75 I -27,9 % =
I E B EE N SN ENE S ENENESESEEESEEENNSEEES S FEEEEENEEN NERNE N NN NNENN.]
» In Straflen mit I I I »
*» Radwegen Gesamt I as I 98 I +11,4 X =
B mew e — e - - - — - - - Fm = - - e - _—— e - - ——— -
» davon auf I I I »
» - Knotan I 52 I 68 I +30,8 %X »
B e e e m e e - - -—— P = —— T - - - - - - »
= - Strecke I 3 I 30 I -16,7 %X =

A AN N ESSRENRELAESENEEEEEEESEEERREEERENELSEEENEERNESENNESH}.]

Tabelle 68! Radfahrerunfdlle im Bezirk Steglitz
in den Jahren 1983 und 19835 nach
drtlichkeiten



LA RN RS R N ENENE N ENERENENEEEEESEEEEREEENERRENNSEEESENRSNERNESH:.]

. I I IVerdnde- =
. Schineberg I 1398311985 Irung in =
» I I I x »
I E R EE B E ENEEEEREEENNEENENRRENEEEENERSENNESNENNE-BRZSESNHEH-NZSEENHJIJNXI®:EH;NS;E};]
®» Gea. StraBennetz I I I L]
* Geaamnt I 219 I 229 I + 4,6 %X »
W — e, St — - $—m—————— = e »
» davon auf I 1 I »
» -~ Knoten I 117 I 155 I +32,5 X =
#  erceemcesccem-——---——- e ————- P — - —— ,—_——_————— - »
» - Strecka I 102 I 73 I 28,4 X »
I A RN E R R EERESSEREEEENNEEEERENE NSNS EEEEERE S REREENERERNERESNESHN NS ]
» In Strafen ohhe I I I »
» Radwege Gesaat I 171 1 150 I -12,3 X »
R e r e, e — - —— - P ————— e —m—————— P - »
» davon auf I I I »
= - Knoten I 88 I 93 I + 5,7 X =
# s rrr T ——————— - - L L -
*» - Strecke I 83 I 56 I -32,5 X =
L E R EZ A E R X EREERE S ESEEEEREEEEEEESREEERERNERENENENENRERESENENERESESHSE]
» In Strafen mit I I I L4
» Radwegen Gesamt I 48 1 79 I +64,6 X =
B e EmcmcEmccm- - -—-——--- - - - - o ———— = - ]
» davon auf I I I »
» - Knoten I 29 I 62 I +113,8% =
# EmEeececcmccescoomooone- o em e - W e o e ———— - - -»
» - Strecke I 19 1 17 1 -10,5 x »

(X RS S R R EREENNE SR EESERESENENEEINEESEERENSENESSENSEENNSEEESRNEESSES.)

Tabelle 69: Radfahrerunf#lle ia Bezirk Schineberg
in den Jahren 1983 und 1985 nach
8rtlichkeiten
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» I I IVerdnde- »
» Tempelhof I198311985 Irung in =»
» I 1 I % »
I EE E B B E R EEEAENEENEEENSE SN EREREEEENEENENERESEERERENRSEN.S.]
* Ges. StrafBennetz I I I »
* Gesamt I 252 I 308 I +22,2 %X »
L R i e e ] e —— - o -——— e ————— »
* davon auf I I I »
= - Knoten I 91 1 130 1 +64,8 x »
L P ————— L e »
#= - Strecke I 161 I 156 I ~ 3,1 %

I E X RN SR EN SRR S S RN N FENEEFRFEEEFSENEENENEREENE BN EEREXEEWNENENY)
» In StraBen ohne I I I

» Radwege Gesamt I 200 I 204 "I + 2,0 %

B e e = = ——— A e - s ——— e — »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 69 I 82 I +18,8 x =
# e m e mmm e mm————— o ———— - - -
= - Sktrecke I 131 1 120 I - 8,4 %X »
L E R S E NN EEENENNENEEEEEEEEENEEE BN ERESNNEENEERESE RN FRRERREN]
» In Strafen mit I I I -
» Radwegen Gesaat I 32 I 104 I +100,0% =
L I T e ————— - - ——- Ay - -
» davon auf 1 I I »
*» - Knoten I 22 1 68 I +209,1x »
# o m e m e mm - = m o - e ——— - - »
# - Strecke I 30 I 3 I +20,0 % =

LA AR N & N N X NNNEENEEEZEEEREENAEEEEESEAEEREFENEERLENNEESERYESRRES]

Tabelle 70. Radfahrerunfdlle im Bezirk Tempelhof
J in den Jahren 1983 und 1985 nach
ortlichkeiten



A E N R N ENEENEEESEENEENEEERENEREENEREENESSENESERESENRESSEESESENSSZ

» 1 1 IVerdnde- »
* Neukdlln I 1983I1983S5 Irung in =
b I I I % »
IR N RN E R NESERENENERNNEERESNHXRENRNJENIREI;.EJR}NJENS&NKXERIJEJNENRZEJ:RJIEN;NH;RZSJ N
» Ges. Strafiennetz I . I I "
» Gesamt I 335 I 333 I - 0,6 X =
B mmm e, ———-—-— —————— - o e ————— ]
*» davon auf I I I »
* ~ Knoten I 158 1 196 I +24,1 %X =
L I i e ——— Fmm—mmm——— L e »
» - Strecke I 172 1 125 I -27,3 X =
I EFEE R EEFEREEN B RN N SEFEEENEE S FRESNEEEE SR ENERERER RN RN X 8 J
= In StraBen ohne I I I »
» Radwege Gesanmt I 236 1 195 I -17,4 x =
M ~—m e m s e m -~ ——-— - —————— o ———— - —— »
» davon auf I I 1 "
» - Knoten I 101 I 114 I +12,9 X =
R e P m e ———— - . ————— »
» - Strecke I -130 I 69 I -48,9 % =
Y PR EN S EXESEESEERE R R R RN RSN R NREE RSN R R R ENRERE EEER RN E XXX X J
#» In StraBen ait I I I »
» Radwegen Gesamt I 99 I 138 I +39,4 X »
# mmmmmcc—— e —e——-— e —— - ——— P m— - - o ————— »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 57 I 82 I +43,9 % =
B e v ed e ———————— - - —---- —————— —— e s e e »
# - Strecke I 42 I S6 I +33,3 %X =

I ZZ X Z R EERENE RS SENEEREE SRS SRR RN SN R XS NERSERSREENSESHESES]

Tabelle 71: RadfahrerunfHlle im Bezirk Neukilln
in den Jahren 1983 und 1985 nach
drtlichkejiten



L E R B E R S AR SRS EREERSEENSESERSESSERESEEESERSESSESERSSESREDRS S ]

] I I IVerdnde- »
*» Kreuzbergllssg3l19835 Irung in =
1 I I x

» »
(L ZE R E S 2 B2 R R RASENEREERSEXSREEEEENEREREESES SN ENEERNERSS}.J
= Ges. Strafennetz I 1 I »
» Gesamt I 248 1 247 1 - 0,4 x =
# ~mmcmmamm———— —_———— o —m - R i ekl »
» davon auf I I I »
*» - Knoten I 118 1 146 I +23,7 X =
I e R - —— ———— - ——— —————— - - »
®» - Strecke I 129 1 98 I -24,0 % =»
I R EEE R E NN NEEREERENFEE R FEEERXREREJNENNENNEEEEREN NFENNERESESENZNHJ.HJEJ)
» In Strafen ohne I 1 1 »
» Radwege Gesamt I 167 I 157 I - 6,0 %X »
M e mc oo o= ———————-- - - - o o m—————
» davon auf I I I »
» - Knoten I 76 I 90 I +18.,4 X =
B e i mm awom w oam - o . - e - e - »
» - Strecke I 90 I 64 I -28,9 %X »
[ FEX E R EE NS ERELEIEEEESE I ENEEEBNENENEE NS REEE SRR ERE NE RN XX J
+» In Strafen mit I I I »
» Radwegen Gesamt I 81 I 90 I +«11,1 X =
B o o e e R o - L »
» davon auf I I I »
» - Knoten I 42 I. S6 I +33,3 % »
# Eemmecccccescces=aa e ———— P mm - -o- e —————— »
+ - Strecke I 39 1 34 I -12,8 % »

(I EEEE S EEEAEE NSRS AN EEERESEEEENEEESEENERSEREAREENEEREENERSY NN

Tabelle 72: Radfahrerunfdlle im Bezirk Kreuzberg
in den Jahren 1983 und 1985 nach
értlichkeiten



(LR AR B RN B AR S A AN REAEXSESSE RS S ENENEREMNLERSEN:NZSH;ESSESE:ESRSENBEBENSNERNEENRENRRMENRS.;S.;

» I Radfahrer-IRadwegaebe-IRadfahrer-I1 Radfah-
- I unfdlle I atand in I unfdlle 1 rerunfail
» Bezirk Iin Strafen I km Stras-I pro 1 ka I auf k=m

» I mit Rad- I senllinge. I StraBen- I Straflen-
Ll I wegen I +) I l¥nge I l¥nge

(LA E X X B N N X2 N B X R 2 KN XS BN NEXENENXENS NS ERENRNEHSJSEJEHRJSEENNJRENHNNENSES;SJNNEZSENESRNENSSEJR}R ]
» Reinickendorf I 169 I 75,48 km I 2,24 VU I 0,447 km
L e Fmm e m e — - == o m e .- e — - ———— *m— e —
» Wedding I 78 I 18,62 km I 4,19 VU I 0,239 k=
[ e et e e - - R o P et
*« Spandau I 230 I 72,85 km I 3,16 VU I 0,317 knm
B —————————— - - - --—-—-— P - ———— e m e —— - - mm— - ————
* Wilmeradorf I 152 I 36,42 km I 4,17 VU I 0,240 km
R ————— - P — e —— - r——— e — - m————————— P ————
= Charlottenburg I 193 I 38,65 km I 4,99 VU I 0,200 k=
B e ——— = L e i P — - *——————— == P, -
» Tiergarten I le1l I 31,88 km I 35,05 VU I 0,198 knm
o e e e e L e *—_——— = —— ———— e ——— A e -
#» Zehlendort I 166 I 83,11 km I 2,00 VU I 0,501 km
M m e — - —— - ——— - # o m o — . ————— e — = e R ke
» Steglitz I 98 I 27,58 ka I 3,55 VU I 0,281 km
B e e e - - —— T — R —_—_——————— e =
# Sch¥neberg I 79 I 16,36 km I 4,83 VU I 0,207 ka
B — - — o m e — r——— e ——— I o
= Tempelhof I 104 I 30,60 km I 3,40 VU I 0,294 k=
B e - - - e~ ——— ——— L il e == —
» Neuk¥lln I 138 I 50,58 km I 2,73 VU 1 0,367 knm
L e R P —————— P, - - P ————— -~
» Kreuzberg I [0 I 16,99 km I S5,30 VU I 0,189 knm
Mmoo e ——————— e ———— e — - — e -
* Berlin I 1.658 I499,12 ¥k I 3,32 VU I 0,301 ka

-
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Tabelle 73:

= Quelle:

SenBauWohn/SenVuB,

nach Bezirken

Stand 31.12.1985

Radfahrerunfdlle 1985 in StrafBen mit Radwegen
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‘Lehensgefihrliche Radwege

Polizeistudie enthillt: Die Halfte aller Fahrradunfille geschehen auf Radwegen

die Hilfte alier Fahradunfille pas-
ueren auf Radwegen«, sagie der
Sprecher Grinen Radler Willy
Mahler. Vor Journalisten stellte er
mm Auszilge einer Studic des

izeiprisidenten vor, inder Poli-
tei-Stanstiker die Verkehrsunfiile
mut Radfahrern untersucht haben.
,Nach der bisher noch nicht verdf-
fendichten Studie sollen sich 1985
die Hil freder 3.500 Fahrradunfille
aul Fahrradwegen ereignet haben,
vbwohl nur ein Fiinfiel der Berliner
Strafien mit Fahrradwegen ausge-
haut sind.

Aut Grund der internen Polizei-
studie forderten die Griinen Radler
den sofortigen Baustopp fiir her-
kommiiche Radwege. »Die Rad-
wege gaukeln eine Sicherheit vor,
die oft fiir Kinder und iltere Men-
schen 13dlich iste, sagte ein Spre-
cher der Initiative. 520 Kilometer
Fahnadwege gibteszur ZeitinBer-
lin, weitere 15 Kilometer werden
dieses Jahr gebaut. Vor allem an
Kreuzungen seien Radwege fiir
Pahrrad{ahrer lebensgetihrlich,
weil die Autofahrer die heranbrau-
ssnden Radfahreemeistnicht sehen
honnten. Apstelle von Radwegen
frdern die Griinen Radler Fahr-
Madspurenaufder Fahrbahnund die
flachendeckende Einfilhrung von
Tempo 30. AuBerdem soile es Rad-
fuhrern nicht mehr verboten wer-

TAZ 3.9.873

den suf der Strafie za radein, wenn
¢in Radweg existiert. >Of ist s 5i-
cherer, suf der Strafic 7 falren, als

den Radweg zn bemmzene, sagie
Willy Mahler.

Dicse Meimmg teile gestera
auch der persdaliche Referent von
Verkehrssenssor Wronski, Helmat
Heinrich. Er bestitigwe gegentiber
dertaz die Zahlemn und das Ergebuis
derPolizeistadic. che nur Zeit insei-
nem Haus susgewester wird. »Aus
der Untersuchamg rmifiee man Kon-
seqenzen Zichen. Fahrradwege
sindsinnvoll. abermanmuf dberie-
gen wie man e sacherer gestalten
Polizei-Statisuk se yedoch our eine
Studie von vicen ther Fahrrad-
wege, die seine Mizarbe::erzar Zeit
priifen. Man arbexte geraje an ei-
nem neuen Farrad-treundlichen
Verkehrskoozepr. das in senigen
Wochen dem Abgpeordner- Haus
vorgelegt wird.

Die Polizea warmdavor die Sm-
di¢ unkommenten zz uberneh-
men. Erst wean e nackten Zah-
lenmitLeben perilltsmnd. mmfman
Konsequenzer 1enens. sagie Pres-

sesprecher Glzser. Map miisse be- |

achten, dad Raiweze anomansch
mehr Radfahrer anzienen. Auber-
dem sei ber der Sanise nichx die un-
terschiedliche Verkehrdicine be-
ricksichrigt wornen. sagte Glaser.

Die SPD sc=ad sich gestern der

Forderungender Griinen Radler an
wnd fordert ebenfalls den Baustopp
fir herkémmiiche Fahrradwege.
»Verschiedene Faluradwege sind
Verschwendung von Steusrgel-

derne, sagte der verkehrspolitische
Sprecher der SPD Joachim Nikias.

Die SPD will den Fahrradverkehr
Gber Rad-Routen firdern, »damit
man such mal zehn Kilometer am
Suiick fahren kann«. Die Fahrrad-
Routen sollten sich nach der Vor-
steilung der SPD flichendeckend
von Rudow bis Frohnau und von
Spandau bis Kreuzberg erstrecken.

ZuamnmuderAqulldlcSPD

wenigea Wochen durchsetzen,
Amnch die AL schlieBt sich
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*nverdffentlichte Untersuchung der Polizei stellt Konzept des Senats in Frage |

Auf Straflen mit Radwegen stiegen|
die Unfallzahlen dramatisch an

Potizeioberrat Jurgen Liider
nahm den Aufltrag seines Dienst-
hermn ganz genau: Fleilig sammel-
te er alle verflugbaren Daten iiber
Verkehrsunfille mit Radfahremn
fir eine Sonderuntersuchung. Hey-
aus kam unterm Strich allerdings
etwas, was dem Polizeiprisiden-
ten, besonders aber dem Verkehrs-
senator gar nicht schmeckte: Aus-
gerechnet auf Strafen mit Radwe-
gen stiegen die Unfallzahlen dra-
matisch an.

Registrierte die Polizei 1981 dort
noch 774 Unfille, waren es 1985
bereits 1658. Ein trauriges Plus von
114 Prozent, Verdrufl umso mehrin
den Behorden, da man gerade in
den letzten Jahren mehr als 100
Kilometer neuer Radfahrwege an-
gelegt hatte (Stand 1986: 520 Kilo-

meter, Baupreis pro Kilometer:
rund eine Million Mark). Die Unter-
suchung blieb in der Schublade.

Jetrt stellte die Biirgerinitiative
.Grilne Radler" das ungeliebte Pa-
pier der Offentlichkeit vor, die Be-
horde wollte es nicht ,unkommen-
tiert" bekanntmachen. Auerdem
sel es noch nicht fertig, so ein Poli-
zeisprecher. Willy Mahler, Spre-
cher der besorgten Radlergemein-
de: ,Der Senat rechtfertigt sein
Radfahrkonzept mit der damit ge-
schaffenen hoheren Sicherheit. Die
Zahlen aber beweisen eindeutig
das Gegenteil. Deshalb blieb das
Papier bislang unveréffentlicht.”

Das Liidersche Dokument belegt
zudem die relative Sicherheit von
Strafen ohne Radwege. Hier
sank, so die ,Griinen Radler, die

Zahl der Unfélle soger von 2037
(1981) suf 1854 (1985). Die Erkli-
rung fiir das verbliffende Ergebnis
der Untersuchung ist fiir die Radler
indes einfach.

Benutzungszwang
abschaffen

Mahler: ,Hauptursache ist die
fiir Kraftfahrer meist uniibersicht-
liche Anlage der Radwege. Der
Radfahrer wird quasi versteckt ge-
fihrt und ist so nicht im Bewuft.
sein vieler Autofahrer. An Kreu-
zungen und Einmiindungen wer-
den Autofahrer dann oft vom plotz-
lich auRauchenden Radfahrer
{iberrascht." Die radelnde Bilrger-
initiative fordert deshalb den sofor-

tigen Stopp des Bsus herkdmmli-
cher sowie die Abschaffung des
Benutrungszwanges vorhandener
Radwege. Kiinftige ,Radverkehrs.
anlagen" scllen nur unter mafigeb-
licher Beteiligung der Radfah-
rerorganisationen geplant werden.

Helmut Helnrich, personlicher
Referent des Verkehrssenators:
.Wir werden uns schon in den
néichsten Wochen mit verschiede-
nen Verbinden und Organisatio-
nen, auch den ,Griinen Radlern",
an einen Tisch setzen, die Proble-
me aufarbeiten und neue Erkennt-
nisse diskutieren.” Dabel wilrden
sicher Anregungen berticksichtigt.

Noch in diesemn Jahr sollen nach
den Pldanen der Behdrden in Berlin
15 Kilometer neue Radfahrwege
gebaut werden. alf
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