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1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Der Landkreis BoOblingen ist einer der am dichtesten besiedelten
Landkreise in Baden Wirttemberg. Die kompakten Siedlungsstruktu-
ren und die Ortslagen mit einer Uberwiegend funktionierenden Nah-
versorgung machen den Landkreis zu einem Raum mit gro3en Po-
tenzialen fur den Radverkehr.

Der Landkreis BOblingen verfligt tber ein dichtes Schienennetz, dass
das Kreisgebiet sehr weitgehend erschlie3t und an die Landeshaupt-
stadt Stuttgart anschlief3t. Hier spielt das Fahrrad als Zu- und Abbrin-
ger eine wichtige Rolle.

Der Landkreis Béblingen ist zwar hoch gelegen, innerhalb des Land-
kreises sind die Hohenunterschiede aber magig. In weiten Bereichen
ist die Topografie durchaus fahrradfreundlich.

Das Radwegenetz, das untersucht wurde, hat eine Lange von ca.
990 Kilometern. Bei der Prifung und Analyse des Radwegenetzes
wurden die unterschiedlichen Anspriiche, die Radfahrer im Alltag
bzw. in der Freizeit stellen, bertcksichtigt.

g

£ B ot s

Abb. 1-1: Radfahren im Landkreis Boblingen

Die Anspriuche des Alltagsradverkehrs unterscheiden sich vor allem
in Hinblick auf Fihrung und Ausgestaltung der Radwege in einigen
Aspekten von denen des Freizeitradverkehrs. Sollen die Verbindun-
gen im Alltagsradverkehr mdglichst zielorientiert und umwegfrei ge-

[
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fuhrt werden, steht beim touristischen Radverkehr die Attraktivitit der
Wegefuhrung im Vordergrund.

Hinsichtlich der Infrastruktur kénnen sowohl der Landkreis als auch
die Kommunen bereits auf zahlreiche Vorarbeiten zurtckblicken. Die-
se vorhandenen Radverkehrsanlagen und zahlreiche bereits heute
gut befahrbaren Wege und Stral3en bieten das Grundgeriist fur die
Optimierung und Ausweitung des Radverkehrsnetzes.

Im Landkreis Boblingen sind bereits heute vier Kommunen Mitglieder
in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wirttemberg (AGFK-BW). Durch den Uberregionalen Austausch ist
das Know How zum Radverkehr in vielen Kommunen im Landkreis
Boblingen schon weit entwickelt.

Im Landkreis Boblingen wurden 2009 ca. 8-9% aller Wege mit dem
Fahrrad zurtickgelegt was damals dem Durchschnitt von Baden-
Wirttemberg entsprach.

1.2 Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung

Es besteht heute Einigkeit dariber, dass der Radverkehrsanteil ge-
steigert werden soll und es zeigt sich, dass viele Kommunen und
Landkreise auf die Image pragende Kraft des Fahrrades setzen. Das
ist kein Zufall, denn die unausgesprochene Gleichung lautet: ,Wo
man gut Rad fahren kann, lasst es sich auch gut leben”. Die Aktivita-
ten des Landkreises sind aber auch vor dem Hintergrund Bundes-
und landesweiter Aktivitaten zu sehen.

Der Landkreis Boblingen méchte den Radverkehr férdern und steht
damit nicht allein. Vielmehr sind diese Bemiihungen Teil einer landes-
und bundesweiten Strategie. Im Nationalen Radverkehrsplan hat die
Bundesregierung 2002 die Ziele der Radverkehrsférderung festgelegt
und geeignete MaRnahmen beschrieben. Die Laufzeit des nationalen
Radverkehrsplanes betragt 12 Jahre.

2012 wurde der Nationale Radverkehrsplan fortgeschrieben, dabei
werden kinftig Schwerpunktthemen gesetzt. So spielt das Thema
Radverkehr im landlichen Raum und der Region eine wesentlich gro-
Rere Rolle.

Daneben fordert der Bund Radwege an Bundestrallen. Fir diesen
Zweck werden in den Jahren 2014 und 2015 80 bis 90 Mio. Euro zur
Verfigung gestellt.

]
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Das Land Baden-Wairttemberg fordert den kommunalen Radwegebau
durch das ,Férderprogramm kommunale Rad- und FulRverkehrsinfra-
struktur”. Diese basiert auf dem Landesgemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (LGVFG), das der Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse in den Gemeinden dient. Hier werden MaRnahmen an kommu-
nalen StraRen und an KreisstralRen gefdrdert.

Zur Schaffung eines landesweiten Radverkehrsnetzes dient das Vor-
haben RadNETZ Baden-Wirttemberg, dass ein 8000 Kilometer lan-
ges Netz hinsichtlich Wegeinfrastruktur und Wegweisung nach ein-
heitlichen Qualitatsstandards qualifizieren wird. Im Landkreis Boblin-
gen gehodren zwei Hauptachsen des Kreisnetzes zum RadNETZ Ba-
den-Wirttemberg. Fir das RadNETZ Baden-Wirttemberg wird es ein
einheitliches Qualitdtsmanagement geben. Inwieweit spezielle For-
dermittel fir Ausbaumaflinahmen bereit gestellt werden, wir in 2015
entschieden.

Im Rahmen einer Radverkehrsstrategie, die sich zurzeit in Arbeit be-
findet, werden weitere Handlungs- und auch Fodrderschwerpunkte
benannt. Auch die Radverkehrsstrategie wird 2015 fertig gestellt und
Einfluss auf die Forderung des Radverkehrs durch das Land Baden-
Wirttemberg haben.

Ein weiterer Schwerpunkt ist zurzeit die Kampagne zur Radkultur, die
einen Beitrag zur Veranderung der Mobilitatskultur im Alltag leisten
mdchte.

Auf Landesebene wird in Baden-Wirttemberg mit der Griindung der
LArbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden Wirt-
temberg“ (AGFK-BW) die Entwicklung und Umsetzung fahrradfreund-
licher MaBhahmen in den Kommunen weiter vorangebracht und die
Bereitschaft zur Fahrradnutzung gefordert.

Fur den Landkreis Boblingen ist von besonderer Bedeutung, dass
bereits vier Kommunen Mitglieder in der ,Arbeitsgemeinschaft Fahr-
radfreundlicher Kommunen in Baden Wurttemberg" sind. Diese sind
zugleich Schrittmacher fir den Landkreis. Der Landkreis Boblingen
hat daraus die Konsequenzen gezogen und ist in diesem Jahr eben-
falls Mitglied der AGFK geworden.



Radverkehr in anderen
Handlungsfeldern.

Trends der Verkehrsmit-
telwahl in der Region
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1.3 Zielsetzung

Die Bedingungen fiir den Radverkehr im Landkreis Boblingen sollen
attraktiver werden und der steigenden Bedeutung des Verkehrsmit-
tels Rechnung tragen. Dabei ist die Steigerung des Radverkehrsan-
teiles kein Selbstzweck. Der Radverkehr ist vielmehr ein Hoffnungs-
trager, der in einer ganzen Anzahl von Handlungsfeldern eine Rolle
spielt.

Handlungsfelder in denen der Radverkehr einen Beitrag leisten kann:

o Klimaschutz bedeutet auch eine Reduktion der verkehrsbeding-
ten Emissionen. Ein hdéherer Radverkehrsanteil und insbesonde-
re die Kombination von Radverkehr und o6ffentlichem Verkehr
kann hier einen Beitrag leisten

e Umweltvertragliche Mobilitat insbesondere in den Stadten und
Gemeinden ist heute ohne einen Beitrag des Radverkehrs nicht
denkbar. Mehr Wege mit dem Rad zurticklegen bedeutet weniger
Belastung der Ortslagen durch Larm und Abgase. Das bedeutet
in der Praxis eine bessere Koexistenz zwischen dem motorisier-
ten Individualverkehr und Radverkehr in den héaufig engen
Ortsdurchfahrten.

o Steigende Mobilitatskosten belasten die privaten Haushalte heu-
te und in Zukunft noch starker. Auch hier kann das Fahrrad zur
Entlastung beitragen, wenn es den Zweit- oder Drittwagen er-
setzt.

e Radfahren ist zudem ein aktiver Beitrag zu einer praventiven
Gesundheitspolitik. Viele Nutzer haben das heute schon erkannt,
denn ein Arbeitsweg mit den Rad kann das Fitnessstudio erset-
zen.

o Die Verkehrssicherheit ist ein wichtiger Aspekt. Radfahren ist
keineswegs gefahrlich. Entscheidend sind das Vorhandensein
einer geeigneten Infrastruktur und die Akzeptanz des Radver-
kehrs, die zu gegenseitiger Ricksichtnahme fuhrt. Auch mit ei-
nem steigenden Radverkehrsanteil ist die Vision Zero, d.h. keine
Verkehrstoten mehr auf den Stral3en erreichbar.

Jahrzehntelang war der Anstieg des motorisierten Individualverkehrs
der alles beherrschende Trend der Verkehrsentwicklung. Dem hatte
die Verkehrsplanung durch entsprechende Anpassungen im Ver-
kehrsnetz zu folgen. Dieser Trend ist in den letzten Jahren so nicht
mehr festzustellen. Vielmehr gibt es Anzeichen fir eine Trendwende.
Diese ist in den Ballungszentren deutlich starker als in den verdichte-
ten Landkreisen zu dem auch der Landkreis Boblingen gehdrt. Den-

]
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Welcher Radverkehrsan-
teil ist erreichbar

Zielwerte von Land und
Bund
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noch lassen sich aus den neueren Mobilitatstudien der Region Stutt-
gart interessante Entwicklungen herauslesen.

119 OV

109 Rad

104 FuB

95 MIV-Fahrer
94 MIV-Mitfahrer

1995 200910

Abb. 1-2: Verkehrsmittelwahl in der Region Stuttgart 1995 und
2009/10

Seit den neunziger Jahren ist der Anteil der Autofahrten leicht gesun-
ken. Dafur haben offentlicher Verkehr sowie Rad- und Fuf3verkehr
deutlich an Bedeutung gewonnen. In der Region Stuttgart ist der
OPNV der Hauptgewinner, aber auch der Radverkehr hat in der Re-
gion, die keine typische Fahrradregion ist, zugelegt.

Diesen Trendwandel gilt es zu verstarken, um ein ausgewogeneres
Verhaltnis der Verkehrsarten untereinander zu erreichen und die Ver-
kehrsprobleme, zu denen auch Uberlastungserscheinungen im Stra-
Rennetz gehoren, zu lésen. Rad-, FuRR, OV und motorisierter Indivi-
dualverkehr sollen sich kinftig besser ergéanzen.

Die Anteile am Verkehrsaufkommen, die der Radverkehr tUberneh-
men kann, sind von Region zu Region unterschiedlich. Hier macht es
wenig Sinn sich an Zielwerten von 40%, wie sie z.B. im Minsterland
erreicht werden, zu orientieren. Zumal diese Werte auch nur zustan-
de kommen, weil der FuRverkehr und der OV sehr schwach sind.
Beides ist im Kreis Bdblingen nicht der Fall. Die Zielwerte fur den
Kreis Boblingen sollten sich daher an anderen Leitbildern orientieren.

Fur den Landkreis Boblingen ist es wesentlich realistischer sich an
den Werten zu orientieren, die die Bundesregierung im nationalen

[
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Konkrete Handlungsziele
des Radverkehrskonzep-
tes
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Radverkehrsplan bzw. die Landesregierung Baden Wirttemberg
ausgegeben haben.
e Zielsetzung des Bundes im NRVP: 15 % bis 2020

e Zielsetzung Baden Wurttemberg: 20 % bis 2025

Ausgehend von diesen beiden Zielvorstellungen, die sich im Progno-
sehorizont unterscheiden, aber in der Tendenz Ubereinstimmen, kann
fir den Landkreis Boblingen ein Zielwert analog zum Land Baden-
Wairttemberg angenommen werden.

Fahrradfreundlicher Landkreis Bdblingen: 20% bis 2025

Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Zielwert bis 2025 oder 2028
erreicht wird. Wichtig ist, dass ein entsprechender Trend verstarkt
und geférdert werden kann.

Die Erh6hung des Radverkehrsanteils liegt zwar im Trend, aber ohne
durchgreifende Verbesserungen der Angebote wird das ehrgeizige
Ziel nicht erreichbar sein. Daher Bedarf es neben den globalen Zielen
ganz konkreter Handlungsziele, die fur das Radverkehrskonzept des
Landkreises Béblingen definiert werden:

e Zusammenhange Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen
o Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicher stellen.
e Reiseweiten im Radverkehr erh6hen

e  Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus und All-
tagsradverkehr ermdglichen

e  Forderung der Radkultur im Landkreis Boblingen
e Einheitlichen Qualitatsstandard fur Radverkehrsanlagen schaffen

e Bessere Erkennbarkeit und mehr Sicherheit durch Standardele-
mente

e Qualifiziertes Netz fir das Fahrradrouting schaffen

In Anlehnung an diese Handlungsziele ist das Radverkehrskonzept
aufgebaut, so dass die Voraussetzungen zur Erreichung dieser Hand-
lungsziele geschaffen werden. Dies wird im folgenden Kapitel erlau-
tert.
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1.4 Schritte zum fahrradfreundlichen Landkreis

Die vorliegende Radverkehrskonzeption ist ein Schritt zu mehr Rad-
verkehr im Landkreis Boblingen. Es wurden die Grundlagen flur eine
nachhaltige Verbesserung der Infrastruktur im Landkreis Bdblingen
gelegt. Dabei ist die Rolle des Radverkehrskonzeptes des Landkrei-
ses Boblingen gemeindetbergreifend und baulasttrageribergreifend
zu sein.

Das bedeutet, dass die Netzplanung unabhéngig von Baulasttrager-
grenzen an den tatsédchlichen Bedirfnissen des Radverkehrs orien-
tiert ist. Es basiert auf einer grundlegenden Netzplanung auf der Ba-
sis der Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) der For-
schungsgesellschaft fur das StraBen- und Verkehrswesen. Metho-
disch wurden daher die sinnvollen Verbindungen zwischen den Stad-
ten und Gemeinden des Landkreises sowie zu den Nachbarkreisen
als sogenannte ,Wunschlinien“ skizziert und gemaf ihrer Verbin-
dungsfunktion in Hierarchiestufen eingeteilt.

Auf der Grundlage eines Wunschliniennetzes, dass auf der Basis der
Quellen und Ziele des Radverkehrs im Alltag und in der Freizeit er-
stellt wurde, konnte ein Radverkehrsnetz erstellt werden. Dabei wur-
den die abstrakten Wunschlinien auf das Stralen- und Wegenetz
umgelegt. Dabei spielte die Baulast keine Rolle, vielmehr wurden die
StralBen und Wege nach ihrer Eignung fur den Radverkehr ausge-
wahlt. Dieses Netz wurde mit den Kommunen abgestimmt.

Der Erfolg eines Radverkehrskonzeptes fir einen Landkreis ist von
der Mitarbeit der Kommunen, der Fachbehodrden und der Interes-
sensverbande abhangig. Daher wurde das Radverkehrskonzept fir
den Landkreis Boblingen in enger Zusammenarbeit und im Konsens
mit den Gemeinden erarbeitet. Bei einer Auftaktveranstaltung am 06.
Februar 2013 wurden die Stadte und Gemeinden sowie die Vertreter
der Fachbehdrden und der Interessensverbénde iber das Arbeits-
programm des Radverkehrskonzeptes fur den Landkreis Boblingen
informiert.
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Abb. 1-3: Auftaktveranstaltung am 06. Februar 2013

Mit Hilfe festgelegter Kriterien wurden die Radverkehrsanlagen quali-

fiziert. Dabei standen folgende Fragen im Vordergrund:

e Entsprechen die vorhandenen Anlagen dem Standard, der durch
die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) vorgege-
ben wird1?

e Fehlen Radverkehrsanlagen?

e Sind die vorhandenen Anlagen geeignet oder sollten Sie durch
andere Anlagentypen ersetzt werden?

Die Befahrung des gesamten Netzes im Landkreis Boblingen erfolgte
mit dem Fahrrad, was erfahrungsgemaf das Erkennen von Problem-
stellen und Mangelin erleichtert.

Wesentlicher Bestandteil der Analyse des Radverkehrsnetzes ist die
Analyse von Unféllen mit Radfahrerbeteiligung (auf der Basis der in
Baden-Wirttemberg vorhandenen EUSKA-Daten). Die Unfallanalyse
ermoglicht den Blick auf die Verteilung der Unfalle und typische Mus-
ter des Unfallgeschehens.

Der Landkreis Boblingen verfiigt durch die Erstellung des Radver-
kehrskonzeptes uber alle Informationen zu den Zustanden aller Rad-
verkehrsanlagen sowie Fihrungen auf der Fahrbahn soweit sie Teil
des Radverkehrsnetzes sind. Diese Informationen wurden in einem

1 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen. Kéin, 2010
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geografischen Informationssystem (GIS) erfasst und kénnen fortge-
schrieben werden.

Im Datenmodell ,Landesweites Radverkehrsnetz Baden-
Warttemberg” werden Informationen des ,lst-Zustands" des abge-
stimmten Radwegenetzes erfasst. Dieses Datenmodell ist auf die
Zuarbeit der Landkreise angewiesen. Im Rahmen der Radverkehrs-
konzeption wurden die erforderlichen Informationen erfasst und flr
das Datenmodell zur Verfiigung gestellt.

Im Rahmen der Radverkehrskonzeption wurden MalBnahmen defi-
niert und beschrieben die zur Inwertsetzung oder Verbesserung des
Radverkehrsnetzes erforderlich sind. Dieser MalRnahmenplan wurde
intensiv mit den Stadten und Gemeinde abgestimmt. Die Einzelmal3-
nahmen sind in Wort und Bild beschrieben und mit einem grob ge-
schatzten Kostenansatz versehen. Die Dokumentation dieses Mal3-
nahmenplans befindet sich im Anhang des Berichtes.

Fur die MaRnahmen an Strecken und Knoten wurde fir die Baulast-
trager Kreis, Land und Bund eine Kostenschatzung vorgenommen, so
dass damit Budgetanmeldungen mdglich sind.

Gemal den Kriterien Verkehrssicherheit, Radverkehrspotenzial und
Netzbedeutung wurde eine Prioritatenreihung erstellt. Diese fachliche
Prioritatenreihung soll als Entscheidungshilfe dienen. In der Umset-
zung werden andere, z.B. forder- und haushaltstechnische Kriterien
hinzukommen, wenn es um die Umsetzung geht.

Wenn die Menschen im Landkreis Boblingen das Fahrrad vermehrt
nutzen sollen, ist nicht ausschlieBlich eine Verbesserung der Infra-
struktur wichtig. Aspekte des Fahrradverkehrs fir unterschiedliche
Zielgruppen wurden in zwei Workshops thematisiert und als Hand-
lungsansatze skizziert.

Der Landkreis Boblingen wird seinen Internetauftritt in Kirze durch
eine Seite zum Thema Radverkehr erweitern in dem die Projektfort-
schritte dokumentiert werden und wichtige Themen zum Radverkehr
diskutiert werden konnen.

Das Radverkehrskonzept hat einen Realisierungshorizont von 10 bis
maximal 15 Jahren. Da Uber den langen Zeitraum auf der Basis der
Prioritatenreihung und den vorhandenen Budgets der Baulasttrager
eine konkreten Umsetzungsplanung erfolgen soll, ist ein Arbeitskreis
Radverkehr sinnvoll, der die Entscheidungen vor dem Hintergrund
der finanziellen Mdéglichkeiten zu fallen hat.

]
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Auftaktveranstaltung 06. Feb. 2013
Waunschliniennetz Abstimmung Wunschliniennetz = Marz — April 2013
und Netzkonzeption
Workshop: Abstimmung Netz Mai — Sept. 2013
Netzanpassung
Befahrungen Sept. 13 — Mrz. 14
MaRnahmenprogramm Abstimmung des MaRnahmen-

programms mit den Gemeinden April — Okt. 2014

Kostenschatzung und Prioritten

Abschlussbericht bis Dez. 2014

Umsetzung

Abb. 1-4: Projektablauf
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2 Anforderungen und Ziele

2.1 Grundsatze und Ziele der Netzplanung

Eine wesentliche Aufgabe des Radverkehrskonzeptes Béblingen ist
die Entwicklung eines interkommunalen und kreisweiten Netzes. Die-
ses soll hierarchisch aufgebaut sein, um die Prioritatenbildung zu
ermdoglichen. Ein Vorrangnetz soll damit geeignet sein, die Investiti-
onsmittel effizient einzusetzen.

Die Netzplanung ist dabei folgenden Handlungszielen (vgl. Kapitel
1.3) verpflichtet:
e Zusammenhange Uber Gemeindegrenzen hinweg herstellen.

¢ Verbindungen zu den Nachbarkreisen sicher stellen.
e Reiseweiten im Radverkehr erhéhen.

e Zielgruppenorientierte Angebote fur Fahrradtourismus und All-
tagsradverkehr ermdglichen.

Aus diesen noch etwas abstrakten Handlungszielen lassen sich ganz
konkrete Anforderungen ableiten, die durch die Netzplanung zu erfll-
len sind:

e Alle Kommunen aber auch ihre Ortsteile und Stadtteile wurden in
das kreisweite Radverkehrsnetz eingebunden. Die Binnener-
schlieBung der Ortsteile ist dagegen Inhalt der Radverkehrskon-
zeptionen der Stadte und Gemeinden.

e Dartber hinaus sind wichtigen Verkehrsziele Uberdrtlicher Be-
deutung, insbesondere weiterfiihrende Schulen und wichtige Ar-
beitsplatzschwerpunkte berlcksichtigt worden.

e Neben dem Netz fur den Alltagsradverkehr wurden auch die tou-
ristischen Routen in das kreisweite Netz ibernommen.

e Das Radverkehrsnetz des Landkreises wurde in das RadNETZ
Baden-Wirttemberg eingebunden. Damit und durch zusatzliche
Verbindungen in die benachbarten Landkreise ist eine enge Ver-
netzung ermdglicht worden.

o Diese Durchgangigkeit soll dazu beitragen, dass auch die Wege
zwischen den Stadten und Gemeinden mit dem Fahrrad zurtick-
gelegt werden. dabei soll ein Trend geftérdert werden, der durch
die verstarkte Nutzung von Pedelecs moglich wurde.

Die mittlere Wegeldnge von Radfahrern in Deutschland liegt nach der
Studie des Deutschen Mobilitatspanels (MOP 2011) heute bei 3,3 km.
Der Grofdteil der Deutschen nutzt das Fahrrad also bislang haupt-
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sachlich fur kurze Wege bis zu 4 km Lange. In der Studie wurden zur
Darstellung der zeitlichen Veranderungen die Ergebnisse von heute
mit denen der letzten 10 Jahre verglichen. Hierbei lasst sich sagen,
dass der Anteil der Wege mit dem Fahrrad, die kirzer als 3 km sind,
in den letzten 10 Jahren von 70 % auf 63 % zuriickgegangen ist, der
Anteil der Wege Uber 8 km Entfernung jedoch von 6,5 % auf heute 9
% gestiegen ist. Hieraus lasst sich schlieen, dass die Radfahrer
heute weitere Strecken mit dem Rad auf sich nehmen, um an ihr Ziel
zu gelangen. Dieser Trend scheint sich in Zukunft durch die steigen-
de Nutzung der tretunterstiitzenden, elektrisch angetriebenen Pede-
lecs fortzusetzen.

Vor diesem Hintergrund werden die Verbindungen zwischen den
Kommunen immer wichtiger. Wege von 10 und mehr Kilometern sind
mit Fahrrad oder Pedelec zuriickzulegen, so dass auch im Landkreis
Boblingen das Fahrrad immer mehr zu einer Alternative zum Auto
wird. Bei den wichtigen Arbeitsplatzschwerpunkten in Landkreis Bob-
lingen ist dies von besonderer Bedeutung.

2.2 Vorgaben fur die Netzplanung

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fir die integrierte Netzgestal-
tung (RIN) ein Regelwerk fir die Netzgestaltung aller Verkehrsarten.
In der RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung fir den Radverkehr
behandelt. In der RIN wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und
Kategoriengruppe unterschieden. Dabei entsteht eine Zuordnung, wie
sie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist. Allerdings fehlt in
dieser Tabelle die kleinrdumige Verbindungskategorie AR V. Diese ist
Teil der kommunalen Radverkehrsnetze.
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Zielhierarchie

Kategorien- Kate- . .
gruppe gorie Bezeichnung Beschreibung
tberregionale Rad- Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernungen von mehr als
AR verkehrsverbindung 10 km (z. B. geeignete Verbindungen zwischen Mittel- und Ober-
zentren, Stadt-Umland-Verbindungen)
AR Egﬁthtzlrb ARIII regionale Rad- Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren und zwischen
Gebiete verkehrsverbindung | Grundzentren
nahrdumige Rad- Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zentralértliche
AR IV |verkehrsverbindung |Funktion zu Grundzentren und Verbindung zwischen Gemeinden/
Gemeindeteilen ohne zentralortliche Funktion
innergemeindliche Verbindung fir Alltagsradverkehr auf gréBeren Entfernungen
IR Radschnellverbindung | (z. B. zwischen Hauptzentren, innerortliche Fortsetzung einer
Stadt-Umland-Verbindung)
R innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum
innerhalb Radhauptverbindung |und zwischen Stadtteilzentren
IR bebguter innergemeindliche Verbindung von Stadtteilzentren zum Hauptzentrum der Mittel- und
Gebiete IRIV Radverkehrs- Grundzentren, Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren untereinan-
verbindung der sowie zwischen Wohngebieten und allen wichtigen Zielen
innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen Quellen und Ziele
IRV Radverkehrs-
anbindung
Abb. 2-1: Verbindungskategorien fiir den Radverkehr nach RIN

(nach ERA)

Voraussetzung fur die Zuordnung ist die Verbindungsbedeutung, wie
sie in der rechten Spalte von Abb. 2-1 dargestellt ist. Dazu war es
notwendig die Ziele im Landkreis Boblingen bzw. die fur den Land-
kreis relevanten Ziele aufRerhalb der Kreisgrenzen den relevanten
Hierarchiestufen zuzuordnen.

Die Hierarchisierung der Ziele erfolgte auf der Grundlage des Lande-
sentwicklungsplans (LEP) von 2002 und dem Regionalplan des Ver-
bands Region Stuttgart von 2009. Die Festlegung der Ober- und Mit-
telzentren im LEP wurden in den Regionalplan tbernommen.

Im Planungsraum des Radverkehrskonzeptes des Landkreises Bob-
lingen gibt es folgende Oberzentren:

e  Stuttgart,

e Tiubingen und

e Pforzheim.

Als relevante Mittelzentren wurden festgelegt:

e Bodblingen, Sindelfingen, Herrenberg und Leonberg (Land-
kreis BOblingen)

e Calw und Nagold (Landkreis Calw),
e Horb (Landkreis Freudenstadt),
e Rottenburg am Neckar (Landkreis Tubingen)

e Vaihingen an der Enz (Kreis Ludwigsburg)

o
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Im Regionalplan werden dartuber hinaus Unter- und Kleinzentren
ausgewiesen. In dem in der Raumordnung eingesetzten Modell der
zentralen Orte wird zwischen Ober-, Mittel- und Unterzentren unter-
schieden. Als Unterzentren werden Grund- und Kleinzentren in einer
Hierarchiestufe genannt, die der Deckung der Grundversorgung die-
nen sollen. Im Regionalplan wird zwischen diesen beiden Kategorien
unterschieden. Die Hierarchisierung der Achsen zwischen den Zen-
tren erfolgt auf der Grundlage der Richtlinie flr integrierte Netzpla-
nung (RIN). Anders als im Regionalplan gibt es in der RIN in der
3. Hierarchiestufe keine Unterscheidung zwischen Grund- und Klein-
zentren. Hier werden alle Gemeinden der 3. Hierarchiestufe als
Grundzentren definiert.

Darlber hinaus wurden im Wunschliniennetz des Radverkehrskon-
zeptes alle anderen Gemeinden als Sonstige Gemeinden sowie die
groReren Ortsteile als Ziele erganzt.

In das Wunschliniennetz eingebunden sind auf3erdem Arbeitsplatz-
schwerpunkte mit mehr als 500 Beschatftigten, da diese fur den Land-
kreis Boblingen eine sehr grol3e Bedeutung haben und teilweise auch
abseits der Ortslagen liegen, wie z.B. das Entwicklungszentrum der
Porsche AG in Weissach.

In dem Wunschliniennetz sind daher folgenden Zielkategorien aus-
gewiesen:

e Oberzentrum

e Mittelzentrum

e  Grundzentrum (Unter-/Kleinzentrum)

e Sonstige Gemeinde

e Ortstell

e Arbeitsplatzschwerpunkt

Der Stadtbezirk Stuttgart-Vaihingen wird aufgrund seiner Groéfe

(43.000 Einwohner) und seiner besonderen Bedeutung als Universi-
tatsstandort nicht als Ortsteil, sondern als Grundzentrum eingestuft.

Diese hier genannten Kategorien bilden die Grundlage fur das abs-
trakte Netz, das man als ,Wunschliniennetz bezeichnet.



Verbindungskategorien
orientieren sich am All-
tagsradverkehr

RADVERKEHRSKONZEPT LANDKREIS BOBLINGEN

2.3 Wunschliniennetz im Landkreis Boéblingen

Die in Kapitel 2.2 dargestellten und einer Hierarchiestufe zugeordne-
ten Ziele werden uber die ,Wunschlinien* miteinander verbunden. Ein
Wunschliniennetz stellt die Grundlage einer Angebotsplanung dar, die
alle relevanten Verbindungen im Kreisgebiet darstellen soll.

Die Achsen im Wunschliniennetz werden je nach der Verbindungsbe-
deutung den drei Hierarchiestufen zugeordnet. Die Zuordnung erfolg-
te auf der Grundlage der Richtlinie flr integrierte Netzplanung (RIN).

In der RIN wird zwischen dem Radverkehr aul3erhalb (AR) und Rad-
verkehr innerhalb (IR) bebauter Gebiete unterschieden. Als zentrale
Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes fir den Landkreis Boblingen
gilt es, die Radwegeverbindungen zwischen den Gemeinden und des
groRBeren Ortsteilen zu verbessern bzw. herzustellen. Daher gelten fur
das Wunschliniennetz die drei Kategorien fur den Radverkehr auf3er-
halb bebauter Gebiete.

Fur den Landkreis Boblingen werden die drei Kategorien beibehalten
und in Haupt- und Nebenachsen differenziert (siehe =).

Kategorie | Bezeichnung Verbindungskategorie im
Kreis Bdblingen
AR I Uberregionale Radver- | Hauptachse 1. Ordnung zwi-
kehrsverbindung schen Mittel- und Oberzentren
und zwischen Mittelzentren
AR I Regionale Radverkehrs- | Hauptachse 2. Ordnung als
verbindung Verbindung von Grundzentren
zu Mittelzentren und zwischen
Grundzentren
AR IV Nahraumige Radver- | Nebenachse als Verbindung
kehrsverbindung von Grundzentren zu Gemein-

den/ Gemeindeteilen ohne zent-
ralortliche Funktion und Verbin-
dungen zwischen Sonstigen
Gemeinden und zwischen Orts-
teilen.

Abb. 2-2: Verbindungskategorien im Landkreis Boblingen

Alle Achsen (Haupt- und Nebenachsen), die im Wunschliniennetz
enthalten sind, orientieren von ihrer Bedeutung her am Alltagsradver-
kehr. Strecken, die dem touristischen Radverkehr dienen, kénnen so
nicht abgebildet werden. Dies erfolgt erst bei der Erarbeitung des
Netzes.

]
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e
| Wunschliniennetz
‘| Landkreis Béblingen

Abb. 2-3: Wunschliniennetz
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2.4 Ableitung des Radverkehrsnetzes

Die Verbindungen im Radverkehrsnetz wurden wie die Wunschlinien
in drei Hierarchiestufen eingeteilt (Hauptverbindungen 1. Ordnung,
Hauptverbindungen 2. Ordnung und Nebenverbindungen). Hierbei
handelt es sich um Verbindungen, die vorwiegend Bedeutung fiir den
Alltagsradverkehr haben. In einigen Fallen waren die Wunschlinien
auf Grund der groRen Entfernungen, der topografischen Verhaltnisse
nicht als Alltagsrouten relevant. In diesem Fall wurde es als ausrei-
chend angesehen, wenn hier eine touristische Verbindung verlauft.

Nicht alle touristisch interessanten Strecken sind jedoch durch das
Wunschliniennetz abgebildet. Dies betrifft auch die vier wichtigen
Themenrouten im Landkreis Bdblingen:

o Wirm.Rad.Weg von Pforzheim nach Holzgerlingen

e Kult.Tour.Radweg von Vaihingen an der Enz nach Herrenberg

¢ Nah.Tour.Radweg als Rundtour durch das Heckengéau

e  Museumsradweg von Weil der Stadt nach Nurtingen

Die vier touristischen Routen wurden als Hauptverbindungen 2. Ord-
nung eingestuft und direkt in den Netzplan dbernommen.

Auf einigen Achsen gibt es neben einer Verbindung fir den Alltags-
radverkehr zusatzlich eine fur den Freizeitradverkehr, die nicht zu den
4 touristischen Routen zadhlen. Diese sind in einer vierten Kategorie
der Hierarchiestufen als ,Erganzende Freizeitverbindung“ eingeord-
net. Dies gilt auch fir Achsen, die von den Kommunen explizit als
Freizeitachsen definiert wurden (z.B. Herrenberg — Tubingen-
Bebenhausen).

Die Wunschlinien dienen als ,Suchkorridore®. Innerhalb dieser Such-
korridore werden konkrete Verbindungen qualifiziert. Diese Qualifizie-
rung erfolgt tiber ein mehrstufiges Verfahren.

e Auswertung von Unterlagen zum Radverkehrsnetz

e Auswertung von Unterlagen zum StraRennetz

e Erstellung eines ersten Netzentwurfes

e Abstimmung des Netzentwurfes mit den Stadten und Gemeinden
e Korrekturen und Ergdnzungen des Netzentwurfes

o Festlegung dieses zweiten Netzentwurfes als Analysenetz

¢ Befahrung des Analysenetzes

¢ Im Einzelfall erfolgte hier noch eine Anpassung des Netzes, die
wiederum mit der jeweiligen Kommune abgestimmt wurde.

]
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o Ergebnis ist der dritte Netzentwurf, der dann als Grundlage fur
den MalRnahmenplan dient.

Das Netz ist im Lauf der Abstimmung mit den Kommunen deutlich
gewachsen. Waren es im ersten Netzentwurf noch knapp 700 km
sind es nun nach Abschluss des Planungsprozesses 990 km. Die
folgende Karte gibt einen Uberblick (iber die Netzdichte und Netz-
struktur fur einen Ausschnitt des Landkreises.

Radverkehrsnetz Kreis Béblingen
Netzbedeutung

Ubersichtskarte 1 (Nord)

Zentren

[ Y —

Mittelzentrum
Grundzentrum

Sonstige Gemainds

el | .

Ortstail

L Arbeitsplatzschwerpunkts

Netzbedeutung

=== Hauptverbindung 1. Ordnung
= Hauptverbindung 2. Ordnung

W—m—m Nsbsnverbindung

Gebersheim
L h"'.'.-

Abb. 2-4: Darstellung des Netzes nach Verbindungsbedeutung
(Ausschnitt des nordwestlichen Landkreises)

Es wird deutlich, dass durch die zuséatzlichen touristischen Routen
bereits eine erhebliche Netzdichte erreicht wird. Teilweise stehen
auch alternative Verbindungen zur Verfiigung, so dass die spezifi-
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schen Anspriiche des Freizeit- und Alltagsradverkehrs erfillt werden
konnen.

Die hohe Netzdichte hat Gbrigens nicht automatisch eine hohe Mal3-
nahmendichte zur Folge, vielmehr konzentrieren sich die erforderli-
chen MalRnahmen auf die Hauptverbindungen.

Radverkehrsnetz Landkreis Boblingen
Gesamtlange 990 km

400 ~
350
300 -

250 -

222

200 -

150

100 -

50 A

Hauptverbindung Hauptverbindung Nebenverbindung Ergdnzende
1.0rdnung 2.0rdnung Freizeitverbindung
Abb. 2-5: Verteilung der Netzkategorien

Die Verteilung der Verbindungstufen zeigt bereits die Dominanz der
Hauptverbindungen erster und zweiter Ordnung. Diese Netzbestand-
teile bilden das Kernnetz des Landkreises Boblingen und machen
gemeinsam Uber die Haélfte der Netzlange aus. Dabei ist zu berlck-
sichtigen, dass in den Hauptverbindungen zweiter Ordnung auch die
vier Themenwege enthalten sind.
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2.5 Potenziale fir den Radverkehr

Die Netzplanung im Landkreis Boblingen ist schwerpunktmafig eine
Angebotsplanung. Alle Kommunen und auch ihre wichtigen Ortsteile
werden miteinander verbunden. Neben der Netzbedeutung ist auch
das Radverkehrspotenzial von Interesse. Die Netzbedeutung wird
durch die Potenzialermittlung zwar nicht mehr verandert. Die Werte
zu den Potenzialen spielen aber bei der Prioritdtenreihung eine Rolle.

Das Potenzial wurde auf der Grundlage der Haushaltsbefragung des
Verbandes Region Stuttgart aus dem Jahr 2009/10 ermittelt. Die
Auswertung enthalt Angaben zu den Radfahrten zwischen den Kom-
munen im Gebiet des Regionalverbandes. Es sind also Angaben zum
Radverkehr zwischen den Gemeinden im Landkreis Bdblingen und
dem Landkreisen Esslingen und Ludwigsburg sowie von und nach
Stuttgart mdglich. Nicht moglich ist die Angabe zu den Verkehrsver-
flechtungen in die Kommunen der Landkreise Calw, Tubingen, Freu-
denstadt und Enzkreis. Diese Achsen sind dann auch mit dem Hin-
weis keine Angabe versehen.

Ebenso ist der Radverkehr zwischen den Ortsteilen einer Kommune
nicht erfasst. Auch bildet diese Potenzialabschétzung den werktagli-
chen Verkehr ab und nicht den Freizeitverkehr. Daher wurden auch
nur die Verkehrsmengen nach Achsen betrachtet. Eine Umlegung auf
einzelne Stral3en ist bei dieser Datengrundlage nicht méglich.

Bei allen Einschrankungen sind diese Verflechtungszahlen eine gute
Grundlage fir die Potenzialabschatzung. Als einfache Prognose wur-
de angenommen, dass abhangig von der Entfernung zwischen zwei
Kommunen deutliche Steigerungen des Radverkehrs erreicht werden.
Folgende Anteile wurden angenommen:

Bis 5 Km 20% Radverkehrsanteil an allen Wegen
5-10 km 10% Radverkehrsanteil an allen Wegen
10-15 km: 5% Radverkehrsanteil an allen Wegen

Ausgehend von diesen Werten wurden die Radverkehrspotenziale fir
alle verfigbaren Relationen abgeschétzt. Diese Ergebnisse bieten
neben der Verbindungsbedeutung einen Hinweis auf besonders wich-
tige Relationen im Netz. Neben der Uberragenden Bedeutung der
Relation zwischen Bdblingen und Sindelfingen treten hier auch die
Hauptachsen hervor.
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Abb. 2-6: Karte der Radverkehrspotenziale
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3 Unfallanalyse

Als Datengrundlage fiir die Unfallanalyse wurde die elektronische
Unfalltypensteckkarte (EUSka) der Polizei des Landkreises Boblingen
genutzt. EUSka erflillt alle im ,Merkblatt zur ortlichen Unfalluntersu-
chung in Unfallkommissionen* der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren und Verkehrswesen? zum Fihren und Auswerten von Unfallty-
pensteckkarten genannten Anforderungen. Durch EUSka werden
standardisierte Datengrundlagen fir die Unfallforschung geschaffen
und Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit kénnen
kontinuierlich evaluiert werden.

Die Schwere der Unfélle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallana-
lyse. Die Bewertung der Unfallschwere wird nach dem Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in fiinf Unfallschwerekategorien einge-
teilt:

Kategorie 1: Unfall mit Getoteten (U(GT))

Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV))3

Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))

Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))
Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich
groRRe Kreissignaturen.

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der
Unfalltyp. Der Unfalltyp beschreibt die Situation, in der es zum Unfall
gekommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Kon-
fliktsituation ausschlaggebend, die Kategorien werden ausdriicklich
nicht nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher ist in
der Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher
nur ndherungsweise Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen.
Die Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage klart niemals die
Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.

2 Forschungsgesellschaft fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012

3 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfalle des Statistischen Bundesamtes: Schwerver-

letzte sind Personen, die unmittelbar zur stationdren Behandlung (mindestens 24 Stunden)
in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes
06.11.2013

http://www.gbe-

bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr test logon?p uid=gastg&p aid=&p knoten=FID&p sp
rache=D&p suchstring=8960::Verkehrsunf%E4lle,%20Verkehrsunfall, abgerufen am
4.11.2013
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Abb. 3-1: Relevanz zur Bestimmung des Unfalltyps#

Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallursache
(Fehlverhalten des Verkehrsteilnehmers)

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

Konflikt: Die gleichzeitige Anndherung von Verkehrsteilnehmern
(Konfliktpartnern) an eine StraBenstelle, an der sie u. U.
zusammenstoBen kénnen.

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfallun-
tersuchung in sieben Kategorien, die in den Unfallkarten eine einheit-
liche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

Typ 1. Fahrunfall (F); grin

Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weil3

Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau

Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

3.1 Radverkehrssicherheit im Landkreis Boblingen

In den zur Verfigung stehenden EUSka-Daten des Landkreises Bob-
lingen wurden alle Unfalle der Jahre 2007 bis 2011 im Geografischen
Informationssystem (GIS) raumlich verortet und nach Unfallschwere,
-typ und -beteiligung kategorisiert.

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der
in der Regel weniger systematisch und kontinuierlich analysiert wird.
Es hat sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren
Anzahl der Unfélle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzu-
beziehen, um unfallaufféllige Bereiche identifizieren zu kénnen (Drei-
oder wie in diesem Falle Flunfjahreskarte). Die grof3ere Anzahl l&sst

4 Forschungsgesellschaft fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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statistisch abgesicherte Aussagen zu und ermoglicht so eine tiefere
Auswertung als dies bei einer Jahresauswertung méglich ware.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Alleinunfallen
bei weitem nicht alle Unféalle polizeilich gemeldet werden und folglich
auch nicht statistisch erfasst werden: So hat eine Studie der Unfall-
forschung der Versicherer in Munster nachgewiesen, dass dreimal
mehr mit dem Fahrrad verunglickte Personen in den Krankenhau-
sern behandelt wurden, als Fahrradunfalle polizeilich gemeldet wa-
ren.>

Die Anzahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung betrug 1.411 im
gesamten Gebiet des Landkreises in den Jahren 2007 bis 2011. In
diesem Zeitraum wurden demnach pro Jahr durchschnittlich 282 Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung im Landkreis Bbdblingen polizeilich re-
gistriert. Die Betrachtung der Jahre 2007 bis 2011 zeigt, abgesehen
vom Jahr 2007, in dem Uberdurchschnittliche viele Radfahrunfalle
gemeldet wurden, und vom Jahr 2010, in dem unterdurchschnittliche
wenige Unfalle registriert wurden, eine relativ konstante Anzahl an
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung.

Abb. 3-1: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalljahr (ge-
samter Landkreis) (n=1.411)

350 327
300 283 7 294
250 235
200
150
100

50

0 T T T T 1
2007 2008 2009 2010 2011

Ohne VergleichsgréfRen sind Unfallauswertungen immer schwer ein-
zuordnen. Um die Ergebnisse besser einordnen zu kdnnen, werden
die Daten des Landkreises Bdblingen mit denen des Kreises Euskir-

http://www.klinikum.uni-
muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews[tt news]
=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3ca4bcaf3dd5d6, abgerufen am 24.09.2013
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chen in NRW verglichen, fur den das Planungsbiiro VIA ebenfalls
kurzlich eine Unfallauswertung mit Schwerpunkt Radverkehr ausge-
wertet hat:

Tab. 3-1: Statistische Kenndaten zum Landkreis Béblingen und
zum Kreis Euskirchen

Landkreis Boblingen Kreis Euskirchen (NRW)
Flache (km?) 617,83 1.248,73
Einwohner (Ew.) 367.208 187.724
Bevdlkerungsdichte (Ew./km?) 594 150
Radverkehrsanteil ca. 8% 6,1 %
durchschnittliche Anzahl der Unfalle mit 282 130
Radverkehrsbeteiligung pro Jahr (2007 bis 2011) (2010 bis 2012)
Verungliicktenhaufigkeit je 100.000 Ew. 76,8 69,3

Obwohl der Kreis Euskirchen in NRW ein Flachenkreis mit deutlich
weniger Einwohnern im Vergleich zum Landkreis Boblingen ist, ist die
Verunglicktenhaufigkeit in Bezug auf die Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung je 100.000 Einwohner durchaus &hnlich. Der Landkreis Boblin-
gen weist in diesem Vergleich die hdhere Verungliicktenhaufigkeit
auf; dies lasst sich allerdings durch die etwas héhere Radnutzung
erklaren. Im Folgenden werden die Ergebnisse aus dem Kreis Eus-
kirchen denen des Landkreises Boblingen gegeniiber gestellt, damit
Auffalligkeiten erkannt werden kénnen.

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die von der
Polizei gelieferten Daten unterscheiden sechs Unfallkategorien nach
der schwersten Unfallfolge, die ein am Unfall Beteiligter erlitten hat
oder nach dem Straftatbestand bei einem Unfall mit Sachschaden.®
Unter Kategorie 6 fallen alle Gbrigen Sachschadensunfélle unter Ein-
fluss berauschender Mittel.”

Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 7

Forschungsgesellschaft fir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 8
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Béblingen - Euskirchen
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Abb. 3-2: Unféalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfallschwere im
Landkreis Boblingen (n=1.411)

Sonstiger
Sachschadenunfall
unter

. Alkoholeinwirkung
Sonstiger 1

Sachschadenunfall 0,8%
ohne
Alkoholeinwirkung.
204
14,5%

Unfallmit
Getoteten
3
0,2%

Unfall mit
Schwerverletzten
300

Schwerwiegender 21,3%

Sachschaden
(mind. 1 Kfz nicht
fahrbereit)

6
0,4%

Unfallmit

Leichtverletzten
887

62,9%

Im Landkreis Boblingen wurden drei Unfélle mit Radverkehrsbeteili-
gung mit Todesfolge, 300 Unfalle mit Schwerverletzten sowie 887
Unfélle mit Leichtverletzten im Zeitraum 2007 bis 2011 durch die Po-
lizei aufgenommen. Damit hatten fast 85% der polizeilich registrierten
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung einen Personenschaden zur Folge.

Zwei todliche Unfalle waren Alleinunfalle von Radfahrern, einer eine
Unfallfolge in einem Konflikt zwischen Radfahrer und Ful3ganger. Es
ist keineswegs selten, dass schwere und schwerste Unfalle Alleinun-
falle sind. Haufig handelt es sich dabei um Unfélle im Freizeitbereich.
Trotzdem ist auch bei Alleinunféllen zu prifen, ob nicht infrastruktur-
bedingte Ursachen vorliegen. Dies kénnen z.B. schlecht einsehbare
Barrieren oder Poller sein.

Die Auswertungen des Landkreises Boblingen zur Unfallschwere &ah-
neln sehr auffallig denen des Kreises Euskirchen. Zu beachten ist,
dass im Landkreis Boblingen funf Jahre in der Unfallanalyse unter-
sucht wurden, im Kreis Euskirchen jedoch nur drei Jahre, so dass nur
die prozentualen Zahlen zu vergleichen sind.
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Abb. 3-3: Unféalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfallschwere im
Kreis Euskirchen (n=390)

3 3
43 1% 1%
11%
85
22%

@ Unfall mit Getdteten
O Unfall mit Schwerverletzten
O Unfall mit Leichtverletzten

O Sonstiger Sachschadensunfall
ohne Alkoholeinwirkung

O Sonstiger Sachschadensunfall
unter Alkoholeinwirkung

256
65%

Auch im Kreis Euskirchen hatten 87% der polizeilich gemeldeten Un-
falle mit Radfahrerbeteiligung einen Personenschaden zur Folge.
Damit ist die Verteilung sehr &hnlich und bezogen auf andere Land-
kreise in gewisser Weise typisch.

Unfalltyp Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu
einem Unfall kommt. Nach Unfalltypen aufgeschlisselt sind Einbie-
gen-/Kreuzen-Unfalle mit insgesamt 40% (559 Unféalle mit Radfahrer-
beteiligung), Fahrunfalle mit 15% (216 Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung) und Abbiege-Unfélle mit 13% (182 Unfalle mit Radfahrerbetei-
ligung) die am haufigsten vorkommenden Typen.8

8  Warum die Kategorie ,Sonstiges"” so stark vertreten ist, kann nicht wirklich plausibel erklart
werden.
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Abb. 3-4: Unféalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp im

Landkreis Boblingen (n=1.441)

227 216

136

10% 182

13%

77
5%
14
1%

559
40%

@ Fahrunfall F

O Abbiege-Unfall AB

B Einbiegen/Kreuzen-Unfall EK
O Uberschreiten-Unfall US

B Ruhender Verkehr RV

@ Unfall im Langsverkehr LV

@ Sonstiger Unfall SO

Unter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* wird laut M Uko ge-

fasst®:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen einem Einbiegenden oder kreuzenden Wartepf-
lichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von

Grundstiicken oder Parkplatzen.

Die ERA19 nennt als einen der haufigsten Radfahrunfalle folgenden

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall:

9 Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko). KéIn, 2012, Seite 9

10 Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur Rad-

verkehrsanlagen (ERA). Kéin, 2010, Seite 42

o
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Abb. 3-5: Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungsrad-
verkehr an Einmindungen ohne Lichtsignalanlage

L/ I

AN 7~

|

Die Unfalle mit der zweithaufigsten Anzahl sind ,Fahrunfalle* (216
Unfélle, 15%) laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgel6st durch den Verlust der
Kontrolle tiber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster
Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stra-
Renverlaufs, des StraRenzustandes 0.A.), ohne dass
andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben.
Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es
dann aber zu einem Zusammenstol3 mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern gekommen sein.

PN

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden auch Allein-
unfélle gefasst.

Der dritthaufigste Unfalltyp ist der ,Abbiege-Unfall“. Diesen Unfalltyp
definiert die M Uko:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt mit ei-

nem, den Vorrang Anderer zu beachtenden Abbieger

und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Rich-

tung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Ful3gan-

ger!) an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks-

oder Parkplatzzufahrten.

Auch hier nennt die ERA Beispiele fur haufige Abbiege-Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung:



RADVERKEHRSKONZEPT LANDKREIS BOBLINGEN

Abb. 3-6:  Abbiege-Unfalle mit geradeaus fahrenden Radfahrern

im Seitenraum??

D

N3

L

Betrachtet man die Kategorien ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall* und ,Ab-
biege-Unfall* zusammen, so sind mehr als die Hélfte aller Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung Unfélle an Knotenpunkten, wozu auch Unfélle
an Grundstickseinfahrten gehoren. Dieses Ergebnis ist ein Typi-
sches: Radfahrer sind im Radverkehrsnetz vor allem an Knotenpunk-
ten oder an Ein- und Ausfahrten unfallgefahrdet.12

Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallge-
schehen zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Rad-
fahrern durchgefuhrte Studie untersuchte die Einfliisse der Verkehrs-
infrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
auf die Verkehrssicherheit beim Abbiegen an innerértlichen Knoten-
punkten.13

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden
rund 900 Unfélle zwischen abbiegenden Kfz und geradeausfahren-
den Radfahrern aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als besonders
unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfalle
haben sich Radwege mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in
Verbindung mit Sichthindernissen herausgestellt. In Bezug auf Links-
abbiegeunfélle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfih-
rung im Mischverkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. Schlief3lich
wurden viele Unfélle jedoch auch durch die unerlaubte Nutzung der
Gehwege oder das Linksfahren der Radfahrer begtinstigt.

11 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen (ERA). KéIn, 2010, Seite 38

12 Maier, Reinhold: Radverkehrsfuhrung in Stadtstraen — Aktuelle Anforderungen und L6-

sungen. In: StraBenverkehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585

13 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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10% (136) aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Landkreis Boblin-
gen finden im Langsverkehr statt. ,Unfélle im Langsverkehr" sind laut
M Uko:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfalle und Unfélle aufgrund des nicht Be-
achtens des Rechtsfahrgebotes geflhrt.

5% (77) aller Unfalle sind ,,Unfalle durch den ruhenden Verkehr":

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwi-
schen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und
einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrmandver in
Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfuhrte.

Diese Unfélle sind auch die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung, in de-
nen Radfahrer in sich 6ffnende Autotiren fahren.

Erneut zeigen sich wenige Abweichungen im Kreisvergleich auch in
Bezug auf den Unfalltyp:

Abb. 3-7: Unféalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp im Kreis
Euskirchen (n=390)

@ Fahrunfall (F)
O Abbiege-Unfall (AB)

M Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

22

6% O Uberschreiten-Unfall (US)

1% 59  muUnfall durch ruhenden

15% Verkehr (RV)

@ Unfall im Langsverkehr (LV)

B Sonstiger Unfall (SO)

142
36%

Auch im Kreis Euskirchen machen die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle
und die Abbiege-Unfélle mehr als die Halfte aller Unféalle mit Radfah-
rerbeteiligung aus. Im Kreis Euskirchen sind die Fahrunfélle etwas
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starker vertreten. Wenn man diese Ergebnisse Interpretieren will,
lasst sich dies durch einen grél3eren Anteil Aul3erortsstrecken im
dinner besiedelten Kreis Euskirchen erklaren.

Fur die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung wurden auch die Angaben
zur Unfallbeteiligung ausgewertet:

Abb. 3-8: Unfallbeteiligte fur alle Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
im Landkreis Boblingen (n=1.441)

Rad/sonstiges
Rad/LKW Fahrzeug
34 35

3% Alleinunfall
291
21%

Rad/Rad
81
6%

Rad/FuRganger
62
4%

Rad/PKW
881
62%

62% aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung haben den Unfallgegner
Pkw. Damit wird ausdriicklich nicht die Unfallursache oder die
Schuldfrage beschrieben. Allerdings belegt die bereits zitierte Studie
der UDV in den vier Untersuchungsstadten, dass Kfz-Fahrer in mehr
als 90 % Hauptverursacher der Unféalle zwischen Pkw und Radfah-
rern an innerértlichen Knotenpunkten waren.14

Insgesamt geschehen Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zu 31% mit
anderen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern. Davon sind alleine
21% aller Unfalle Alleinunfalle. 4% sind Unfalle mit Ful3géangern, 6%
sind Kollisionen zwischen zwei Radfahrern. Auch vor dem Hinter-
grund, dass bei allen Unfallen mit unmotorisierten Verkehrsteilneh-
mern von einer hohen Dunkelziffer auszugehen sein wird, zeigt diese

14 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am
18.10.2013
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Vergleich Unfallbeteiligte
Béblingen - Euskirchen

Unfalle zwischen Lkw und
Radfahrern
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Auswertung, dass die Unfallsituationen zwischen Radfahrern und
FuRgéngern vor allem durch die Presse Uberbewertet werden. Hier
werden haufig Konflikte oder auch Stérungen mit dem tatsachlichen
Unfallgeschehen verwechselt.

Auch der Vergleich der Unfallbeteiligten in den beiden Landkreisen
zeigt erstaunliche Ubereinstimmungen:

Abb. 3-9:  Unfallbeteiligte fur alle Unfélle mit Radfahrerbeteiligung
im Kreis Euskirchen (n=390)
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Auch im Kreis Euskirchen sind die haufigsten Unfallgegner die Pkw.
An zweiter Stelle stehen auch hier die Alleinunfélle.

Im Kreis Euskirchen finden etwas weniger Unfélle zwischen Fahrrad-
fahrern und FuRgangern statt (2% zu 4%), dafir aber etwas mehr
Unfalle zwischen Fahrradfahrern und Kraftradfahrern (3% zu 1%). Im
Kreis Euskirchen sind viele Radwege aul3erorts auch fir Mofa/ Mo-
peds freigegeben, was augenscheinlich nicht immer unproblematisch
ist. Auch sind die Tote-Winkel-Unfalle zwischen Radfahrern und Lkw
im Kreis Euskirchen ein schwerwiegenderes Problem: Alle drei todli-
chen Radfahrunfélle hatten den Unfallgegner Lkw.

Da die Unfélle zwischen Schwerverkehr und Radverkehr die schwers-
ten Unfallfolgen nach sich ziehen, wird in den Unfallanalysen mit
Radverkehrsbeteiligung auf diese Féalle ein besonderes Augenmerk
gelegt.
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Abb. 3-10: Unfallfolgen bei den Unfallbeteiligten Radfahrer und
Schwerverkehr im Landkreis Béblingen von 2007-2011
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Abb. 3-11: Unfallfolgen bei den Unfallbeteiligten Radfahrer und
Schwerverkehr im Kreis Euskirchen von 2010-2012
(n=23)

2 3
9% 13%

B Unfall mit Getoten

O Unfall mit
Schwerverletzten

O Unfall mit Leichtverletzen

30%
11
48% @ Sonstiger
Sachschadensunfall ohne

Alkoholeinwirkung

Trotz des bedeutenden Giterverkehrs im Landkreis Boblingen, ist die
Bilanz der Unfalle mit dem Schwerverkehr im Vergleich zum Kreis
Euskirchen positiv. Keine Todesopfer und ein Anteil schwer verletzter
Radfahrer, der nicht Gber dem Durchschnitt liegt, sowie eine verhéalt-
nismanig geringere Unfallzahl zeigen, dass hier ein guter Standard
erreicht ist, den es zu wahren gilt.
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Unfallursachen bei Unfal-
len, die durch Radfahrer
verschuldet werden

Nicht angepasste Geschwindigkeit ohne Uberschreiten der zul. Héchstgeschwindigkeit

Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch LZA oder Polizeibeamte

Nichtbeachten der Vorfahrt durch Fahrzeuge aus Feld- u. Waldwegen

RADVERKEHRSKONZEPT LANDKREIS BOBLINGEN

Falsches Verhalten gegentber FuBgangern an anderen Stellen

Wertet man die Ursachen in den Unféallen aus, in denen Radfahrer als
erste Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fur den Land-
kreis Boblingen in den Jahren 2007 bis 2011 folgendes Bild:

Abb. 3-12: Radfahrer als erster Unfallbeteiligter und Unfallursachen
(n=657, Mehrfachantworten ausgewertet)1>
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