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Anfrage der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vom 18.08.2001, DS Nr. 11/354
fir den Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschusssitzung am 06.09.2011;
Unfallzahlen beim Radverkehr in Sankt Augustin

Sehr geehrte Damen und Herren,

die mit Schreiben vom 18.08.2011 gestellten Fragen beantworte ich wie folgt:

Frage 1:

Welche spezifischen Ursachen sieht die Verwaltung flr die im Vergleich zu anderen
Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises Uberdurchschnittlich hohen Zahlen fir Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung in Sankt Augustin?

Antwort:

Mit Hilfe der Kreispolizeibehdrde wurden die Unfallursachen weiter analysiert und mit
den Zahlen von vergleichbaren Kommunen im Rhein-Sieg-Kreis, wie Troisdorf und
Siegburg gegenlbergestellt, deren Radwegeverkehrsnetz und die Verkehrsdichte
annahernd vergleichbar sind. Unberticksichtigt blieben Ursachen, die in der jeweiligen
Kommune nur als Einzelfall zu verzeichnen waren. Ebenso blieb die Ursache ,Fahr-
unfélle* unberlcksichtigt, da es sich hierbei ausnahmslos um Alleinunfalle (Sturz oh-
ne Beteiligung eines anderen Verkehrsteilnehmers) handelte, die zumeist auf indivi-
duelle Fahrfehler zurlickzufiihren waren. Die so bereinigte Unfallstatistik weist fir den
Bereich der Stadt Sankt Augustin 64 Unfallereignisse aus, fiir die Stadt Troisdorf 71
und fUr die Stadt Siegburg 52. Diese relativierten Vergleichszahlen zeigen im Verhalt-
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nis zur Bevodlkerung dann keine hohen Abweichungszahlen fir den Stadtbereich
Sankt Augustin auf. Ebenso ist der Selbstverursacheranteil (Unfallverursacher war
der Radfahrer) in Sankt Augustin mit einer Quote von 42,2 % am héchsten (27 von 64
Unfallen), gefolgt von Troisdorf mit 40,8 % (29 von 71 Unféllen) und Siegburg mit
38,5 % (20 von 52 Unfallen).

Aufgrund dieser spezielleren Betrachtungsweise relativieren sich die im Bericht der
Kreispolizeibehérde genannten hohen Unfallzahlen im Verhaltnis mit vergleichbaren
Kommunen auf ein normales MaB.

Frage 2:

Sind der Verwaltung aus eigenen Erkenntnissen oder aus denen der Kreispolizeibe-
hérde Rhein-Sieg-Kreis bei Unféllen, bei denen die Schuld bei der/dem Radfahrer/in
lag, Falle bekannt, bei denen komplizierte Verkehrssituationen oder nicht optimale
Wegflhrung RegelverstdBe von Radfahrer/innen ,provozieren“? Wenn ja: Welche?

Antwort:

Der Datenabgleich durch die Fihrungsstelle der Kreispolizeibehdrde weist besonders
hohe Werte bei Unféllen auf links geflihrten Radwegen sowie haufig Fehler beim Ein-
fahren in den flieBenden Verkehr und falsche Fahrbahnbenutzung entgegen der zu-
gelassenen Fahrtrichtung auf.

Vordergrindig kénnte es sich bei den Fehlern beim Einfahren in den flieBenden Ver-
kehr und der falschen Fahrbahnbenutzung tGberwiegend um individuelle Disziplinlo-
sigkeiten der Radfahrer handeln. Es ist aber nicht auszuschlieBen, dass derartiges
Fehlverhalten zumindest auch durch das Fehlen einer akzeptierten, komfortablen
Verkehrsfihrung begunstigt wird.

Dies gilt insbesondere fir Verkehrsknoten, an denen es Radfahrer wegen einer not-
wendigen zweimaligen Fahrbahnquerung aus Zeitgriinden bevorzugen, entgegen der
zugelassenen Fahrtrichtung auf der falschen Richtungsfahrbahn weiterzufahren und
an nachfolgenden Knoten aus der unerwarteten Richtung auf den konkurrierenden
Verkehr treffen und so deshalb erheblich geféhrdet sind (beispielhaft wird hier von
Seiten der Kreispolizeibehérde der Knoten Bonner StraBe (B 56)/Mendener Stra-
Be/MeerstraBe oder aber der Knoten Bonner StraBe (B 56)/Arnold-Janssen-
StraBe/Hennefer StraBe (L 143) aufgeflhrt).

Inzwischen erfolgt die Recherche nach unfalltrachtigen Radverkehrsstrecken durch
die Kreispolizeibehdrde auch Uber eine 3-Jahres-Auswertung. Hierbei wurden neben
der Bonner StraBe (B 56) (im Gesamtverlauf 31 beteiligte Radfahrer im Zeitraum von
2008 bis 2010) die Meindorfer StraBe mit 15 an Unfallen in den Jahren 2008 bis 2010
beteiligten Radfahrern als unfalltrachtigste Radrouten erkannt und es wurden n auch
bereits AbhilfemaBnahmen beschlossen.

Weitere Haufungen wurden im Zeitraum 2008 bis 2010 im Zuge der SidstraBe (14
beteiligte Radfahrer, davon allerdings 7 an der Kreuzung Bonner StraBe/B
56/WehrfeldstraBBe) registriert.

Entlang der Alten HeerstraBe waren innerhalb desselben Zeitraums 10 Radfahrer an
Unfallen beteiligt.

Die Frankfurter StraBe zwischen Siegbricke und Kreisel L 121 war zuvor ebenfalls
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eine auffallig unfallbelastete StraBe. Durch die mittlerweile erfolgte Richtungstrennung
des Radverkehrs ist diese jedoch spirbar entscharft worden. Dartber gilt nach Aus-
sagen der Kreispolizeibehérde generell, also auch Uber das Stadtgebiet von Sankt
Augustin hinaus betrachtet, dass links geflihrte Radwege eine besondere Gefahren-
quelle darstellen. Die Vielzahl derartiger Verkehrswege, die im Stadtgebiet vorhanden
sind, obwohl sie grundsétzlich nur eine Ausnahme bilden sollten, ist auf Vorschlag der
Kreispolizeibehdrde einer kritischeren Uberprifung zu unterziehen. Dies ist flr die
oben erwahnte Meindorfer StraBe mittlerweile bereits vollzogen worden und gilt als
Einstieg in weitere Betrachtungen/Prifungen an anderen kritischen Stellen.

Hinweis:

Im Rahmen der Verkehrsschau am 11.10.2011 ist beschlossen worden, den linkssei-
tig gefihrten Radweg in Fahrtrichtung Meindorf an der L 16 aufzuheben und den
Radverkehr zwischen der Kreisverkehrsanlage SiegstraBe und dem Stadtteil Meindorf
auf der Fahrbahn weiter zu fihren und nur noch die Gegenrichtung als kombinierten
Geh-/Radweg auszuweisen.

VerkehrsverstéBe von Radfahrern werden auch regelmaBig bei der Benutzung der
Kreisverkehrsanlagen festgestellt. Dies betrifft hauptséachlich die Kreisverkehrsanla-
gen im innerstadtischen Bereich an denen der Radfahrer von einem zuvor eingerich-
teten eigenen Radwegbereich in den Kreisverkehr abgeleitet wird und alternativ im-
mer noch die Méglichkeit besteht, den FuBweg durch die Kennzeichnung ,Radfahrer
frei“ mit zu benutzen. Hier erzwingen sich dann in der Regel die Radfahrer unter Be-
nutzung der FuBgangeriberwege einen nicht vorhandenen Vorrang gegentiber dem
Kraftfahrer, der sich dann auch noch in der Regel aus Ricksichthahme oder Eigen-
schutz defensiv verhélt und dem Radfahrer somit den subjektiven Eindruck vermittelt,
rechtmaBig zu handeln. Dieses Verhalten ist leider bei Kontrollen von allen Zielgrup-
pen zu beobachten, obwohl durch die Verkehrssicherheitsberater der Polizei die
Schiler bei der Radfahrprifung in Grundschulen friihzeitig auf ein verkehrsgerechtes
Verhalten vorbereitet werden.

Da der Ausbau der beschriebenen Kreisverkehrsanlagen in der jetzigen Form im
Rahmen der Ausbauplanung im Fachausschuss vorgestellt und so beschlossen wor-
den ist und eine von der Kreispolizeibehdérde vorgeschlagene parallel zum FuBgan-
geriberweg einzurichtende Radfahrerfurt aus Platzgriinden derzeit nur schwerlich
realisiert werden kann, muss dieser Themenkomplex zukinftig einer separaten Be-
trachtung unterzogen werden.

Weitere Ursachen flr Fahrradunfélle resultieren aus fehlenden Haltlinien tGber Rad-
verkehrswege vor Lichtsignalanlagen. In der Regel ist jedoch zu beobachten, dass
auch bei Lichtsignalanlagen, wo diese Haltlinie angebracht sind (Beispielsweise FuB-
gangerbedarfsampel WehrfeldstraBBe), diese, trotz Rotlicht fir die Fahrtrichtung, von
den Radfahrern in der Regel Uberfahren werden. Auch hier kdnnte nur eine starkere
Uberwachung des flieBenden Verkehrs durch die Polizei fir Abhilfe sorgen, dies ist
jedoch aus personellen Griinden in dem erforderlichen Umfang nicht leistbar.

Wenngleich im Jahr 2010 derartige Unfélle in Sankt Augustin nicht verstarkt zu regist-
rieren waren, bleibt trotzdem als weiterer Unsicherheitsfaktor ein fehlender Schutz-
raum zwischen auf Parkstreifen parallel zur Fahrbahn abgestellten Fahrzeugen und
parallel verlaufenden Radverkehrsanlagen, wenn durch unachtsames Turéffnen ein
herannahender Radfahrer Gbersehen wird und es somit zu einer Gefahrensituation

-4 -



kommt.

Frage 3:

Sind der Verwaltung aus eigenen Erkenntnissen oder aus denen der Kreispolizeibe-
hérde Rhein-Sieg-Kreis bei Unféllen, bei denen die Schuld nicht bei der/dem Radfah-
rer/in lag, rdumliche Schwerpunkte bekannt? Wenn ja: Welche?

Antwort:

In den bislang erkannten raumlichen Schwerpunkten der oben bereits angesproche-
nen Frankfurter StraBe sowie aktuell der Meindorfer StraBe wurden durch MaBnah-
men in den letzten Jahren entgegengewirkt bzw. befinden sich MaBnahmen derzeit in
der Umsetzung.

Einen weiteren rdumlichen Schwerpunkt stellt nach der 3-dahres-Betrachtung fir die
Jahre 2008 bis 2010 sowohl der Verlauf der SidstraBe als auch der Verlauf der Alten
HeerstraBe — wie bereits oben beschrieben — dar.

Inzwischen wurden die Ausfahrten der Stidarkaden im Bereich der StidstrafBBe rot ein-
gefarbt, die positive Wirkung auf das Unfallgeschehen bleibt abzuwarten. Gegebe-
nenfalls sollte in der weiteren Betrachtung der aus Griinden der Schulwegsicherung
durchgangig links geflihrte Radweg weiter beobachtet werden.

Ein offentliches Gefahrenpotential besteht durch die sich kreuzenden Verkehre im
Bereich der Discounter oder sonstigen Geschéafte mit regem Kundenverkehr entlang
des diesen Bereich betreffenden Streckenabschnittes der Alten HeerstraB3e.

Frage 4:

Welche konkreten Ursachen fur Unfalle mit Radfahrer/innenbeteiligung, bei denen
das Verschulden nicht bei der/dem Radfahrer/in lag (60 %), sind der Verwaltung be-
kannt?

Antwort:

Die bereits unter Ziffer 1 ausgeflihrte detaillierte Betrachtungsweise fir das Jahr 2010
zeigt bereits auf, dass die Unfallzahlen relativ zu betrachten sind. Jedoch sind die
Zahlen des Jahres 2010 noch nicht ausreichend aussagekraftig genug, um im Hin-
blick auf einen langeren Betrachtungszeitraum Schwerpunkte setzen zu kénnen. Die-
se Art der differenzierteren Betrachtungsweise hat erst mit Beginn des Jahres 2010
eingesetzt, da im Rahmen der kommunalen Sicherheitskonferenz zwischen der Stadt
Sankt Augustin und der Kreispolizeibehérde ein Schwerpunkt der Zusammenarbeit in
der Bekampfung der Radfahrerunfalle gesetzt worden ist. In der Regel ist ein 3-
Jahres-Zeitraum als Basis flr belastbarere Zahlen heranzuziehen. Allein das Heran-
ziehen der Verunglicktenhaufungszahl (Verhaltnis der konkret verungliickten Radfah-
rer multipliziert mit 100.000 Einwohnern, dividiert durch die konkrete Einwohnerzahl
der Kommune) stellt zwar einen eigenstandigen Vergleichswert dar, berlcksichtigt
aber weder die tatsachliche Anzahl von Radfahrbewegungen im Stadtgebiet pro Jahr
noch die tatsachliche Kilometerleistung. Wirde man die Zahl der tatséchlich gefahre-
nen Fahrradkilometer erheben kénnen und diese ins Verhaltnis zu Unféllen setzen
kénnen, ware das Ergebnis mdglicherweise ein ganz anderes, da aber dieser statisti-
sche Wert belastbar nicht zu erheben ist, obwohl diese Aussagekraft bedeutend hé-
her ware, muss man es beim Vergleich bei den absoluten Zahlen belassen, die je-
doch einerseits, wie bereits unter 1. dargestellt, durchaus relativiert betrachtet werden
mussen und andererseits in keinem Verhaltnis zur tatsachlichen Nutzung des Rad-
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verkehrwegenetzes stehen.

Frage 5:

Welche Schwerpunktie bei bestimmten Personengruppen (bspw. Kinder, Schi-
ler/innen, Jugendliche, Erwachsene, Senior/innen, Manner/Frauen, etc.) werden aus
eigenen Erkenntnissen der Verwaltung oder aus der Statistik der Kreispolizeibehérde
Rhein-Sieg-Kreis erkennbar?

Antwort:

Wie die Verkehrsunfallstatistik der Kreispolizeibehdrde fir das Jahr 2010 ausweist,
unterliegen die Unfallzahlen in einzelnen erhobenen Altersgruppen wie ,Kinder” (unter
15 Jahre), ,Jugendliche” (15 — 17 Jahre), ,junge Erwachsene“ (18 — 24 Jahre) und
~oenioren® (65 Jahre und alter) jahrlichen Schwankungen, so dass Schwerpunkte
hierbei nicht erkennbar sind.

Der Personenkreis von 25 bis 64 Jahren unterliegt demzufolge keiner besonderen
Uberwachung, ebenso erfolgt wegen der Geringflgigkeit der Vorfélle kein weiteres
herunter brechen der Zahlen auf die Ebene der einzelnen Polizeiwachen und die von
dort betreuten Kommunen.

Frage 6:

Welche allgemeinen und welche spezifisch auf den lokalen Einzelfall zielenden MaB-
nahmen zur Verbesserung der Situation im stédtischen Radverkehr sieht die Verwal-
tung fr die nahe Zukunft vor (bspw. Hinweisschilder, bauliche MaBnahmen, Gesamt-
gestaltungsmaBnahmen, Wegeflhrung, etc.)? Wann sollen die MaBnahmen umge-
setzt werden? Gibt es daflir eine Priorisierung?

Antwort:

Wie bereits unter Punkt 4 berichtet, besteht ein Schwerpunkt im Bereich der Kommu-
nalen Sicherheitskonferenz darin, die Grinde flr Radfahrunfélle zu erfassen, die auf-
falligen Ortlichkeiten zu untersuchen mit dem Ziel mégliche Defizite zu erkennen, um
damit die Zahl der Radverkehrsunfélle zu reduzieren.

Darliber hinaus wurde im Jahre 2009 erstmals eine Radverkehrsschau durch die
StraBenverkehrsbehdrde durchgefihrt. Fir das Jahr 2012 ist eine weitere in der Pla-
nung. Bei dieser Veranstaltung wird neben den bekannten Schwerpunkten auch das
gesamte Radwegenetz mit dem Rad bereist, um mdgliche Missstande erkennen zu
kénnen. Bei diesen Terminen ist auch eine Vertreter des ADFC zugegen.

Frage 7:

Wird die Verwaltung anlasslich der Planungen zur Zentrumsumgestaltung die Rad-
wegefihrungen ins Zentrum detailliert dahingehend untersuchen, ob der zu erwarten-
de zusatzliche Radverkehr sicher und komfortabel abgewickelt werden kann? Wenn
ja: In welcher Form soll das geschehen?

Antwort:
Aufbauend auf den Verkehrsentwicklungsplan sowie die Erkenntnisse aus den Ver-

kehrsuntersuchungen zur Zentrumsentwicklung und den ,Masterplan Urbane Mitte®
wird die Verwaltung das bestehende Radverkehrsnetz Uberprifen und in Teilberei-
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chen erganzen. Dabei sollen auch die seit der Einflihrung der Fahrradwegweisung
hinzugekommenen Verbindungen im Zentrumsbereich in das Wegweisungskonzept
aufgenommen werden. Die Fragen der Dimensionierung der Radverkehrsanlagen
und der Verkehrssicherheit werden auf der Grundlage der aktuellen Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA2010) der Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und
Verkehrswesen bearbeitet.

Frage 8:

In welchem MaBe zieht die Verwaltung neue Entwicklungen im Radverkehr, wie
bspw. der zunehmende Anteil an E-Bikes, Pedelecs u. A. in ihre Uberlegungen zur
Verbesserung der Situation ein?

Antwort:

Grundsatzlich stellen die mit Elektromotor ausgertsteten Fahrrader keine anderen
Anspriche an die Infrastruktur als herkémmliche Fahrrader ohne Hilfsmotor. Durch
das relativ hohe Preisniveau dieser Fahrzeuge gewinnt allerdings der Aspekt des si-

cheren Abstellens an Bedeutung. Fahrradstander sollten die M&glichkeit bieten, den
Rahmen mit am Stander anzuschlieBen.

Mit freundlichen GriiBen

Klaus Schumacher



