Bl ~TECHNISCHE

i B N TUNWVERSITAT vy
ol WIEN " YAV V¥
WIE ot o Vignng University of Technology .‘.f. :‘,"r L\ A

DIPLOMARBEIT

Master's Thesis

Radverkehrsfuhrung in Kreisverkehrsanlagen

ausgefuhrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen Grades
eines Diplom-Ingenieurs

unter der Leitung von

Ao. Univ. Prof. DI Dr. techn. Thomas Macoun
DI Dr. techn. Harald Frey

E230
Institut fur Verkehrswissenschaften
eingereicht an der Technischen Universitat Wien

Fakultat fir Bauingenieurwesen

von

Evelina Staneva

1129532

Otets Kiril Stral3e 3
Bulgarien, Pazardzhik 4400

Wien am 10.06.2016



Kurzfassung

Die vorliegende Arbeit befasst sich mit jenen Faktoren und deren Einflussgrof3en, die
die Qualitat der Fuhrung des Radverkehrs an Kreisverkehrsplatze bewirken. Das
Hauptaugenmerk wird dabei auf die subjektive und objektive Qualitat der
Verkehrssicherheit gelegt.

Zu diesem Ziel wird zunachst eine Literaturrecherche der internationalen
Fachliteratur zu den Themen “Radverkehr im Kreisverkehr® und “Verkehrssicherheit"
vorgestellt. Fur die Analyse des ortlichen Unfallgeschehens wurden 14
Kreisverkehrsanlagen in Grenzen des Bundeslandes Niedeosterreich mit
unterschiedlichen Randbedingungen (Verkehrsstarke, Lageparameter, Fihrungsform
des Radverkehrs) ausgewahlt. Die Akzeptanz von Kreisverkehrsanlagen durch
Radfahrer wurde mittels einer Umfrage bewertet. An 6 Kreisverkehre erfolgten
detailierten  Verkehrsverhaltensbeobachtungen. Dabei wurde auch eine
verkehrstechnische  Bewertung der einzelnen  Knotenpunkte und  der

Radverkehrsfuhrungform durchgefihrt.



Abstract

The main objectives to this thesis are all the factors and influencing parameters
which affect cycling guidance in roundabouts. This paper focuses on the subjective
and objective quality of the traffic safety.

For this purpose is presented a research of an internationally specialized technical
literature about bicycle traffic and traffic safety. 14 roundabouts in state of Lower
Austria with different conditions (traffic volumes, location parameters, the type of
cycling guidance) were chosen for the analysis of local accidents.

The acceptance of the traffic guidance by cyclist was evaluated through a
guestionnaire. Detailed analysis of the traffic behavior was made on six selected
roundabouts. As well an evaluation of the technical parameters of the particular

junctions was made.
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1. Einleitung

1.1 Problemstellung

Heutzutage ist die Reduktion der Belastung fur die Gesundheit und die Umwelt aus
dem Verkehr eines der gro3en umweltpolitischen Ziele. Dank der Forderung des
Radverkehrs ist dieses Ziel weitergehnd erreicht.
Radverkehr erfullt die drei Komponenten der Nachhaltigkeit:

= Okonomische Nachhaltigkeit;

= Okologische Nachhaltigkeit;

= Soziale Nachhaltigkeit
Aufgrund der gesundheitsfordernden Auswirkung des Radfahrens und seine
wichtigen Rolle als nachhaltiges Verkehrssystem, muss das Fahrrad im allen
Bereichen der modernen innerortlichen Planung geférdert werden.
Bei der Planung, Bau und Betrieb von Stral3enverkehrsanlagen muss grofdter Wert
auf die Verkehrssicherheit gelegt werden.
An Kreuzungsbereichen sind die Verkehrsteilnehmer am meistens gefahrdet. Das gilt
sowohl fur die motorisierten als auch fur die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer.
Wegen der starken Vorteile, die die Kreisverkehrsanlagen im Vergleich zu den
konventionellen Kreuzungen aufweisen, werden die ampelgeregelten Kreuzungen
vermehrt durch Kreisel ersetzt.
Kreisverkehre sind allerdings problematisch far nicht motorisierte
Verkehrsteilnehmer, da sie deren Wege verlangern und nicht unbedingt sicherer
abwickeln (Marady 2004).
In Osterreich nehmen Radfahrer bei ungefahr einem Viertel aller Verkehrsunfélle an
Kreisverkehrsanlagen teil und sind fast 40% aller Getdteten™.
Um den problemlésen und sicheren Verkehrsablauf von Radfahrern auf den
wachsenden Zahl von Kreisverkehrsanlagen zu gewahrleisten, muss man das
Hauptaugenmerk auf die geeignete Fuhrung des Radverkehrs im Kreis sowie die
Auswirkung aller Verkehrsteilnehmer auf die Verkehrssicherheit liegen. Fragen zur

Fuhrung des Radverkehrs kommen bei allen Arten von Kreisverkehrsanlagen.

L KfV, Unfallstatistik
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1.2 Zielsetzung und Methode

Auf Grund der genannten Problemstellungen lasst sich das Ziel der vorliegenden

Diplomarbeit wie folgt ableiten: Durch Feldbeobachtungen und mit der Hilfe von

Unfallstatistiken (Unfallanalyse) sollen jene Faktoren und deren Einflussgrofien

untersucht und bewertet werden, die die Qualitat der Fuhrung des Radverkehrs an

Kreisverkehrsplatze und damit verbundenen Verkehrssicherheit bewirken.
folgenden Indikatoren werden untersucht:
= QOrganisationsprinzip;
= Breitenverhaltnisse;
= Sichtverhaltnisse;
= Fabhrlinien;
= Sicherheit
- Konfliktpunkten;
- Unfallart, -schwere und —umsande;
- Unfallrate und Unfallkostenrate;
= Verkehrstechnik;
=  Komfort;
= Nutzung der Verkehrsanlage und Akzeptanz der Radverkehrsfuhrung
= Flachenbelegung durch Radfahrer auf der Kreisfahrbahn
= Regelverstolle

= |nteraktionen

Die

Der Ist-Zustand aller Indikatoren wird mit den Soll-GroRen im Zusammenhang

verglichen.

Diese Arbeit beantwortet die oben genannte Problemstellung mit Hilfe der folgenden

Vorgehensweise.
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1.3 Vorgehensweise und Aufbau der Arbeit

Grundsatzlich ist die Arbeit in funf grolen Themenblocken geteilt.

Das theoretische Teil (Kapitel 2) umfasst Literaturrecherche der internationalen
Fachliteratur zu den Themen “Radverkehr im Kreisverkehr und “Verkehrssicherheit".
Mittels  Fachbucher,  wissenschaftliche  Papers, Internetrecherche  und
Unfallstatistiken des Kuratoriums fur Verkehrssicherheit werden die grundlegenden
Informationen und Daten erarbeitet.

Einerseits wird das Schwerpunkt auf die Verkehrssicherheit im Kreise, die Auswahl
und die grundsatzlichen Empfehlungen fur die verkehrstechnischen Fuhrungsform
des Radverkehrs in den Rahmen der Kreisverkehrsanlagen gelegt.

Anderseits wird in Kapitel 3 mit Hilfe von Dateien von Niereosterreichisches
Landesregierung eine Unfallananalyse von 14 Kreisverkehrasanlagen in der Grenzen
des Bundesland Niederdsterreich durchgefuhrt.

In Kapitel 4 werden mittels einer Fragestellung die Akzeptanz und die Einschatzung
der Auswirkungen der Kreisverkehrsanlagen auf die Verkehrssicherheit der
Radfahrenden erhoben.

Das empirische Teil der Diplomarbeit (Kapitel 5) beinhaltet die eigene Begutachtung
von 6 untersuchten Kreisverkehrsanlagen. Die folgende Vorgehensweise wird
eingehalten:

1. Mittels Videoaufnahme der Verkehrsaufkommen in der Morgen- und/oder
Abendspitzenstunden an Werktagen wird die Menge der Kraftfahrzeugen und
der Fahrrader bestimmt. Auf dieser Weise wird gepruft, ob die Flihrungsform
der Radverkehr korrekt ist.

2. Der Kreisverkehrsabschnitt wird zu Ful3 abgegangen und die manuellen
Messungen (Breitenverhaltnisse, Abstande) werden durchgefihrt. Es werden
auch zahlreiche Fotos aufgenommen.

3. Die beobachteten Kreisverkehre werden mit Fahrrad befahren um die
spezifischen Mangel festzulegen.

4. Im Kreuzungsbereich wird eine Befragung durchgeflihrt, damit die subjektiven
Parameter wie  Akzeptanz  der  Kreisverkehrsanlage und  der
Radverkehrsfuihrungsart bewertet werden.

Die Darstellung der erhobenen Daten wird mit Hilfe von Tabellen und Grafiken

ausgefihrt.
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2. Literaturanalyse

2.1 Allgemeines
2.1.1. Entstehung und Entwicklung des Radverkehrs

Fahrrad ist das erste erfolgreiche Individualverkehrsmittel (nach dem Reiten auf
einem Tier). Die Moglichkeit, dieses einspurigen Fahrzeuges zu fahren beginnt im
Jahre 1817 mit der Entstehung des Zweiradprinzips.

In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts verbreitet sich das Fahrrad in Europa
aufgrund seines niedrigen Preises (industrielle Fertigung) und des immer langer
werdenden Weges zur Arbeitsstelle. In den 1960er Jahren wird eine Verdrangung
des Fahrrades durch Motorrader und Autos beobachtet.

Als Resultat des steigenden 6kologischen Bewusstseins und wegen des Olkrisen in
1970er Jahren wird in den finanzstarken Lander Europas eine wieder steigende
Verbreitung des nicht motorisierten Individualverkehr vor allem im stadtischen
Nahverkehr beobachtet. Die immer mehr steigende offentliche Interesse fuhrt zur
Verbesserung der Radfahrinfrastruktur und zur Erhéhung der Anteile der Radfahrer

am gesamten Verkehrsaufkommen.

140

120
i Fahrrad

100 - == Auto

80

&0

Herstellungin Mio. pro Jahr

40

20

Abbildung 1: Herstellung von Fahrridem und Autos weltweit >

2 ZAMANOV (2009), S. 8
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Darstellung)®

In einem Zeitfenster von ungefahr 40 Jahren erhalt das Fahrrad in Osterreich seine

Popularitat. Der Fahrradbesitz mit durchschnittlich 66,2 % folgt eng den Autobesitz,

der ungefahr 67,5 % aller Verkehrsmittelausstattung der dsterreichischen Haushalte

ist. Das Bild weltweit wird in Abbildung 3 gezeigt.

Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern weltweit, 2004/2005
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2.1.2 Bedeutung der Radverkehrsforderung
,Radverkehr ist eine nachhaltige, individuelle, flachenverbrauchsarme, ldrm- und
abgasarme Art, Transport abzuwickeln. Zudem reduziert das Radfahren die
Belastung fiir Gesundheit und leistet Beitrag zu dem kérperlichen Wohlbefinden der
Radfahrenden selbst.”®
Laut Meschik 2008 sind alle drei Dimensionen der Nachhaltigkeit in idealer Weise
erfullt:
Soziale Nachhaltigkeit:
= Erreichbarkeit von Zielen;
= Selbstandiger Mobilitat (gleichwertige Chance sowohl zwischen Menschen
verschiedener Generationen als auch zwischen Menschen, die nicht Gber ein
Kfz verfigen);
= Erhalten kleinrdumiger (Versorgungs-) Strukturen und kurzer Wege.°
Okonomische Nachhaltigkeit:
= Unabhangigkeit von fossilen Energietragern;
= Niedrige Investitionen pro zurlckgelegten Weg im Vergleich zu den anderen
Verkehrsmitteln;
= Zeitersparnis Uberwiegend im innerstadtischen Kurzstreckenverkehr von
einigen Kilometern Lange.
= Leistungsfahigkeit: Fahrradverkehr entlastet StralRen. Im flieRenden Verkehr
weisen Fahrrader einen etwa 4-mal geringeren Platzbedarf je transportierter

Person als Pkw.’

Individuelle Verkehrsmittel l‘Jffentl._Ver-
kehrsmittel
Nicht motorisierter Verkehr Motorisierter Verkehr
zu FuB Rad MIV | OPNV
Maogliche 10.000 Pers/h? 3.600 Pers/hP Pkw bis 10.000 Pers/h Bus 10.000 Pers/h
Leistungsfahigkeit im Mittel Pkw STRAB 16.000 Pers/h
von je 3,0m 2.300 Pers/h* U-Bahmn 24.000 Pers/h
Fahrstreifenbreite
Spezifischer 0,8 m*/Pers 7.5 m%/Pers 28 m*/Persc Bus 2,1 m%/Pers
Mindestplatzbedarf STRAB 1,2m?*Pers;
(flieBender Verkehr) U-Bahn 5,0 m*/Pers
2 Annahme: mittlere Geschwindigkeit = 0,7 m/s bei 1,225 Pers/(s.m) (Weidmann 1993), abgemindert wegen
Gegenverkehr.

b Annahme: mittlere Geschwindigkeit = 18 km/h bei 100 RF/km.
cMittlere Besetzung 1,2 Personen/Plkw.

Tabelle 1: Grobe Abschétzung der Leistungsfdhigkeit und des Platzbedarfs verschiedener
Verkehrsmittel °

878 MESCHIK (2008), S.7, 8,9
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» Flachenersparnis: Fahrradverkehr schafft Platz. Sowohl die Verkehrswege als
auch die Abstellanlagen von Fahrradern bendtigten weniger Verkehrsraum
gegenuber dem motorisierten Individualverkehr.

= Larmfreiheit: Speziell in dicht besiedelten Gebieten erhdht sich deutlich die
Lebensqualitat durch die geringeren Larmemissionen.®

Okologische Nachhaltigkeit:

= Emissionsfreiheit: Das Fahrrad ist als Null-Emissions-Fahrzeug ein
klimaneutrales Verkehrsmittel. Durch die Betrachtung des Sammelwerts aller
Schadstoffe kann man schlussfolgern, dass die Forderung des Radverkehrs
zur Klimaschutz (Luftreinhaltung), Erhéhung der Lebensqualitat und langfristig
zur Volksgesundheit folgt. Aufgrund des verringerten Platzbedarfs entlastet
der Radverkehr den fahrenden und ruhenden StralRenverkehr. Wegen der
Fortbewegung aus eigener Kraft sind die Strecken langer als 10 km

unattraktiv, was Reduzierung der Zersiedlung verursacht. *°

Pkw Bus
[Cliparts
© Meschik 2007,
www.hemera.com/]  Ottomotor Diesel
mit Kat.
Platzverbrauch 100 100 10 6
Primdrenergie- 100 89 30 34
verbrauch
CO; 100 89 29 30
Stickoxide NO, 100 161 60 27
Kohlenwasser- 100 29 53 13
stoffe HC
(€0) 100 8 13 6
Luftverschmut- 100 Partikel 60 20
zZung
Induziertes 100 100 9 3 2
Unfallrisiko

Tabelle 2: Vergleich 6kologisch relevanter Parameter verschiedener Verkehrsmittel mit dem
Privatauto bei gleicher Zahl von Personenkilometern (Basis: Pkw mit Katalysator = 100), nach
(Dekoster und Schollaert 1999), vereinfacht und ergédnzt (Diesel-Pkw: Bezugsjahr =2005 zum
Vergleich) mit (HBEFA/MICET 2004) ™

#1011 MESCHIK (2008), S. 9,10
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2.1.3 Kreisverkehrsanlagen: Entstehung und Anforderungen

Die RVS (Richtlinien und Vorschriften fur das Stralenwesen) definiert den
Kreisverkehr als: “Knoten, in dem mehrere Strallen plangleich in einer
richtungsgebundenen Kreisfahrbahn einminden”.

Kreisverkehrsanlagen als verkehrstechnischer Knotenpunkt wurden erst seit Anfang
des 20. Jahrhunderts gebaut. Doch schon vorher im Barock und Klassizismus
entstanden Inseln inmitten von Stral3en und Platzen. Erst eine einheitliche Regelung
(Vorrang von Fahrzeugen im Kreisel) und Beschilderung machen aus diesen
Objekten und Orten einen einheitlichen Knotenpunkt.

Nach dem Entwurf von William Phelbs Eno, der spater der “city - traffic - code” fur
New York verfasste, wurde im Jahre 1904 am Columbus Circle die erste kreisformige
Verkehrsfuhrung in der Welt erfolgt.

In Europa entstand die erste Kreisverkehrsanlage um den Arc de Triomphe. 1906
schlug Eugene Henard eine einheitliche Regelung fur den Kreisel am Place de
I'Etoile (ab 1970 Place Charles-de-Gaulle) vor. 1907 entstand die erste franzdsische
Kreisverkehr, gefolgt von einigen weiteren bis 1910.

Laut der Regelung von dem Wiener Ubereinkommen Uber den StralRenverkehr im
Jahre 1968 wird an Kreisverkehrsplatzen mit einer Beschilderung entsprechend der
heutigen Gefahrenzeichen StVZVO Nr. 3a generell die Rechts-vor-links-Regel

gelten.'?

:'. ‘.‘.4.“~,,. > : A
“'3 a'/ &f‘?];#" -

R

¥

Abiding 4: Columbus Circle, New York, 1910 **  Abbildung 5: Place Charles-de-Gaulle,
Luftaufnahme, um 1960 **

121314 GORG (2011), S. 8, 13, 35
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Ab den spaten 1980-er Jahren werden die Kreisverkehrsanlagen in anderen
europdische Lander wie Deutschland, Osterreich, Schweiz, GroRbritannien,
Frankreich, Spanien sehr beliebt. Allein Frankreich besitzt die Halfte aller weltweit
vorhandenen Kreisverkehre (20 000 Kreisverkehre).*

Schon vor einigen Jahren stieg die Anzahl der Kreisverkehrsanlagen schnell an. Die
Verbreitung ist fraglos, weil diese Anlagen bemerkenswerte positive Auswirkungen
gegenuber einer herkdmmlichen drei- oder mehrarmigen Kreuzungen aufweisen.

Die folgenden Einsatzkriterien werden erfullt:

= Verkehrssicherheit

32
Konfliktpunkte

8
Konfliktpunkte L

30

Konflktpunkte Konfliktpunkte

Abbildung 6: Konfliktpunkte an einer Kreuzung ohne Lichtsignalanlage und an kleinem
Kreisverkehr, groBen zweistreifigen Kreisverkehren ohne Fahrstreifenmarkierung und mit
spiralférmiger Konstruktion und Markierung *°

! KRAINZ (2007), S. 3
¢ FREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), S. 3
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Einen der Hauptursachen fur die erhohte  Verkehrssicherheit im
Kreisverkehrsanlagen ist abgeminderte Zahl von Konfliktpunkten (eine vier armige
Kreuzung hat 32 Konfliktpunkte, ein Kreisverkehr hingegen nur 8). Das gefahrliche
Kreuzen eines Verkehrsstromes mit anderen ist wegen des Einrichtungsverkehrs
nicht notwendig.

Andere Ursachen fur die erhdhte Verkehrssicherheit im Kreisel sind die
Verkehrsberuhigung durch Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten, die glnstigeren
Sichtbeziehungen, die klare Vorrangregelung.

Unsicher ist die Fuhrung der FuRganger- und Radverkehr auf der Kreisfahrbahn.

Dementsprechend muss man besondere Aufmerksamkeit darauf richten.

_are | ABMINDERUNG, [%] |
500 .
Unfalle -30
Leichtverletzte -60
00 + |
335 Schwerverletzte | -87
300 + | Tote -88
VORHER
187 NACHHER
200 + |
100 - 1 I 74
38
0 —|/_ T T = S
Unfille Leichtverletzte  Schwerverletzrte Tote

Abbildung 7: Unfallbilanz vor und nach dem Umbau zum Kreisverkehr (eigene Darstellung) *’

= Verkehrsablauf und Leistungsfahigkeit

Kreisverkehre sind haufig leistungsfahiger als plangleiche nicht signalisierte, bzw.
vorranggeregelte Knotenpunkte. Die Verkehrsabwicklung an Kreisverkehren kann
unter bestimmten Voraussetzungen, z. B., wenn die meisten Fahrzeuge nach rechts
abbiegen (die Fahrzeuge fahren gerade nach der Einfahrt aus und auf dieser Weise
befreien sie die Kreisfahrbahn) glinstiger als an vergleichbaren Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlage vorlaufen.

Im Vergleich zu Kreuzungen mit bevorrangten Hauptrichtungen sind die Wartezeiten
fur die vorher benachrangten Verkehrsstrome an Kreisverkehrsplatzen abgemindert.

Die ursprunglich bevorrangten Verkehrsstrome kriegen aber Verlustzeiten.

Y FREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), S. 4



p)
S?>\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

N
£

Hohe Leistungsfahigkeit geringe Leistungsféhigkeit

Abbildung 8: Bedingungen fiir eine héhere Leistungsfahigkeit an Kreisverkehrsplétzen 18

Die mittlere Wartezeit in den Kreisverkehrszufahrten bestimmt die Verkehrsqualitat.
Bei gunstiger Verteilung der Verkehrsstrome haben Kreisverkehre hohe

Leistungsfahigkeit:

Bis zu 10.000 Kfz/24h
Bis etwa 25.000 Kfz/24h
Auch Uber 30.000 Kfz/24h

Tabelle 3: Die Leistungsfahigkeit der verschiedenen Kreisverkehrstypen (eigene Darstellung) *°

Bei Kreisverkehre mit groRerem Aufliendurchmesser sind die Wege fur FulRganger

und Radfahrer teilweise langer.

= Umweltvertraglichkeit
Im Vergleich zu anderen konventionellen signalisierten oder nicht signalisierten
Knotenpunkten sind Kreisverkehre umweltvertraglicher. Auf Grund ihre spezifische
Form und Vorrangregelungen bewirken sie gleichmalligere Fahrweisen, kirzere
Wartezeiten, weniger Haltevorgange, die zur folgenden Vorteilen fihren:

- Geringeren Kraftstoffverbrauch, was zur Folge verminderten
Schadstoffemissionen (Feinstaub, Stickstoffdioxid) hat, sowie geringere CO,-
Belastungen insbesondere bei Knotenpunktbelastungen Uber ca. 10.000
Kfz/24 h .

'8 KRAINZ (2007)
1 BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 5
% EREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), S. 5
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- Verminderte Larmemissionen
gegenuber lichtsignalisierten 68 T =
Kreuzungen am meisten in der 66 7 s = \'\

T T

Zeiten mit schwacheren 4 ~~
Verkehrsbelastungen (z.B. in der ﬁﬁﬁﬁﬁﬁdw\)
Nacht).

- Bis zu 30% weniger versiegelte ﬁﬁ = 63 dB(A) s
Flache, mehr  Platz  fir ==

Grunflachen (z.B. im Mittelinsel) Abbildung 9: Umbauung einer Kreuzung zum

. . Kreisverkehr. Die Ldrmbelastung ist um zu 3 dB(A)
als einer Kreuzung mit getrennten g gleicher Verkehrsbelastung reduziert %

Abbiegefahrstreifen.

* Flachenbedarf
Infolge der kreisformigen Kreisfahrbahn und der Fahrbahnteiler zwischen Ein- und
Ausfahrt in den Kreisverkehrsarmen erstrecken sich Kreisverkehrsanlagen im
direkten Kreuzungsbereich Uber mehr Platz als die Ublichen Kreuzungen. Laut RVS
03.05.14 mussen Kreisverkehre einen Aufiendurchmesser von mindestens 26 Meter
bis zum 40 Meter besitzen.
Allerdings bendtigen Kreisverkehre im Zufahrtsbereich weniger Flache gegentber

Kreuzungen mit zwei oder mehr Abbiegestreifen.

= Wirtschaftlichkeit

Bei der Berechnung von Wirtschatftlichkeit und Sparsamkeit von Kreisverkehren und
anderer signalisierten und nichtsignalisierten Knotenpunktformen muss man die
folgenden Kosten beachten: Grunderwerbs- und Baukosten sowie laufende Betriebs-
und Unterhaltungskosten. Bei Kreisverkehren hangen die Kosten von dem
Aulendurchmesser und dem Typ der Anlage, das heil3t von der Verkehrsbelastung
und der verfligbaren Flache ab.

Die Herstellungskosten eines Kreisverkehrs sind relativ gleich diesen, die flir eine
gleich leistungsfahige Knotenpunktform ohne Lichtsignalanlage (ohne die Ubrigen

kreisverkehrstypischen Vorteile) ausgegeben werden.

Z'S| AVCHEV (2008), S. 56



p)
é?\) Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Im Vergleich zu signalisierten Kreuzungen sind Kreisverkehre kostengunstiger:
Aufgrund unterschiedlicher Steuergerate, Signalgeber und -maste,
Zusatzeinrichtungen und Steuerungsverfahren der Lichtsignalanlagen ergibt sich
eine erhebliche Spannbreite dieser Kosten von 100.000 Euro bis 300.000 Euro.
Die zu erwartenden Baukosten nach dem Typ der Kreisverkehrsanlage besitzen im
Jahre 2008 die folgenden Werte:
- Minikreisverkehr ca. 100.000 bis 300.000 €
- Kleiner Kreisverkehr ca. 300.000 bis 700.000 €
Grolder Kreisverkehr ca. 700.000 bis 1.500.000 €
Die volkswirtschaftlichen Kosteneinsparungen beweisen nochmals die nachhaltige
Wirtschaftlichkeit der Kreisel:
- geringere Unfallkosten bei Sach- und Personenschaden durch Reduzierung
der Unfallhaufigkeit und —schwere;
- geringere Zeitkosten aufgrund durchschnittlich kirzerer mittlerer Wartezeit;
- geringere Kraftfahrzeugsbetriebskosten durch reduzierten
Kraftstoffverbrauch?.

= Akzeptanz

Ja ) . Sehr gering N .
8 =
gnalge,egehe K N ! \
reu1u"g e ‘viﬁa\
ae/,e
kl‘e"z”

gro |

Akzeptanz
Geschatzter Zeitverlust

Nein Sehr gro

0sec 80 sec 0sec 80 sec

Zeitverlust Zeitverlust

Abbildung 10: Vergleich der Akzeptanz (links) und des geschdétzten Zeitverlustes (rechts) von
Kreisverkehren und lichtsignalisierten Kreuzungen #

Die Konstruktionsform der Kreisverkehrsplatze wirkt optisch und funktional
ansprechend, was die einfache Begreifbarkeit und Akzeptanz deutlich verbessert.
Bei einem Zeitverlust von 80 sec. ist die Akzeptanz besser und der geschatzte

Verlust kleiner als diesen bei lichtsignalisierten Kreuzungen.

22 FREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), S. 6
2 SLAVCHEV (2008), S. 66, 67
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2.1.4 Radverkehr im Kreisverkehr — Sicher?
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/-SOZIALE NACHHALTIGKEIT ) /-ERHOHUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT
«OKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT (MOTORISIERTEN VERKEHRSTEILNEHMER)
«OKONOMISCHE NACHHALTIGKEIT *ERHOHUNG DER LEISTUNGSFAHIGKEIT

*REDUZIERUNG DER WARTEZEITEN
=2 PERFEKTE *WIRTSCHAFTLICHER
VERKEHRSMITTELALTERNATIVE IM Gl *UMWELTFREUNDLICHER
STADTRAUM => KNOTENPUNKTFORM DER ZUKUNFT

RAD D, D,

Schema 1: Graphische Darstellung der Problemstellung (eigene Darstellung)

Aus den vorigen Abschnitten 2.1.2 und 2.1.3 werden die zahlreichen Vorteile des
Radverkehrs und des Kreisverkehrs getrennt erklart.

Aber wenn man die Fihrung des Radverkehrs im Kreisverkehr betrachtet, sind die
folgende Probleme zu beachten: Beim Verkehrsablauf an Knotenpunkten kommt es
zu zahlreichen Konflikten zwischen den beteiligten Verkehrsteilnehmern. Gewisse
Unsicherheiten bestehen bei der geeigneten Fihrung des Radverkehrs im
Kreisverkehr sowie die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und die
Verkehrsqualitat fur Radfahrer.



&?\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Im Vergleich zu den Pkw-Insassen sind die Radfahrer viel mehr verletzungsgefahrdet
unterwegs. Die Fahrrader besitzen keine passiven Schutzeinrichtungen, die die
Kollisionsenergie kompensieren, weil es fur alle modernen Pkw typisch ist.
Deswegen ist beim Radfahren ein hoherer Verletzungsgrad zu sehen. Laut einer in
Graz durchgefuhrten Untersuchung hatten Radfahrer gegenuber Pkw-Insassen zwar
eine viermal grofere Unfallgefahrdung je gefahrenen Kilometer, allerdings nur eine
etwas hohere Unfallgefahrdung je Stunde Fahrt und sogar ein etwas geringeres
Risiko je zurlckgelegten Weg (Sammer 1984).
Das Ansteigen der Unfallschwere wird durch drei Ursachen beeinflusst:

= mit zunehmendem Masseunterschied zwischen den Unfallbeteiligten;

= mit abnehmender Mdglichkeit zum Abbau der Kollisionsenergie;

= mit wachsender Fahrgeschwindigkeit wegen der daraus resultierenden

m.v2)24
)

Kollisionsgeschwindigkeit (kinetische Energie: Ep;p,
Zu den unangepassten Verhalten der Kraftfahrzeuglenker gehéren die folgenden
risikoerhdhenden Faktoren:
= Ubersetzte Geschwindigkeit;
= dichte Uberholmanéver;
= Toter Winkel (die mit den konventionellen Seitenspiegeln nicht einsehbaren
Bereiche);
= mangelnde Gefahrenkognition.
Bei den Radfahrern spielen die untengenannten Fehlverhalten eine wichtige Rolle:
= unangepasste Geschwindigkeit;
= fehlende Sichtbarkeit (auch am Tag);
= Nichttragen des Velohelms;
» Entwicklungsbedingte Defizite (kleine Kinder, Senioren) %.
Die Konfliktsituationen zwischen den motorisierten und den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern sind unvermeidbar wegen der Begegnungen an den
Knotenpunkten. Grundsatzlich erweisen sich die Kreisverkehrsplatze bei
fachgerechter Planung, Dimensionierung und Ausfihrung als sehr sichere

Knotenpunktformen.

2 MESCHIK (2008), S. 185
% WALTER, CAVEGN, ALLENBACH, SCARAMUZZA (2005), S. 8
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Beitrag zur Verkehrssicherheit
Die Reduzierung der Haufigkeit und der Schwere (Tote-, Schwer- und
Leichtverletzte) von Unfallen beruht auf folgenden Grinden :
= die Minderung von Konfliktpunkten (kein Kreuzen der Verkehrsstrome und
kein Linksabbiegen, einfache Vorrangregelung, einfache Begreifbarkeit und
Akzeptanz);
= Verkehrsberuhigung durch die Abnahme der
Fahrgeschwindigkeiten in den Konfliktizonen (wegen
der Ablenkung des einfahrenden Verkehrs durch die
Mittelinsel). Laut RVS 03.05.14 wird dieser Umstand

stark von der Kreisfahrbahnfuhrung bewirkt —

dezentrale Kreisfahrbahnen sind so weit wie moglich Abbildung 11 Ablenkung
durch die Mittelinsel

nicht auszufuhren.

MOGLICH

DR

:——:’3_

ZU VERMEIDEN

r:':‘_‘.\_..
ﬁ\ 0 1 L L Weg
0 10 20 20 40 50 60 70 80 S0 100 110 120 [rm]
Abbildung 12: Lage der Achsen Abbildung 13: Geschwindigkeitsverlauf an
der Kreisverkehrsarmen %’ kleinen Kreisverkehren %

2627 BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 5, 6
% EREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), S. 3
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= erleichterte Kontaktaufnahme der Verkehrsteilnehmern (durch das niedrige
Geschwindigkeitsniveau und die Vereinfachung der Wegweisung);
= geringere Anzahl der Fahrstreifen an den Uberquerungsstellen.
= gUnstigere Sichtbeziehungen zwischen allen Verkehrsteilnehmer (wegen der
Kfz-Geschwindigkeitsminderung);
Um die Sicherheit des Radverkehrs zu gewahrleisten sind laut RVS 03.05.14 drei
Arten von  Sichtweiten einzuhalten:  Anhaltesichtweite,  Sichtweite  Dbei
Raduberquerungsstellen und Anfahrsichtweite, die in Kapitel 2.2.3 erklart sind. Der
folgende  Zusammenhang st zu  beobachten: Je  hoher das
Fahrgeschwindigkeitsniveau ist, desto kleiner sind die Sichtfelder. Die Erhdhung des
Anhalteweges (der Weg des rechtzeitigen Anhaltens beim Auftreten von

Hindernissen oder Gefahren) fihrt zu eine hohere Kollisionsgeschwindigkeit.

100 Bei einer Aufprallgeschwindigkeit
< 80 1—f—1 : von 40 km/h  besteht die
3 e0 // Sterbewahrscheinlichkeit von 30%;
S a0 / bei 50 km/h steigt die
@

§ 20 : / f Sterbewahrscheinlichkeit auf

0 : 70%.%

0 10 20 30 40 S0 ©0 VO &80 90

Aufprallgeschwindigkeit des Fahrzeugs in kmv/h

Abbildung 11: Sterbewahrscheinlichkeit eines nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer in

Abhingigkeit der Kollisionsgeschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs *

Gemaly Kuratorium fur Verkehrssicherheit ist jeder 10. Verkehrstote ein Radfahrer.
,unter den 531. Verkehrstoten des Jahres 2012 waren die Hélfte (279 oder 53%)
Pkw-Insassen, 86 (16%) Benutzer einspurige Kraftfahrzeuge und 81 (15%)
FuBgénger. Bei diesen drei Verkehrsteilnehmergruppen gab es im Jahr 2012 weniger
oder etwa gleich viele Verkehrstote wie 2011. 52 Radfahrer wurden im Jahr 2012 im
Strallenverkehr getétet. Das sind 10% aller Verkehrstoten und um 10 mehr als im
Jahr davor. Mehr getétete Radfahrer (62) gab es zuletzt im Jahr 2008, in den Jahren
2009 bis 2011 kamen jahrlich zwischen 32 und 42 Radfahrer im Stralenverkehr ums
Leben. Nach Bundesldnder aufgeteilt ergibt sich folgendes Bild. Je 10 entfallen auf

Niederdsterreich und Oberésterreich, je 9 im Salzburg und die Steiermark, fiinf auf

2930 \WALTER, CAVEGN, ALLENBACH, SCARAMUZZA (2005), S. 148
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Vorarllberg, vier auf Karnten, drei auf Tirol und zwei auf das Burgenland. In Wien gab
es keinen Todesfall. Rund 6.700 Radfahrer wurden im Jahr 2012 im StralBenverkehr
verletzt.“ 3!

Abbildung 12 ist basiert auf Daten von Verkehrsunfallstatistiken vom Staat Osterreich
(Kuratorium fur Verkehrssicherheit). Im Jahr 2011 sind Radfahrer 17.4% von allen
Unfallteilnehmern in den Kreisverkehren. Verletzte Radfahrende sind 14.9%. Leider

betragen Radfahrer 40% aller tédlich Verungliickte. *

Das Unfallgeschehen mit Radfahrer im Kreisverkehr im Jahr
2011

100%

128
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70%
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50%

M Alle Verkehrsbeteiligte
40%
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10%

_
Z
:%
Z
—
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Unfalle Verletzte Getotete

Abbildung 12: Unfallgeschehen mit Radfahrern im Kreisverkehr in Osterreich im Jahr 2011

(eigene Darstellung) 33

Das Unfallgeschehen im Kreisverkehrsanlagen fur das Zeitintervall 2008-2011 wird in
Abbildung 13 und Tabelle 5 gezeigt:

313233 KfV, Unfallstatistik, StralRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2011
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Das Unfallgeschehen mit Radfahrern im Kreisverkehr nach
Ortsgebiet / Freiland

140
120 :/_..-
7
100 é
80 é
60 é M 2008
40 é i 2009
20 é M 2010
0 12011
e 5| 5| 2| 8| 8|2|¢8|¢
ST = < ST = < e = <
= | E | 2|5 |2|8|35|28|¢
© © © © © © © © ©
Sl | S| f] S| S| %] 8|S
N o B 2 B 2
K :0 K :0 @ :0
5| 8 5| 8 5 | &
Ortsgebiet Freiland Insgesamt

Abbildung 13: Unfallgeschehen mit Radfahrern im Kreisverkehr nach Ortsgebiet/Freiland
(eigene Darstellung) **

ORTSGEBIET FREILAND INSGESAMT

PR VR GR R VR R RU W GR
oz 2008 110 109 0 23 23 0 133 132 0
% 2009 107 106 0 31 31 0 138 137 0
% 2010 112 111 0 20 20 0 132 131 0
E 2011 106 106 1 21 21 1 128 127 2

2008 2181 2152 13 235 230 11 2416 2382 24

z
§ % 2009 1962 1945 8 248 245 6 2210 2190 14
g é 2010 1956 1948 9 233 230 5 2189 2178 14
< = 2011 2326 2314 9 260 257 9 2586 2571 17
LEGENDE: RU - Radunfille VR-verletzte Radfahrer = GR-getotete Radfahrer

Tabelle 4: Unfallgeschehen mit Radfahrern im Kreisverkehr und im anderen
Knotenpunktformen nach Ortsgebiet/Freiland (eigene Darstellung) *

3435 KfV, Unfallstatistik, StraRenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2001-2011



p)
S?>\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Radunfalle
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M Kreisverkehr
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Kreuzungen

Verletzte Radfahrer
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M Kreisverkehr
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Kreuzungen
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i Kreisverkehr
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Abbildung 14: Prozentuale Darstellung der verungliickte Radfahrer in allen Kreuzungen in

Osterreich fiir das Zeitintervall 2008-2011 (eigene Darstellung) *

Die oben dargestellten Unfalldaten lassen einige Schlussfolgerungen zu:

=  Grundsatzlich sind

Knotenpunktformen flr die motorisierten Verkehrsteilnehmer;

Kreisverkehrsplatze besonders sichere

= Kreisverkehre konnen flr Radfahrer ein erhebliches Sicherheitsproblem

darstellen. Sie sind die meist gefahrdeten Verkehrsteilnehmer an

Kreisverkehrsplatzen — sie nehmen an circa einem Viertel der Unfalle teil

(gemaf Kuratorium fur Verkehrssicherheit);

= Trotz der Haufigkeit der Unfalle sind die Radfahrer sicherer unterwegs

als an anderen Kreuzungen.

Deshalb ist es besonders wichtig die Radfahranlagen im Bereich von Kreisverkehren

speziell zu berucksichtigen.

¥ KfV, Unfallstatistik, Strafenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2008-2011
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2.2  Kriterien fur die Bewertung der Fiihrung der Radverkehr an

Kreisverkehrsanlagen

Fur die Beurteilung von bestehenden und die Planung von neuen
Radverkehrsanlagen werden neben den rechtlichen Vorgaben auch die
Anforderungen und die Winsche von Radfahrern berucksichtigt. Die letzten werden
durch die funf Hauptforderungen fur Fahrradfreundlichkeit ausgedruckt:
= Zusammenhang: Die Infrastruktur stellt eine zusammenhangende
Gesamtheit dar und erschlief3t alle Quellen und Ziele von Radfahrern.
= Direktheit: Die Radverkehrsinfrastruktur bietet dem Radfahrer immer eine
moglichst direkte Route (Umwege bleiben also auf ein Minimum beschrankt).
= Attraktivitat: Die Radfahrerinfrastruktur ist derart gestaltet und in die
Umgebung eingepasst, dass Radfahren attraktiv ist.
= Sicherheit: Die Radverkehrsinfrastruktur gewahrleistet die Verkehrssicherheit
von Radfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern.
= Komfort: Die Radverkehrsinfrastruktur ermoéglicht einen zlgigen und
komfortablen Verkehrsfluss des Radverkehrs. %’
Diese Hauptforderungen werden hinsichtlich der Planung von Kreisverkehrsplatzen

in dem folgenden Schema vorgestellten Kriterien umgewandelt:

BREITENVERHALTNISSE

g ORGANISATIONSPRINZ"" (\ ﬁ_ \/\/ k SICHTVERHALTNISSE ‘
~NS/

KRITERIEN DER BEWERTUNG DER
FUHRUNG DES RADVERKEHRS IN

l SICHERHEIT ‘ /\(/\ ‘; \r> k KOMFORT ‘
k VERKEHRSTECHNIK ‘

Abbildung 15: Schema der Bewertungskriterien (eigene Darstellung)

% C.R.O.W. (1995), S. 24
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Die einzelnen Kriterien und Merkmale sowie deren Grenzwerte werden in Folgenden

genau erklart.
2.2.1 Organisationsprinzip

Laut RVS 03.05.14 hangt der Fihrung der Radfahrer im Bereich des Kreisverkehrs
von der Fuhrung des Radverkehrs auf der freien Strecke vor und nach den Knoten
ab. ,Wenn vor und nach den Kreisverkehr baulich getrennten Radverkehrsanlagen
existieren, dann sind diese in der Regel auch im Bereich des Kreisverkehrs von der
Kreisfahrbahn getrennt vorzusehen. Ist dies nicht méglich, ist der Radverkehr vor
dem Kreisverkehr geordnet auf der Fahrbahn zu leiten.

Wenn Radfahrer getrennt gefiihrt werden, ist aulBerhalb gebauter Gebiete den
Radfahrern bei der Querungen der Kreisverkehrsarme in der Regel der Vorrang zu
nehmen (“Radweg-Ende”). Ist an der Querungsstelle ein Schutzweg vorhanden, so
soll eine Radfahreriiberfahrt (Vorrang fiir Radfahrer) angeordnet werden.

Eigene Anbindungen von Radfahranlagen an der Kreisfahrbahn sind grundsétziich
nicht und nur in begriindeten Ausnahmeféllen zuléssig.

Auf der Kreisfahrbahn darf kein Radfahr- oder Mehrzweckstreifen angeordnet
werden. Radfahr- oder Mehrzweckstreifen, die auf den Kreisverkehr zufiihren, sind in
ausreichendem Abstand vor dem Kreisverkehr aufzulassen.”*®

Das Organisationsprinzip im Bereich der Kreisverkehrsanlage wurde durch

Beobachtungen der gewahlten Knotenpunkten erhoben.
- ca. 15,0 m - ca. 10,0 m -
L — T =3 [
,C == > —_
/! =
Pk T

Abbildung 16: Anbindung von Einrichtungsradwegen an einen Kreisverkehr *°

In Folgenden werden kurz die Anlagen fur den nicht motorisierten Verkehr im Bereich

von Kreisverkehren (neben, vor und nach der Kreisfahrbahn) beleuchtet:

% BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 8
% FSV: RVS 03.02.13 (2009), S. 41
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= Radfahrstreifen
Ein Radfahrstreifen ist besonders gekennzeichneter Teil der §
Fahrbahn, der nur fur Radverkehr reserviert ist. Radfahrstreifen |
sind generell nur fur Einrichtungsverkehr einsetzbar und sind

durch Markierung von Richtungspfeilen verdeutlicht. Der Verlauf |

ist durch wiederholte Markierung mit Fahrradsymbolen und das |

Ende durch die Schriftzeichenmarkierung "Ende" angezeigt. Abbildung 17
Radfahrstreife

Ein Radfahrstreifen wird durch eine Sperrlinie gegen den benachbarten Fahrstreifen
abgegrenzt. Im Bereichen mit Konzentration von Problemen fur die Radfahrer wird
empfohlen die Radfahrstreifen ganzflachig einzufarben. Auf dieser Weise werden sie
auch vom Autofahrer besser erkennt.
= Mehrzweckstreifen

,Der Mehrzweckstreifen ist ein Radfahrstreifen, der unter
besonderer Riicksichtnahme auf die Radfahrer von anderen
Fahrzeugen befahren werden darf, wenn fiir diese der links an

den Mehrzweckstreifen angrenzende Fahrstreifen nicht breit

genug ist oder wenn das Befahren durch Richtungspfeile auf Abbildung 18:
der Fahrbahn fiir das Einordnen zur Weiterfahrt angeordnet ist.“ Mehrzweckstreifen "
(StVo 1960).
Mittels Mehrzweckstreifen wird der vorhandene Strallenraum im Ortsgebiet besser
benutzt. Wenn es die Verkehrsverhaltnisse oder die ortlichen Gegebenheiten
erfordern, kann die Sperrlinie durch eine Warnlinie unterbrochen oder statt einer
Sperrlinie Uberhaupt eine Warnlinie angebracht werden.

= Radweg
,Ein Radweg ist ein fiir den Verkehr mit Fahrradern [ il
bestimmter und als solcher gekennzeichneter Weg.“ (StVO
1960)

Strallenbegleitende Radwege sind durch Hochborde,

Grlnstreifen oder sonstige Malnahmen baulich von den

Verkehrsflachen fur den allgemeinen Fahrzeugverkehr zu

Abbildung 18:
trennen. Zweirichtungsradweg **

404192 online: http://www.fuerboeck.at/
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Einrichtungsradwege sind durch Richtungspfeile, Beschilderung und
Symbole als solche gekennzeichnet. Radwege ohne Angabe der
Fahrrichtung kénnen in beiden Richtungen befahren werden.
Die grofdte Gefahr auf dem Radweg, welches einen Kreisel von
auRen umfahrt, erscheint an Uberquerungsstellen. Radfahrer, die
gegen die Fahrtrichtung der Kreisfahrbahn fahren, sind wegen der
Blickgewohnheiten der Kfz-Lenker besonders gefahrdet. Auch
werden Einrichtungsradwege von Radfahrenden in beide
Richtungen befahren.

= Gemischte Geh- und Radwege
Geh- und Radweg ist eine Mischverkehrsflache, die von FuRganger
und Radfahrer gemeinsam benutzt wird. Nur die Radfahrer sind
verpflichtet diese Anlage zu verwenden. Die Fuhrung de Verkehr hat
zwei Alternativen — gemeinsam oder getrennt (z.B. durch
Bodenmarkierung oder durch baulichen Malinahmen).
Gemischte Geh- und Radwege sind nur bei nicht ausreichendem
Verkehrsraum flr eine getrennte FUhrung oder bei fehlender
Méoglichkeit fir eine Flhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn
anzuwenden. Sie sind nur bei geringem Fuliganger- und
Radverkehrsbelastung zulassig.
Auf Abbildung 20 zeigt die Verkehrszeichen § 52 b/17a: "Geh- und
Radweg", gemeinsamer (oben) und getrennter Radweg (unten)

(StVO Fassung der 20. Novelle, 1998).

OB

Abbildung 19:
Verkehrszeichen
§ 52 b/16:
"Radweg" (StVO
Fassung der 20.
Novelle, 1998)

§,

clo

Abbildung 20:
Verkehrszeichen
§ 52 b/17a (StVO
Fassung der 20.
Novelle, 1998)

Laut Meschik (2008) soll der Radverkehr im Mischverkehr zusammen mit den

Kraftfahrzeugen auf der Kreisfahrbahn dann empfohlen werden, wenn die Summe

aller zufahrenden Fahrzeugen 15 000 Kfz pro Tag nicht Gberstreitet.

Die Erflllung dieses Punktes des Kriteriums wird durch manuelle Messungen des

Verkehraufkommens am Ort gepruft.

Zur Gewahrleistung der oben beschriebenen Kriterien soll die Fahrbahnbreite, die

Radwegbreite usw. an die Verkehrsbelastung angepasst werden.
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2.2.2 Breitenverhaltnisse

» Radverkehrsanlagen
Radfahranlagen sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts in
ausreichender Breite angelegt werden.
Bei der Bestimmung der Breitenverhaltnisse werden allgemein die folgenden
Kriterien beachtet:

- Regelabmessungen von Fahrradern (auch  Dreirader, Tandems,

Fahrradanhangers);
- Lichtraum und Verkehrsraum;
- Platz zum Begegnen und Uberholen (Radwege, Geh- und Radwege);

Lchwaum —] Die Mindestbreiten jeder
ematigr
o e I8 oo - ¢ Anlageform der

Radverkehr, die die

[
-}
S

2,25

absolute Mindestmalstab

2,25

|

|

|

‘ - .

| far sichere
|

|

|

Radverkehrsanlagendarstel

; — len, sind in RVS 03.02.13
21,00 ¥ ,..' 22,00 L»ﬂ;

025 025 025 025 fe stgesc hrieben.
Abbildung 21: Verkehrs- und Lichtraum von einem bzw.
zwei Radfahrern auf gerader Strecke (alle MaBe in [m]) *°

Vg5 < 50 km/h Vg5 > 50 km/h
|  Radfahrstreifen | Regelbreite  Mindestbreite | Regelbreite Mindestbreite

| Neben Bordstein | 1,50 m 1,25m 1,75m 1,50m
Neben Langsparkstrelfen 1,75m 1,50 m 2,25m 2,00 m
Tabelle 6: Richtwerte fiir die Breite von Radfahrstreifen *
Mehrzweckstreifen Regelbreite
Neben Bordstein 1,50 m 1,25m
Neben Lingsparkstreifen 1,75m 1,50m
Kernfahrbahn (2 Richtungen) 4,50 bis 5,50 m Geringere Breiten mdglich
Kernfahrbahn (Einbahn) 2,30 bis 2,50 m

Tabelle 7: Richtwerte fiir die Breite von Mehrzweckstreifen*

Regelbreite
Einrichtungsverkehr 2,00 bis 1,60 m 1,00 m
Zweirichtungsverkehr 3,00 m 2,00 m

Tabelle 8: Richtwerte fiir die Breite von Radwegen (Verkehrsraum ohne Schutzstreifen) *°

“3ESV: RVS 03.02.13 (2009), S. 13
444545 £Qv: RVS 03.02.13 (2009), S. 19, 21, 22
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Bei Fuhrung des Radverkehrs auf der Kreisfahrbahn soll die folgende Regel
eingehalten werden: Dort, wo der Mehrzweckstreifen endet, muss gewahrleistet
werden, dass sich kein Kraftfahrzeug neben dem Mehrzweckstreifen befindet. Dazu
muss die Breite zwischen Fahrbahnteiler und Bordstein moglichst gering sein < 3,5 m
(Meschik, 2008).

Bei FUhrung des Radverkehrs auf Radweg aulRerhalb Kreisfahrbahn ist der Radweg
durch mindestens 1,50 m breiten Sicherheits- und Grinstreifen von Kreisfahrbahn zu
trennen. *® Bei der Planung und Gestaltung von kreisumlaufenden Radwegen muss
Schraglage und Schleppkurve in den Kurven beachtet werden. In Abhangigkeit von
den Fahrgeschwindigkeit und die Kurvenradien muss die erforderliche Verbreitung

umgesetzt werden (besonders bei grolden Kreisverkehrsanlagen).

= Geometrie der Kreisverkehrsanlage
Ein- und Ausfahrten
Laut RVS 03.05.14 sind die folgenden Breiten zu gewahrleisten: ,Die Fahrbahnbreite
der Einfahrt hat im Bereich der Fahrbahnteiler fiir einstreifige Einfahrten mindestens
3,75 m, fir zweistreifige Einfahrten mindestens 7,00 m zu betragen. Die
Fahrbahnbreite der Ausfahrt hat im Bereich der Fahrbahnteiler flir einstreifeige

Ausfahrten mindestens 4,00 m, fiir mehrstreifige Ausfahrten mindestens 7,00 m

betragen®
/’@/ Einfahrtsradius Re Ausfahrtsradius Ra
:-:! Innerhalb bebauter
\ Gebiete 10 bis 14 m 12 bis 16 m
R AuRerhalb gebauter
Gebiete 12 bis 16 m 15 bis 25 m
Abbildung 22: Ein- und Tabelle 9: Empfohlene Ein- und Ausfahrtradien (ausgenommen
Ausfahrtradius ¥ Minikreisverkehre) — eigene Darstellung *®

Die Geschwindigkeit an der Einfahrt soll aus verkehrstechnischen Griinden geringer
im Vergleich zu jener in den Ausfahrten sein, wo dennoch grélere Fahrzeugen
komfortabel aus dem Kreisverkehr ausfahren koénnen. Deshalb sollen die

empfohlenen Einfahrtradien kleiner als jene bei der Ausfahrt sein.

4748 BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 15
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Fahrbahnteiler
Aus Verkehrssicherheitsgrinden, zur
Flhrung des Verkehrs, zur Verbesserung

der Erkennbarkeit des Kreisverkehrs, zur

Verhinderung von Fehlfahrten

(gefahrliche Wegverkirzungen) und als
Standort far Verkehrszeichen,

Wegweisung und o6ffentliche Beleuchtung

sind zwischen den Ein- und Ausfahrten

Abbildung 23: Fahrbahnteiler mit .
Querungshilfe *° Fahrbahnteiler vorzusehen.

Im Bereich einer Querungshilfe (mit querenden Radfahrern) betragt die Breite des
Fahrbahnteilers mindestens 2,50 m. Bei Radfahrertberfahrten mit Schutzweg betragt
die minimale Breite der Uberfahrt 1,10m (1,60m inkusive der Blockmarkierung). Der
Abstand der Querungsstelle vor der Kreisfahrbahn soll laut RVS 03.05.14 6,00 m
(eine PKW-Lange) betragen. Bei groflerem Abstand entstehen lange Umwege fur
FuRganger und Radfahrer und hohe Geschwindigkeiten des ausfahrenden Verkehrs.
Gemal Meschik soll dieser Abstand 5,00 m sein. Er bezeichnet auch Abstande

geringer als 2,00 m als risikobehaftet.

Kreisfahrbahn
Bei einstreifigen Kreisverkehren ist fur die Breite der Kreisfahrbahn die Schleppkurve
des malgebenden Bemessungsfahrzeuges entscheidend. Man muss die
angestrebte Ablenkung durch die Mittelinsel bertcksichtigen. Wegen der
Schleppkurven der langen Kraftfahrzeuge entstehen Kreisfahrbahnbreiten, die auch
negative Nebeneffekten zur Folge haben:

- Schneiden der Kreisfahrbahn von kleineren Fahrzeuge, was hohere

Geschwindigkeiten verursacht;

- Uberholen auf der Kreisfahrbahn und Abdréngen von Zweiradfahrer *°
Aus diesem Grund soll die asphaltierte Kreisfahrbahn nur in der fiur PKW und
kleinere Nutzfahrzeuge erforderlichen Breite hergestellt werden. Um die erforderliche

Breite fur die Schleppkurven von groRen Nutzfahrzeugen gewahrleistet zu werden,

.50 AMT DER 0O LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 7
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muss ein erhohter, gepflasterter, befahrbarer, baulich abgegrenzter Innenring
vorgeschrieben werden.

Die Mindestbreiten und die Sicherheitsabstande im den gewahlten
Beobachtungsstellen werden mittels Malband und Laser-Entfernungsmesser

gepruft.

Bypass
Bypasse sind vor allem zur Steigerung der Leistungsfahigkeit von Kreisverkehre bzw.

zur Erhéhung des Fahrkomforts fiir ausgepragte Rechtsabbiegerelationen.”*

ziGle ANGEPASST Wie auf Abbildung 24 dargestellt ist,
konnen Bypasse zugig oder angepasst
trassiert werden, wobei die erhohte
Geschwindigkeit bei zugigen Trassierung

Abbildung 24: Ziigige bzw.sgngepasste z.B. durch einen entsprechend langeren

Trassierung eines Bypass Rechtseinbiegestreifen zu beriicksichtigen

sind. GemalR RVS 03.05.14 ist die

Verzégerungsstrecke eines

Rechtsabbiegestreifens mindestens 20 m

lang und mit einer Verziehung der
Fahrstreifenwechsel 1:10 auszufiihren. Die
Einfahrts- und  Manéverstrecke des
Rechtseinbiegestreifens ist mindestens 75

m lang auszubilden. Die Verziehung zum

Abbau des Bypass ist mit 1:20

Abbildung 25: Bypass mit Rechtsab- und auszuftihren.
Rechtseinbiegestreifen (Regelfall) *

Der Bypass ist im Regelfall von der Kreisfahrbahn, der Ein- und Ausfahrt baulich
durch einen Fahrbahnteiler (Grinstreifen), der einer Mindestbreite von 1,5 (2,5) m
besitzt, zu trennen. Die Trennung wird durch einen erhdhten Randstein, eine
Leitschiene, eine Betonleitwand oder innerorts in Ausnahmefallen durch

Bodenmarkierungen oder fahrbahnebene Pflasterung durchzufihren. An FuRganger-

*t AMT DER 0O LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 8
5253 BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 18
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oder Radfahreruberquerungsstellen ist der Bypass auf jeden Fall mit Fahrbahnteiler
(2,5 m breit und im Bereich der Querungsstelle abgesenkt) zu trennen. Laut FREIE
UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008) konnen sich Sicherheitsdefizite
zwischen dem geradeaus zum Kreisverkehr gefuhrten Radverkehr und dem

abbiegenden Kfz-Verkehr ergeben.

2.2.3 Sichtverhaltnisse

Ausreichend groRRe Sichtweiten sind sowie fur den motorisierten als auch fur den
nicht motorisierten Verkehr unbedingt notig. Die erforderlichen Sichtweiten dienen
der richtigen Einschatzung der Verkehrsmandver, sicheren Durchfihrung und
rechtzeitigem Reagieren (Verzogern, Anhalten).

Der Sichtkontakt zwischen Kfz-Lenker, Radfahrer und Fullganger auf den
nebeneinanderliegenden bevorrechtigten und nicht bevorrechtigten Anlagen der

Kreisverkehr muss uneingeschrankt moglich sein.

Abbildung 26: Schemaskizze eines Sichtraumes Abbildung 27: Sichtraum bei
im Kreisverkehr (ausgenommen Querungsstellen55
Minikreisverkehr) **
%

i [ 4 e
pull . = = N 35m >45m

T a v T 50m 265m
Abbildung 28: Vertikale Ausdehnung des Tabelle 10: Freizuhaltende Sichtriume am

. 56
Sichtraumes Kreisverkehr ¥’

Laut RVS 03.05.14 ist der Sichtraum durch die folgenden Parameter festgelegt:
- Die Fabhrlinien a in Fahrstreifenmitte;

- Knotenbeobachtungsdistanz b=3,00 m (horizontaler Abstand Augpunkt —

S4%5:57 BMVIT: RVS 03.05.14 (2010), S. 21, 22 -
*" AMT DER OO LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 5
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Kreisfahrbahn);

- Zielpunkthéhe 1,00 bis 2,00 m Uber die Fahrbahn;

- Augenpunkthdhe von 1,00 bis 2,50 m Gber die Fahrbahn (Abbildung 26, 28)
Die Anfahrsicht nach links steht in engem Zusammenhang mit der Geschwindigkeit
der Fahrzeuge im Kreisverkehr, sowie die Fahrzeuge, die von der nachsten
Kreisverkehrseinfahrt kommen.

Ist in den Fahrbahnteilern der nachfolgenden Kreisverkehrsausfahrt eine
Querungsstelle vorgesehen, so ist zusatzlich von demselben Blickpunkt die
Querungsstelle von Sichthindernissen freizuhalten (Abbildung 27).

Die Sichtweiten im Kreisverkehr sind entscheidend vom Aufliendurchmesser, der
Breite der Kreisfahrbahn und der Uberhdhung der Mittelinsel beeinflusst. Bei der
Ermittlung der Sichtweiten ist auf die Positionierung der Ausfahrtwegweiser in den
Fahrbahnteilern besonders Betracht zu nehmen.

Ein guter Sichtkontakt zwischen Radfahrer und motorisierten Verkehrsteilnehmer ist
entscheidend fur die Sicherheit. Damit Radfahrer sicher unterwegs sind, sind laut
RVS 03.02.13 drei Arten von Sichtweiten zu gewahrleisten:

- Anhaltesichtweiten — mit deren Hilfe werden eventuelle Gefahren von
Radfahrern rechtzeitig erkannt um davor rechtzeitig reagieren zu kdnnen
(anhalten).

- Sichtweite bei Radfahreriberfahrten - definiert  durch den
geschwindigkeitsabhangigen Anhalteweg der herankommenden Fahrzeuge
und durch den Ort, an dem der Kfz-Lenker den Radfahrer erkennt.

- Anfahrsichtweite — an Radquerungsstellen, wo die Radfahrenden in
Warteposition sind. Die Schenkellange des Sichtfelds hangt von der
Fahrflachenbreite, die Geschwindigkeit des Fahrzeuges (Vgs), der
angenommenen Verzdégerung der Fahrzeuge (etwa 1,0 m/s?) und der mittleren
Geschwindigkeit der querenden Radfahrer (etwa 1,2 m/s) ab. °®

Die Querungsstellen im Bereich der Ausfahrten sind besondere Gefahrenstellen. In
diesen Bereichen wird mit héheren Geschwindigkeiten gefahren und der Blickwinkel
auf die Querungsstelle ist durch den Ausfahrtradius unglinstig. Deshalb ist die freie

Sicht der ausfahrenden Verkehrsteilnehmer besonders unter Acht zu nehmen. °°

*®ESV: RVS 03.02.13, S.15
*BMVIT: RVS 03.05.14, S.7



p)
S?>\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Die Totwinkelproblematik im Kreisverkehr muss allerdings betrachtet werden. Die
Totwinkelgefahr entsteht, wenn die Radfahrer fur den Lastkraftwagenlenker nicht
sichtbar sind - beim Einfahren in den Kreisel, beim Fahren am AufRenrand und bei
Fahren auRerhalb der Sichtfelder.

Wenn die Zweiradfahrer in der Mitte der
Kreisfahrbahn sich bewegen, lassen sie
sich von den Ubrigen Fahrzeugen nicht
uberholen. Allgemein ist es im Kreisel

gefahrlich nach rechts zu Uberholen. An

Uberquerungsstellen muss eine

Abbildung 29: Schemen der geféhrlichen , .. .
(links) und der richtigen Fahrlinien der ausreichende Beleuchtung gewahrleistet

Radfah hts) im Kreisel ®
adfahrenden (rechts) im Kreise werden.

Im Knotenpunkt und in den ndheren Bereichen sollen die Radfahrer nicht geblendet
werden.

Durch Beobachtungen wird erhoben, ob die Sichtverhaltnisse die geschriebenen
Vorschriften befriedigen und wenn nicht wodurch die Sicht eingeschrankt ist.

Mittels zahlreichen Fotos und der Methode der Zentralperspektive werden die

Fahrlinien von den im Kreisverkehr fahrenden Radfahrern bestimmt.

2.2.4 Sicherheit

Mit Hilfe der Unfallstatistik der Verkehrssicherheitsbehérden wird das Kriterium
Verkehrssicherheit der Radfahrer im Bereich von Kreisverkehren genau untersucht.

Das Unfallgeschehen wird generell und mit beteiligten Radfahrern betrachtet.

= Unfallstelle als Unfallhdaufungsstelle
Laut FSV 2004 wird ein Knotenpunkt oder ein Streckenbereich mit einer Lange
kleiner oder gleich 250 m als Unfallhaufungsstelle bewertet, wenn eines von den
folgenden Kriterien erfillt ist:

- mindestens 3 gleichartige Unfélle mit Personenschaden in 3 Jahren ereignet

haben und der Relativkoeffizient den Wert 0,8 erreicht oder (ibersteigt;

* FONDS FUR VERKEHRSSICHERHEIT SCHWEIZ
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- oder mindestens 5 gleichartige Unfélle (einschl. Unfélle mit Sachschaden) in
einem Jahr ereignet haben.
Der sogenannte Relativkoeffizient wird mittels der folgenden Formel berechnet:

U
0,5+ 7.1075/DTVgaar

Wobei:

U — Anzahl der UPS (Ein StralBenverkehrsunfall mit Personenschaden liegt vor, wenn infolge des

Ry

StralBenverkehrs auf StraBen mit 6ffentlichem Verkehr Personen verletzt oder getétet wurden und
daran zumindest ein in Bewegung befindliches Fahrzeug beteiligt war 61) pro Jahr [N]
JDTVraer — Jahresdurchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [N/24h]

Bei Bewertung von Radfahrerunfallhdufungsstellen muss die relativ niedrigere Zahl
der Jahresdurchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke flr Radfahrerin in Betracht
genommen werden. Aus diesem Grund ist der Wert der Relativkoeffizient grof3er als
0,8.

Die nétige Information fur das zweite Kriterium ist leider im Fall von Unfallen, bei
denen nur das Fahrrad beschadigt ist, besonders schwer aufzufinden. Deshalb wird

das erste Kriterium bei der Bewertung der Daten als entscheidend betrachtet.

= Unfallschwere
Bei der Bewertung der Verkehrssicherheit auf die beobachteten Kreisverkehre wird
auch der Verletzungsgrad der Verunglickten - Personen, die entweder verletzt

(schwer, leicht, nicht erkennbaren Grades) oder getotet werden, beachtet.

= Unfallumstande

Das Unfallgeschehen wird genauer durch die Betrachtung der Unfallumstande
erlautert. Die Erhebungsmerkmale flir jeden Unfall mit Personenschaden sind:

Datum und Tagesstunde des Unfalles; Angaben zur Unfallstelle (Gemeindenummer,
Ortsgebiet/Freiland, StralRenart, genaue ortliche Zuordnung); Strallenzustand;
Fahrbahnbelag; Lichtverhaltnisse; Niederschlage; Witterung; Art der Beteiligten
(Fahrzeugarten, wie Pkw, Lkw, Motorrader, Fahrrader, sonstige Beteiligte); Art der
Beteiligung am Verkehr (Lenker, Mitfahrer, FuRganger); Alter und Geschlecht der

Beteiligten; Verletzungsgrad / Todeseintritt; Alkoholisierung %

2 STATISTIK AUSTRIA (2009), S. 25
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Im Rahmen dieses Bewertungskriteriums werden die folgenden Unfallumstande
betrachtet:

v Unfallfolgen — Verletzungsschwere;

v Beteiligte Fahrzeuge am Unfallgeschehen;

v Verkehrsflache — StralRenzustand (trocken / nass / Witterungsglatte);

v’ Lichtverhaltnisse (Tageslicht, Dunkelheit, kiinstlicher Beleuchtung).
Neben die von dem Kuratorium fur Verkehrssicherheit speziell angerufenen
Unfalldaten, werden in den Rahmen des Bewertungskriteriums “Sicherheit” auch die
Geschwindigkeit sowie von motorisierten als auch nicht motorisierten Fahrzeuge an
den gewahlten Beobachtungsknoten mittels Radarmessgerat gemessen. Laut in
Abschnitt 2.1.4 detailliert erklarten Nachweisen, ist das Geschwindigkeitsniveau

entscheidend fir die Verkehrssicherheit und die Unfallschwere.

2.2.5 Verkehrstechnik

Wenn das Kriterium Verkehrstechnik bewertet wird, kommt die Uberpriifung des
Zustandes von Verkehrszeichen und Bodenmarkierung in Frage.

= Bodenmarkierung
Die Bodenmarkierungen an Kreisverkehren sind gemal’ Abbildung 26 auszufihren:
BL Begrenzungsiinis
OL Crdnungsiinie
RL Fandlinie

SFU Sperrigchenumrandung
SL Sperriinie

Die Sperrlinie bzw. Randlinie ist im

Bereich  der  Querungsstellen Zu
unterbrechen. Der Abstand zwischen der
Begrenzungslinie und Mittelinsel soll

maximal 2,00 m betragen, damit diese

Linie nicht als ein zweiter Fahrstreifen in

der Kreisfahrbahn wahrgenommen wird.

Durch eine durchgehende Auf3enlinie (BL
oder OL) wird die Kreisform von

Minikreisverkehren sichtbar gemacht.

Abbildung 30: Bodenmarkierungen an einem
Kreisverkehr ®

8 BMVIT: RVS 03.05.14, S. 24



E?\_) Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Eine Begrenzungslinie ist auch dann anzuordnen, wenn die befahrbare Mittelinsel

durch baulichen Mafnahmen nicht verdeutlicht ist.®*

(Langs-) Begrenzung der Radfahranlage

zu benachbarten Verkehrsflachen
Radfahrstreifen, Radweg

Begrenzung der Fahrflache (RVS 03.03.23, 2011)
Zeigt den Rand der Fahrbahn an

Trennt Fahrstreifen voneinander

“Grenzt die Fahrbahn oder den allein fiir den
flieBenden Verkehr bestimmten Teil der Fahrbahn
von anderen Verkehrsflichen, wie Einmiindungen,
Ausfahrten u. dgl. ab“ (BMVO); an

Stelle der Randlinie, wo die Begrenzung Uberfahren

werden darf.

Trennt Radfahrstreifen, wenn sie von Kfz-Verkehr

be- oder (Uberfahren werden muss, oder
Mehrzweckstreifen generell von anschlieRenden
Fahrstreifen

Begrenzt Radfahreriiberfahrten beidseitig; kann bei
angrenzendem Schutzweg entfallen

Symbol flr vorgeschriebene Fahrrichtung auf
Radverkehrsanlagen

Kennzeichnet die Widmung als Radverkehrsflache

Kennzeichnet der Beginn und der Verlauf eines
Radfahrstreifen

Quermarkierung, unterbrochen, oder
Quermarkierungen aus gleichschenkeligen
Dreiecken “Haifischzéahne”, Basis des Dreiecks dem
zu querenden Bereich zugewandt, Spitze weist in
Richtung des herannahenden Verkehrs

Quermarkierung, quer zur Richtung herannahenden

Verkehrs angeordnet
Kennzeichnet das Ende eine Radfahrstreifens

Darstellung) ®

° BMVIT: RVS 03.05.14, S. 24
5 BGBI Nr. 848/1995, Fassung vom 27.11.2014

Durchgehend
Mindestbreite: 0,1 m
Durchgehend
Mindestbreite: 0,1 m
Unterbrochen
Mindestbreite: 0,1 m,
Lange: 3m6 m,
Unterbrechung: 3m/9 m’
Unterbrochen
Mindestbreite: 0,1 m
Lange: 2 m

Unterbrechung: 1 m

Unterbrochen
Mindestbreite: 0,1 m
Lange: 6 m
Unterbrechung 1,5 m
Wenn erforderlich: Lange
15m

Breite: 0,5 m

Lange: 0,5 m

Abstand 0,5 m

Muss vorhanden sein,
wenn die
Radverkehrsanlagen nur
in einer Richtung
befahrbar sind

Weilder
Fahrradpiktogramm  auf
blauen Hintergrund
StVO, §52 (16)
Wiederholende Symbole
Weilies
Fahrradpiktogramm
Linien: Breite: 0,3 m
Lange: 0,6 m

Abstand: 0,3 m

Dreiecke: Basis: 0,6 m
Hohe: 0,6 m

Abstand: 0,3 m
Durchgehend
Mindestbreite: 0,5 m
Schriftzeichenmarkierung
gemal BMVO §20

Tabelle 11: Fiir den Radverkehr im Kreisverkehr bedeutende Bodenmarkierungen (eigene
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Aus Grinden der Verkehrssicherheit sind die ordnungsgemafe Ausfuhrung und
Zustand der Bodenmarkierung bedeutend. Auch die Erkennbarkeit und Eindeutigkeit
der Bodenmarkierungen sind von zentraler Bedeutung hinsichtlich der
Verkehrssicherheit der Radfahrenden. Fur den Radverkehr im Kreisverkehr wichtige
Bodenmarkierungen sind in Tabelle 10 zu sehen.

Die Tabelle ist auf StvO BGBI 1960/159 idF BGBI | 2010/116, BMVO StF: BGBI. Nr.
848/1995 und Meschik 2008 basiert:

Nach Bedarf konnen auch weitere Bodenmarkierungen und Gestaltungen der
Flachen (Einfarbungen, verschiedenfarbige oder —strukturierte Pflasterung usw.), die
die Erkennbarkeit der Situation verbessern oder die Sicherheit erhdhen, angebracht
werden.

Eine Vielzahl von Markierungen kann die Ubersichtlichkeit und die Eindeutigkeit der
Verkehrsfuhrung beschweren, deshalb sind so viel wie nétig, aber so wenig wie
moglich Bodenmarkierungen zu setzen. Die Markierung soll den Verkehrszeichen
der Verkehrssituation nicht widersprechen.

Laut BMVO StF: BGBI. Nr. 848/1995 sind Bodenmarkierungen, wenn es die
Verkehrssicherheit erfordert, rickstrahlend auszufuhren. Diese Notwendigkeit betrifft
Strallen, die mit einer Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h befahren werden
durfen, bei fehlende Strallenbeleuchtung, beim Vorhandensein von Schutzwegen
und Radfahrertberfahrten.

Entscheidend flr die Verkehrssicherheit bei Nasse ist auch die genigende Griffigkeit.
Bodenmarkierungen missen einen Reibungsbeiwert haben, der anndhernd dem der
betreffenden Fahrbahn entspricht. Das gilt nicht fiir die Darstellung von

Bodenmarkierungen durch StraBenkndpfe. ®

*® BMVIT: RVS 03.05.14, S. 25, 27
¢ AMT DER OO LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 14
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= Beschilderung

| 150 - 250 m

) 150 - 250 m .l b
Abbildung 31: Beschilderung von
Kreisverkehren

VERKEHRSZEICHEN ABMESSUNGEN |

Leitwinkel(RVS 05.02.14) 47x70 cm (BxH) |
Vorrang geben (§52 Abs. 23 100 cm E !
StVO) (Seitenlange) by
Vorgeschriebene 67 cm 14
Fahrtrichtung (§52 Abs. (Durchmesser)
15StVO)
Tabelle 12: Verkehrszeichen eines Abbildung 32: Beschilderung von Kreisverkehren mit
Kreisverkehrs * Bypass "

In Abbildung 31 ist die Ubliche Beschilderung von Kreisverlehrsanlagen dargestellt.
Der Verkehr auf den Kreisverkehrseinfahrten hat Vorrang. An den Spitzen der
Fahrbahnteiler sind Leitwinkel und/oder ein Gebotszeichen “Vorgeschriebene
Fahrrichtung” mit Pfeil nach schrag rechts mit besonderen Aufmerksamkeit auf die
Sicht zur Querungsstelle aufzustellen.

Um einen Riickstau in den Kreisverkehr zu vermeiden ist Bypédssen bei der Ausfahrt
aus dem Kreisverkehr der Vorrang zu nehmen. "

LAn Minikreisverkehren ist zur Verdeutlichung der Vorrangverhéltnisse (...) eine
Zusatztafel entsprechend jener (ber den besonderen Verlauf der StralBe mit VVorrang
(§54 Abs. 5 lit. e StVO) anzubringen; weiters ist zur Verdeutlichung der
Verkehrsflihrung das Gefahrenzeichen “Kreuzung mit Kreisverkehr” (§50 Z. 3a StVO)
aufzustellen®.”

Die Wegweisung besteht aus Vorwegweiser in der Zufahrt und Wegweiser in der
Ausfahrt, deren Stelle mit dem Freihalten des Sichtraumes fir den Einfahrenden
Ubereinstimmt. Die  Wegweisung soll  deutlich erganzen, wohin die
Verkehrsteilnehmer fahren missen. Auf diese Weise orientieren sie sich gut und
schnell vor Befahren in den Kreisverkehrsplatzen, was bei einer vollen Konzentration

auf die Verkehrsablaufe in Laufe der Fahrt hilfsreich ist.

66,6770 AMT DER 0O LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 14
"L BMVIT: RVS 03.05.14, S. 28
2 AMT DER 0O LANDESREGIERUNG, MERKBLATT (2007), S. 11
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Bei der Auswertung der Beschilderung ist auf die Erfullung der folgenden
Anforderungen zu achten: Erkennbarkeit, Eindeutigkeit (ob die Beschilderung der
Bodenmarkierung und/oder der Verkehrssituation Ubereinstimmen), Sichtbarkeit (ob
die Verkehrszeichen gut sichtbar sind oder durch z.B. Bepflanzungen abgedeckt
sind), Sichtbarkeit bei Nacht (augenscheinlich), Zustand (ob Witterungsschaden

augenscheinlich vorhanden sind).
2.2.6 Komfort

Der Fahrkomfort von Radfahrenden ist fur die Bewertung der Qualitat der
Radverkehrsfuhrung in Kreisverkehre und fur die Verkehrssicherheit im Kreise

besonders bedeutend.

Oberflachengestaltung

Radfahrende reagieren uberaus empfindlich auf schlechte Belage und unebene
Flachen. " Der Belag soll eine ausreichende Ebenheit in Quer- und Langsrichtung
und erforderliche Griffigkeit garantieren. Eine einheitliche Ausfihrung ist fur die
gesamte Radverkehrsanlage zu erreichen. Eine Texturanderung ist nur nach
besonderem Bedarf auszufiihren. Der Ubergang zwischen den verschiedenen
Materialien soll mdglichst niveaugleich ausgefiihrt werden (ohne Materialkante
ineinander Ubergehen).

Im Ortsgebiet ist Feinasphalt mit guter Langsebenheit gut geeignet (der
Energieverbrauch pro Wegstrecke ist rund halb so hoch im Vergleich zu diesem bei
z.B. Kopfsteinpflaster), Pflasterungen sind dagegen nicht komfortabel befahrbar.
Im Bereich von Radverkehrsanlagen sind die Gitterstabe der Einlaufgitter quer zur
Fahrrichtung zu legen. Durch Einfarbung der Radverkehrsanlage an Konfliktstellen
kann die Strecke optisch akzentuiert werden.

Bei Radfahrerfurten sowie bei Uberleitungen von Radwegen auf die Fahrbahn und
umgekehrt werden die Bordkanten bis auf Fahrbahnniveau abgesenkt. "

RegelmaRige Reinigung und Winterdienst ist auch fir den Fahrkomfort und die

® AMT DER TIROLER LANDESREGIERUNG (2007), S. 33
" MESCHIK (2008), S. 195
" FREIE UND HANSESTADT HAMBURG, Baubehérde - Tiefbauamt (2000), Abschnitt 9, S. 6
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Sicherstellung guter Verkehrsverhaltnisse von entscheidender Bedeutung.
Verkehrsbehinderungen

Verkehrsbehinderungen sind als Beeintrachtigung der Verkehrsteilnehmer in der
Fortbewegung charakterisiert, die durch den Unterschied zwischen einem festen
Hindernis und einem beweglichen Subjekt (z.B. ausparkendes Kfz) entsteht. Wegen
dieser Behinderung ist der Radfahrer gezwungen seine Fahrt zu unterbrechen oder
die Radfahranlage zu verlassen. Bei diesem Vorgang entstehen keine
Verkehrskonflikte.

Die Verkehrsbehinderungen an den gewahlten Untersuchungskreisverkehrsplatzen

werden durch Beobachtungen und Befragungen festgelegt.

Verkehrskonflikte

“Verkehrskonflikt: Eine beobachtbare Situation, in der zwei oder mehrere

Teilnehmer einander zeitlich bzw. rdumlich so nahe kommen, dass einer der
Verkehrsteilnehmer seine Bewegung durch ein abruptes Brems-, Beschleunigungs-
oder Richtungsédnderungsmanéver (...) &ndern muss, um eine Kollision zu
vermeiden.

()

Beinaheunféalle: Durch bestimmte ,verhindernde" Mandéver muss mindestens eine der
in ein solches Ereignis verwickelten Personen reagieren, um eine drohende Kaollision
abzuwenden. “"°

Die Verkehrskonflikte werden bei der Verhaltensbeobachtungen an der
Kreisverkehren betrachtet.

Bei der Abstimmung der im Abschnitt 2.2 erlauterten Kriterien mit der Infrastruktur
sind fahrradfreundliche und sichere Kreisverkehrsplatze zu entwerfen. Die Erfillung
dieser Anforderungen erhdht den Prozentanteil der Menschen, die auf das
umweltfreundliche Verkehrsmittel Fahrrad umsteigen. ”’

Allerdings sollen auch die besonderen Gruppen von Radfahrern in Acht genommen

werden (Schulkinder, Senioren, Tandems, Fahrradanhanger, Dreirader).

" STADTPLANUNG WIEN (1992), S. 13, 17
" AMT DER TYROLER LANDESREGIERUNG — ABTEILUNG VERKEHRSPLANUNG (2007), S.6
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2.2.7 Zusammenfassende Fragestellungen und Messmethoden der
Beobachtungskriterien

Die Untersuchung der gewahlten Kreisverkehrsanlagen wird mit Hilfe von die in

Tabelle 13 dargestellten Fragestellungen und Messmethoden durchgefuhrt.

FRAGESTELLUNGEN MESSMETHODE

1. ORGANISATIONSPRINZIP

= Wird die Organisationsform der Radverkehrsanlage entlang Beobachtung
einmindender Strallen am Kreisverkehr beibehalten?

= |st das Kraftfahrzeugkriterium erftllt? Bemessung

= Werden die Radverkehrsanlagen entgegen der Beobachtung, Anfrage
vorgeschriebenen Fahrrichtung umfahren?

2. BREITENVERHALTNISSE _

= Werden die Mindestbreiten der Kreisverkehrsanlagen MafRband
eingehalten?

= Sind die Sicherheitsabstande ausreichend? MaRband

= Entsprechen die Kreisverkehrselemente den Anforderungen? MafRband

= Wird 150m  vor der Kreisverkehrsanlage die Malband

Radverkehrsanlage herangefuhrt (bei

Mischverkehrsflihrung)?

3. SICHTVERHALTNISSE _

= Sind Sichtbehinderungen vorhanden? Beobachtung

= Werden die Querungsstellen von  Sichthindernisse Beobachtung
freigehalten?

» Sind die Radfahrer durch Totenwinkelproblematik gefahrdet? = Beobachtung

= Gibt es Unfallhdufigungsstellen? Unfallstatistik

= Gibt es schwerverletzte und/oder getotete Radfahrer? Unfallstatistik

= Existiert eine Ahnlichkeit bei der Unfallumstanden? Unfallstatistik

5. VERKEHRSTECHNIK ]
» |Ist die Bodenmarkierung erkennbar und eindeutig? Beobachtung, Anfrage
= |Ist die Bodenmarkierung gut ersichtlich und griffig? Beobachtung, Anfrage

= Sind die Sichtbarkeit, Erkennbarkeit, Zustand und Beobachtung, Anfrage
Beschilderung in Ordnung?

= |Ist die Beleuchtung ausreichend? Beobachtung
= Gibt es Widerspriche zwischen Beschilderung und Beobachtung
Bodenmarkierung?

= |st die Oberflachengestaltung eben, griffig und niveaugleich?  Befahrung

= Gibt es Hindernisse auf Infrastruktur? Befahrung, Anfrage

= Verkehrsbehinderungen? Befahrung, Anfrage

= Verkehrskonflikte? Beobachtung,
Befahrung

Tabelle 13: Zusammenfassende Fragestellungen und Messmethoden der
Beobachtungskriterien (eigene Darstellung)
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2.3 Fuhrung des Radverkehrs an Kreisverkehrsplatzen

2.3.1 Grundsatzliche Empfehlungen fur Kreisverkehr und

Radverkehr

Fiur die Organisation und Fihrung des Radverkehrs auf geeignete Anlagen kdnnen

generelle Empfehlungen gegeben werden:

Zwischen den miteinander schneidenden Verkehrsstromen soll gute
Sichtbarkeit gewahrleistet werden;

Im Kreisverkehrsbereich soll das niedrige Geschwindigkeitsniveau
eingehalten werden. Das wirkt positiv auf die Verkehrssicherheit und den
stetigen Verkehrsstromablauf;

Die gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit den motorisierten
Verkehr ist nur innerorts an kleinen einstreifigen Kreisverkehrsplatzen mit
einem Durchmesser von 25 m bis 30 m und mit einer Kraftfahrzeugstarke
von bis zu 15.000 Kfz pro Tag (Summe alle zufahrenden Kraftfahrzeuge)
geeignet;

Die Organisationsform des Radverkehrs soll entlang einmindender
StralRen am Kreisverkehr beibehalten werden;

Die Radfahrstreifen sollen in den letzten 20 m bis 30 m in
Mehrzweckstereifen umgewandelt werden. Auf dieser Weise verflechten
sich die Verkehrsstrome vor dem Kreisel (die Totenwinkelproblematik
wird vermieden). Damit die Radfahrer und die Kraftfahrzeuglenker
hintereinander fahren, sollen die Mehrzweckstreifen moglichst schmal
gestaltet werden;

Einstreifige Zu- und Abfahrten an den Knotenarmen mit Breiten von 3,00
m bis 3,25 m (3,50 m) und einstreifig befahrbare Ringfahrbahnen werden
besonders bei Mischverkehr empfohlen, damit Kraftfahrzeugen und
Radfahrer diese nacheinander, nicht nebeneinander befahren;
Schleppkurven sind zu beriicksichtigen; "

Fahrbahnteiler sind in Kreisverkehrsarmen immer wenn mdglich

vorzusehen;

® MESCHIK (2008), S. 129
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» Die Fuhrung des Radverkehrs auf Radwegen ist besonders aul3erorts zu
empfehlen. Sie kdnnen auch innerorts angeordnet werden, wenn die
Verkehrsbelastung grofler als 15.000 Kfz pro Tag ist, auch in den
Zufahrten, wo Radwege vorhanden sind und wenn die anderen
Kreisverkehre im Stadtgebiet ebenfalls mit Radwegen betrieben werden;

= Die Querungen von Radwegen bzw. gemischter Geh- und Radweg soll
Uber baulich angelegte Fahrbahnteiler erfolgen. Der Abstand zwischen
der Querungsstelle und der Ringfahrbahn soll circa 4,00 m (eine Pkw-
Lange) betragen.

Dieses Abrucken steigert die Leistungsfahigkeit und verbessert die
Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmern; au3erdem werden
die Querungsstellen weniger vom Kfz-Verkehr blockiert, insbesondere in
der Zufahrt. ”®

Bei kleinerem oder grolRerem Abrucken steigt die Unfallgefahrdung an.
Innerorts sind die Querungen Uber die Zu- und Abfahrten mit
Radfahreribergangen gestaltet, die sich zwischen dem
FuRgangeribergang und der Knotenfahrbahn befinden. Aulienorts sind
die Querungen meistens benachrangt. Zu empfehlen ist die gemeinsame
Vorfahrregelung von Radfahrer und FuRganger (Begreifbarkeit);

= An den Querungsstellen von Geh- und Radwegen sind entweder
FuRganger, Radfahrer oder eine Kombination davon bevorrechtigt
(Ausnahmefall - auRerorts);

= Bei Querungen mit Zweirichtungsradwegen ist der motorisierte Verkehr
darauf hinzuweisen, dass der Radverkehr aus beiden Richtungen kommt;

= Die Achsen der Kreisverkehrsarme muissen sich mit dem Kreismittelpunkt
schneiden. In diesem Fall bildet sich ein fast rechter Winkel zwischen
Einfahrtrichtung und Fahrtrichtung im Kreisverkehr, was die niedrige
Einfahrtgeschwindigkeit sichert;

= Die Ringfahrbahn (das innen liegende Drittel der Kreisfahrbahn) soll etwa
5 cm baulich angehoben werden. Dieser Niveauunterschied verhindert

die direkte Durchfahrt von Pkw und das Uberholen von Radfahrern;

" KAPP (2007), S. 85
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= AuBenorts, auf zweistreifigen Zu- und Abfahrten und auf zweistreifigen
Ringfahrbahnen soll der Radverkehr benachrangt werden;
= Zur Reduzierung von Konfliktsituationen werden die Aul3enring-Radwege
konzentrisch an den Kreisverkehr angelegt;
= Eine rote Einfarbung der Radfahranlage und der Querungsstellen ist zu
empfehlen;
= Die Querungsstellen sollen gut beleuchtet werden;
= Die Beschilderung soll so ausgefuhrt werden, dass sich die Radfahrer
vor dem Befahren der Kreisverkehrsanlage orientieren kdnnen;
= Die Bodenmarkierung soll gut sichtbar und rechtzeitig erkennbar sein. Sie
soll der Verkehrssituation richtig entsprechen und dem Verkehrszeichen
nicht widersprechen.
Eine generelle  Ubereinstimmung  zwischen baulichem Aufwand und
Flachenverbrauch und der Trennung der Verkehrsstrome soll erreicht werden.
Allerdings soll die Fuhrung des Radverkehrs am Kreisel unter Rucksicht der
individuellen Umstande angepasst und geplant werden.
Zwei generelle Alternativen zur Fihrung des Radverkehrs an Kreisverkehrsanlagen
sind mdglich:
- Gemeinsam mit den Kraftfahrzeugen im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn;

- Auf baulich angelegten Radwegen aufierhalb der Kreisfahrbahn.

RADWEG MIT RADWEG MIT
MISCHVERKEHR | UBERORDNUNG DES UNTERORDNUNG NIVEAUFREIE

RADVERKEHRS DES RADVERKEHRS QUERUNG

MINI-
KREISVERKEHR X (X)

KLEINER
KREISVERKEHR X X (X)
INNENORTS

KLEINER
KREISVERKEHR (X) X

AURENORTS

ZWEISTREIFIG Nur an einstreifigen

BEFAHRBARER Zufahrten X) X
KREISVERKEHR

GRORER Nur an einstreifigen (X) X
KREISVERKEHR Zufahrten

LEGENDE: X — geeinet; (X) — geeignet in Ausnahmefalle

Tabelle 14: Einsatz der Radverkehrsfiihrungsformen an Kreisverkehrsanlagen (eigene
Darstellung) *

% BONDZIO (2005), S. 43
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2.3.2 Radverkehr auf Kreisfahrbahn

Die Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne weitere
Malnahmen ist bei den folgenden Umstanden einsetzbar:
= Innenorts bei einstreifigen Kreisverkehren mit Aulendurchmesser bis zu 30 m;
= FUr schwache bis mittlere Verkehrsbelastungen im Kraftfahrzeugverkehr von
bis zu 15.000 Kfz pro Tag;
= Wenn im Seitenraum kein Platz fur ausreichend dimensionierte Radwege
vorhanden ist;
= Wenn die anderen Kreisverkehre im Stadtgebiet ebenfalls im Mischverkehr
betrieben werden.
Diese ist Standardfuhrung bei Mini-Kreisverkehren und bei einstreifigen kleinen

Kreisverkehren.

2.3.2.1 Mini-Kreisel

Fur die sichere Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist die bauliche

Detailgestaltung des Kreisels von entscheidender Bedeutung.

Anwendungsbereich

Laut RVS 03.05.14 haben Mini-Kreisverkehre einen Auliendurchmesser von weniger
als 26,0 m und werden vor allem im untergeordneten Stralennetz bei schmalen,
relativ viel und langsam befahrenen Strallen angeordnet. Sie sind nur innerorts bei
beengten Platzverhaltnissen geeignet. lhrer Anwendungsbereich ist durch die
Gesamtverkehrsstarke von maximal 10.000 Kfz/24h begrenzt. Die maximale

Verkehrsgeschwindigkeit ist 50 km/h.

Bauliche Detailgestaltung

Wegen ihrer GrofRe ist die Kreismittelinsel von Lkw Uberfahrbar zu gestalten und ist
damit Bestandteil der Kreisfahrbahn. Zur Erkennbarkeit muss die Kreismittelinsel mit
einer unterschiedlichen Fahrbahngestaltung (Pflasterung), oder eingefarbten Asphalt
aufgebaut werden und durch eine Begrenzungslinie umrandet werden. Die

Kreismittelinsel kann auch baulich ausgehoben sein.
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Durch diese MalRnahmen soll
die Kreismittelinsel fir ein
Uberfahren durch

Kraftfahrzeuge unattraktiv

sein. Auf dieser Weise soll

das Uberholen des
Radverkehrs vermieden
werden.

Abbildung 33: Radverkehrsfiihrung an Mini Zu Vermeiden sind zu breite

Kreisverkehrsanlagen (eigene Darstellung) Fahrbahnen bei den Zu- und
Ausfahrten sowie die
Bordslein . .
Y/F___._.———-—-—) <12 Kreisfahrbahn, auf denen die
4cm slzcm
= L , Radfahrer von den
Kreisfahrbahn Kreisinsel Kraftfahrzeugen  Uberholen

werden kdonnen (empfohlene
Abbildung 34: Querschnitt durch der Kreisfahrbahn und der Breite von 3,00 bis 3,25m
baulich ausgehobenen Mittelinsel von Mini Kreisel ®

(3,50)).
Allerdings sind die Fahrstreifen bei der Ausfahrt aus dem Kreis breiter wegen

schleppkurvengerechter Gestaltung im Vergleich zu jenen bei der Einfahrt.

Die Gestaltungen des Zufahrtswinkels in der Kreisverkehrszufahrt und
Kreisverkehrsausfahrt spielen eine signifikante Rolle fir die Fahrgeschwindigkeit
(wegen die Ablenkung des einfahrenden Verkehrs durch die Mittelinsel (Abb. 11
S.16)).

Radfahrstreifen sowie Radwege sind mindestens 20 m vor dem Kreisverkehr
aufzuldsen oder besser in Mehrzweckstreifen (iberzufiihren. %

In der Ausfahrt sollten die Radfahrstreifen circa 20 m hinten dem Fahrbahnteiler
wieder beginnen.

Zur Verdeutlichung der Vorrangverhaltnisse ist neben den Verkehrszeichen Vorrang
geben §52 Abs. 23 StVO (Tabelle 12, S. 36) eine Zusatztafel flr den besonderen

8 MESCHIK (2008), S. 130
8 Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
(1999), S. 17
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Verlauf der Strale mit Vorrang am Minikreisverkehr §54 Abs.5 lit. e StVO
anzuordnen.

Die enge kurvige Durchfuhrung garantiert geringere Fahrgeschwindigkeiten. Hierzu
tritt auch eine verkehrsberuhigende Wirkung ein. Auf dieser Weise wird der
Radverkehr im Verkehrsstrom gleichberechtigt wahrgenommen. %

2.3.2.2 Kleine Kreisverkehre (einstreifig)

Anwendungsbereich

Laut RVS 03.05.14 Dbesitzen kleine einstreifige  Kreisverkehre einen
AuBendurchmesser kleiner als 30 m und sind bei Verkehrsbelastung von 15.000
Kfz/24h anzuordnen. Laut Brilion (2004), ADAC (2005) gilt als Einsatzkriterium fur die
Radverkehrsfuhrung ohne weitere Malknahmen im Mischverkehr auf der

Kreisfahrbahn eine Verkehrsbelastung bis ca.15.000 Kfz/24h sinnvoll.

Bauliche Detailgestaltung

Ein ca. 5 cm erhohter, gepflasterter Innenring (ein rauer innerer Fahrbahnbereich)
auf der Kreisfahrbahn dient zur Abnehmen von Verkehrsgeschwindigkeiten im Kreis
und zur Verhinderung vom Uberholen und Schneiden der Radfahrer von
Kraftfahrzeuge.

Bei Einfahrten im Kreis muss auf
Fahrbahnbreite gréfer als 3,50 m
verzichtet werden, wie bei den Mini
Kreisverkehren, damit die
Radfahrer und die Kraftfahrzeuge

nicht  gleichzeitig im  Kreis

einfahren konnten. Dieselbe
‘7 i G Al e LTI -...ﬂ'-a ¥ "'*.‘x -

Abbildung 35: Radfahr- und Mehrzweckstreifen in .
Zufahrt zu Kreisverkehr & dem Kreis sicherzustellen.

Einhaltung ist bei der Ausfahrt aus

Die vorhandenen Radfahrstreifen in den Zufahrten sollen mindestens 20 m maximal
30 m vor der Kreisfahrbahn an die Fahrbahn herangefiihrt und in einen

Mehrzweckstreifen umgewandelt werden. Die Mehrzweckstreifen sollten weiter zum

8 Deutsche Institut fiir Urbanistik (2012), S. 4
8 MESCHIK (2008), S. 132



p)
&?\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva _

Kreis gefuhrt werden, damit die Verflechtung von Verkehrsstomen vor und nicht im
Kreisel (Totenwinkelproblematik) stattfindet (Abb. 35). In der Ausfahrt sollte der
Radstreifen unmittelbar am Rand der Ringfahrbahn beginnen, damit Radfahrer in
Hohe des Fahrbahnteilers nicht von Kraftfahrzeugfuhrern bedrangt, sondern
gefahrlos Uberholt werden kénnen. ® Am Ende der Radfahranlage sind die Radfahrer
gegeniiber den motorisierten Verkehr benachrangt. %

Strallenbegleitende Radwege sollen bereits in der Kreisverkehrszufahrten auf die
Fahrbahn gefuhrt werden (Abb. 36).

- -

)4
— @& g e

£

]

o n

ca.20m

=30 —125m

Abbildung 36: Einmiindung Radfahranlage in Zufahrt zum Kreisverkehr: links Radweg, rechts
Radfahrstreifen ®

Im Interesse einer sicheren Radverkehrsfiihrung sind die Verkehrs-Bypasse flr
Rechtsabbieger zu vermeiden. Neben seiner kapazitatserhbhenden Auswirkung

fluhren Bypasse zu Konfliktpunkten.

Die gemeinsame Fuhrung von motorisierten und nichtmotorisierten Verkehr im

Kreisverkehrsanlagen hat die nachfolgenden Vor- und Nachteilen:

=  Minimaler Flachenbedarf; = Subjektives Unsicherheitsgeflihl bei manchen
= Leicht verstandliche Radfahrergruppen (kleine Kinder, Senioren)
Verkehrsfuhrung; und damit verbundenes auflerst rechts auf
= Deutlich geringer Aufwand fur der Fahrbahn oder auf dem Gehweg fahren;
Radverkehrsfuhrungsanlagen; =  Wenn die Kreisfahrbahn ein Uberholen der
= Direktheit (keine Umwege fur Radfahrer von Kraftfahrzeuge erlaubt,
Radfahrende). entstent erhdhtes Unfallrisiko  (mehrere

Konfliktpunkte).

Tabelle 15: Vor- und Nachteile der Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr (eigene Darstellung) *

% MESCHIK (2008), S. 132
% KAPP (2007), S. 74
87.88 MESCHIK (2008), S. 133, 134
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In stark von motorisierten  Verkehr befahrenen einspurigen Kreisel
(Verkehrsbelastungen groRRer als 15.000 Kfz pro Tag) soll das Radverkehr auf
kreisumlaufenden Radwegen gefuhrt werden. Die Besonderheiten dieser
Fuhrungsart werden in dem nachfolgenden Abschnitt 2.3.3 erklaret.

2.3.3 Radverkehr auf Radweg auBerhalb Kreisfahrbahn

Die Fuhrung des Radverkehrs auf einem vom Kreisverkehr raumlich getrennten
Radweg ist bei den folgenden Umstanden einsetzbar:
= Wenn diese Fuhrungsart in den Knotenzufahrten bereits vorhanden ist;
= Bei Verkehrsbelastungen héher als 15.000 Kfz pro Tag;
= Wenn die anderen Kreisverkehre im Stadtgebiet gleichfalls mit Radwegen
betrieben werden.
Diese Fuhrungsform ist meistens bei mehrstreifigen Kreisverkehrsplatzen oder

aulderorts auf gemeinsamen Geh- und Radwege zu fuhren.

2.3.3.1 GroBe (mehrstreifige) Kreisverkehrsplatze

Anwendungsbereich
Laut RVS 03.05.14 besitzen mehrstreifge Kreisverkehre einen AuRendurchmesser
von mehr als 40 m. In Ausnahmefallen kénnen sie mit gréRerem Durchmesser

gestaltet werden. Die Verkehrsstarke kann auch tber 30.000 Kfz/24h sein.

Bauliche Gestaltung

Bei der separaten Fihrung benutzen Radfahrer kreisumlaufende Radwege und
dabei Uberqueren sie die kreuzenden Stral3en in den Ein- und Ausfahrten der Kreisel.
Wegen der entscheidenden Bedeutung fir die Verkehrssicherheit sind diese
Bereiche aufmerksam zu planen und auszufiihren, weil sich da die Verkehrsstrome
von Radfahrenden und Kfz-Lenker verflechten.

Bevorrechtigt gefiihrte Radfahrer-Uberfahrten sollen an Innenortsstraen vorgesehen
sein. Zur Unterstreichung der Vorrangregelung und aus Sicherheitsgriinden wird eine
moglichst kreisformige Fuhrung und Abrickung von der Kreisfahrbahn zu empfehlen.
Die Radfahreruberfahrt, gesichert mit Blockmarkierung, soll 5 m vom Rand der

Kreisfahrbahn abgertckt werden. Diese Abrickung steigert die Leistungsfahigkeit
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des Kreisels und verbessert die Sichtbeziehungen zwischen den
Verkehrsteilnehmer.®® Auf dieser Weise kdénnen Konfliktsituationen vermieden
werden.

Gemal einer Beobachtung von Rasanen/Summala geben den Radfahrern weniger
als eine Halfte der Kfz-Lenker Vorrang, wenn die Querungsstellen 6 m vom

Kreisverkehr entfernt sind .

Laut Haller und Lange (2000) sollen
Radfahreruberfahrten mit einer Lange kleiner als 2 m und grofer als 6 m
benachrangt werden.

Die Radverkehrsanlage gemeinsam mit der Radfahreriberfahrt ist rechts neben der
FuRgangerquerungsstelle naher zur Kreisfahrbahn zu gestalten.

Die Querungen sollten nach Moglichkeit Uber baulich angelegte Fahrbahnteiler
erfolgen.

Die Zufahrt zur Radfahreruberfahrt muss auf einer kreisformigen Bahn ohne
Verschwenkung und ohne Knick erfolgen.

Radfahrertberfahrten sollen so ausgefuhrt werden, dass auf einer Voraussetzung
von einer Fahrt im Gegenrichtung vermieden werden. Sie sollen bestimmt markiert

werden — eine rote Einfarbung des Fahrbahnbelags dient zur Verdeutlichung des

Empfohlen

ahrlinie der Radfahrer
um den Kreis gut
einschatzbar

Vorsicht!
” Fahrlinie der Radfahrer
um den Kreis nicht

y einschatzbar. Unbedingt
benachrangen!

Abbildung 36: Links: konzentrischer Radweg um Kreisverkehr mit bevorrechtigter
Radfahreriiberfahrt
Rechts: Nicht konzentrische Radweg (unstetige Fiihrung) >

% ALRUTZ; STELLMACHER-HEIN (2002), S.10
 RASANEN (2000), S.12
> MESCHIK (2008), S.135



p)
(? . N . .
\?\) Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva _

Wenn enge, nicht ausreichende Flachen zur Verfligung stehen, werden als Losung
Radwege knapp an der Kreisfahrbahn oder knapp vor den Querungsstellen nach
aullen verschwenkt. Oft wird die Bewegungslinie der Radfahrer bei nicht
konzentrischer Radwegefuhrung um die Kreisfahrbahn von den Fahrern nicht richtig
verstanden, was zur Verkehrsunfallen filhren kénnte. %2

Bei Nachrang der Radfahrer kann der Radverkehr auf nicht konzentrischen
Radwegen mit Richtungsanderungen gefuhrt werden. Dann muss Zusatztafel
‘ENDE”, “Vorrang geben” oder “Halt” angeordnet werden. Radfahreriberfahrten
dirfen dann nicht markiert werden. * Die unstetige winklige Fiihrung ohne
Wartepflicht auf den Radfahreriberfahrten ist aus Sicherheitsgrinden zu vermeiden
(Abb 37) .

JUnstetige” Fihrung des Radwegs mit
Vorrang auf Radfahrer-Uberfahrt; kritische
Fahrlinie der Radfahrer nicht vorhersehbar.
Sehr unfalltrachtig, daher unbedingt
vermeiden!

D Jnstetige” Fihrung des Radwegs mit
Machrang auf Radfahrer-Uberfahrt

.!;I

Konzentrischer Radweg,
Radfahreriiberfahrt einige
Meter von Kreisfahrbahn
abgeriickt, kritische Fahrlinie
der Radfahrer vorhersehbar

Abbildung 37: Typische Unfallsituationen bei kreisbetonte und winklige Radwegfiihrung. Die
Radfahrer sind durch rote Pfeile gekennzeichnet ; Unfalldiagramm nach Bonzio (2005) *

Zweirichtungsverkehr

Zweirichtngsradwege sollen nur unter nachfolgenden Umstanden angeordnet

werden:

92,9394 MESCHIK (2008), S.135, 137
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* Bei durchgehend einseitigen Zweirichtungsradwegen in den
Knotenpunktarmen;

= Bei nicht vollstandig umlaufenden Radwegen;

= Bei groReren AuRendurchmesser zur Reduzierung von Umwegen,;

= Bei signalisierten Uberquerungsstellen.
Sie sollen moglichst kreisbetont gestaltet werde aus den oben genannten
Sicherheitsgrinden. Die senkrechte Heranfihrung an Querungen hilft beim
rechtzeitigen Erkennen der Radfahrer durch den Kfz-Lenker.
Dieselbe Planungs- und Gestaltungsgrundlagen von Uberquerungen wie diese bei

Einrichtungsradverkehr sind zu empfehlen.
2.3.3.2 Kreisverkehre auBlerorts

Anwendungsbereich und bauliche Detailgestaltung

In den meisten Fallen besitzen Kreisverkehre aullerorts groRe Durchmesser.
Dadurch werden Kfz-Fahrer mit héheren Geschwindigkeiten im Kreisel fahren.
Deshalb sind Querungen von Radwegen und gemischten Geh- und Radweg zu
benachrangen.

Der Radweg ist in diesem Fall mindestens 2,00 m vor der Uberquerungsstelle
senkrecht zur Fahrrichtung der Kraftfahrzeuge an den Fahrbahnrand heranzuflhren.
% Die separate Fiihrung von Radverkehr auf Radwege und gemeinsame Geh- und

Radwege hat die nachfolgenden Vor- und Nachteilen

= Gut geeignet fir groRe = Fehlende Direktheit — Umwege fiir Radfahrer;
Kreisverkehrsplatze = Hohes Flachenverfugbarkeitsbedirfnis;
mit hohen = Erhoéhte Unfallgefahrdung der Radfahrenden bei
Verkehrsstarken und unstetiger winkligen Radwegefuhrung;
bei hohen = Unzigiges Befahren von Radverkehrsanlagen bei
Radverkehrsstarken; benachrangten Radfahrertuberfahrten;

= Sehr gut geeignet fur = Besondere Gefahr fur Radfahrer, die gegen die
Kreisverkehre Fahrtrichtung fahren oder Einrichtungsradwege in
aulerorts zwei Richtungen befahren.

Tabelle 16: Vor- und Nachteile der Radverkehrsfiihrung auf Radwege auBBerhalb Ringfahrbahn
(eigene Darstellung) *°

% FREIE UND HANSESTADT HAMBURG, BSU (2008), Abschnitt 8, Blatt 4
 MESCHIK (2008), S.135
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2.3.4 Radverkehr auf Radfahrstreifen oder Mehrzweckstreifen auf
Kreisfahrbahn

Diese Fuhrungsform wird in den Niederlanden im folgenden Fall benutzt: Wenn aus
Leistungsfahigkeitsgrinden ein Kreisverkehr mit einer vollstandigen
Verkehrsabwicklung im Mischverkehr und einer schmalen Kreisfahrbahn nicht
moglich ist. Bei dieser Fuhrungsart haben die Radfahrer in der Kreisverkehrsanlage
Vorrang vor dem motorisierten Verkehr, der in der Kreisel einfahrt. Auch muss der
aus dem Kreis herausfahrende Verkehr den Radfahrern, die moglicherweise neben
dem Kfz-Verkehr fahren, Vorfahrt gewahren. Die Radfahrer kdnnen Kraftfahrzeuge,
die die Kreisverkehrsanlage verlassen wollen, rechts {iberholen *’
Laut RVS 03.02.13 sind auf der
\ Kreisfahrbahn keine Radfahr- oder
\ Mehrzweckstreifen anzuordnen.
Wegen der Verpflichtung am Rand
\ der Kreisfahrbahn zu fahren kann
é '\\ die Bewegungslinie der
F/J’_;;:ﬂt// @QQ? \i=————"———Radfahrenden von den Kfz-Lenkern
Vi

nicht eindeutig abgeschatzt werden:

W\ «// Die Ausfahrt aus dem Kreis kann
e nicht von der Weiterfahrt
\ unterschieden werden. Durch die

Hinzufigung von Radfahr- oder
i Mehrzweckstreifen verbreitet sich
75 die Kreisfahrbahn, was zur
|

Erhéhung der Geschwindigkeit und
Abbildung 37: Kreisverkehrsanlage mit Radfahr- (Jperholen von Kraftfahrzeugen in
oder Mehrzweckstreifen und  physikalischer
Separation(gewdélbtes Trennelement)im Kreis und der Kreisel fihrt. Dies zu vermeiden
auf den anschlieBenden Asten % _ _ o

wird eine physikalische Trennung

(schmale erhéhten Trennstreifen 0,50 m bis 1,00 m) zwischen den Radfahr- oder
Mehrzweckstreifen und der Fahrbahn flir den motorisierten Verkehr eingefuhrt.
In den Ein- und Ausfahrten wird auch eine physikalische Trennung vorgesehen.
Damit werden die Radfahrer von den Kfz-Lenkern und besonders Lkw und Bussen

nicht geschnitten.

97

¥ C.R.OMW. (1995), S. 185

C.R.OW. (1995), S. 186
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3. Unfallanalyse

3.1 Literaturiibersicht grundlegender Arbeiten zur

Verkehrssicherheit von Kreisverkehren

Eine Vielzahl von Untersuchungen zur Verkehrssicherheit von Kreisverkehren ist in
vielen europaischen Landern, sowie in aullereuropaischen Staaten (USA,
Australien), vorhanden.

Die Gestaltungsstandards mit moglichst radialer Zufuhrung der
Knotenpunktzufahrten auf den Kreismittelpunkt ist in den mittel- und
nordeuropaischen Staaten vergleichbar mit jener in Osterreich.

Aus diesem Grund und in Anbetracht der Ausstattung der Haushalte mit Fahrradern
weltweit (Abbildung 3, Seite 5) werden die Unfalluntersuchungen in Deutschland,

Schweden, Belgien und Danemark betrachtet.

3.1.1 Osterreich

Krainz 2007

Diese wissenschaftliche Untersuchung des Kuratoriums flr Verkehrssicherheit in
Zusammenarbeit mit der Steiermarkischen Landesregierung umfasst der
Unfallsituation in 132 Kreisverkehrsanlagen im Vorher-Nachher Vergleich. Betrachtet
werden nur Unfélle mit Personenschaden.

“Beziiglich der Unfallsituation zeigt ein Vorher-Nachher-Vergleich, dass nach
Errichtung eines Kreisverkehrs die Unfélle mit Personenschaden deutlich
zurtickgingen (-60,8 %), die Zahl der Verungliickten sank um 68,2 %. Eine Analyse
der Unfalltypen ergab, dass vor allem Unfélle beim Abbiegen oder Umkehren durch
die Errichtung der Kreisverkehrsanlagen extrem verringert werden konnten.
Alleinunfélle und Unfélle im Richtungsverkehr stiegen allerdings an.”

Der Rickgang der Unfalle mit Personenschaden ist vor allen bei Kfz-Fahrer und
FuRganger zu beobachten.

Die Studie zeigt, dass die Zahl der verunglickten Radfahrer annahernd gleich hoch
bleibt (Vorher 30 Verunglickte, Nachher 27).
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3.1.2 Deutschland

Haller, Lange, Alrutz, Stellmacher-Hein 2000
Die Aussagen des Heftes 793 (2000) der Schriftenreihe Forschung Stralenbau und
Strallenverkehrstechnik ~Fudganger- und Radverkehrsfuhrung an
Kreisverkehrsplatzen® umfassen Erfahrungen von 46 Kreisverkehren (an 16
Kreisverkehren werden Verhaltensbeobachtungen durchgefuhrt). Die Studie
behauptet die folgenden Ergebnisse:
= Kreisverkehrsanlagen sind grundsatzlich eine sichere Knotenpunktform fur die
Radfahrenden;
= Trotzdem nehmen Radfahrer bei 25% der Unfalle an Kreiseln teil;
= Radfahrer sind an fast zwei Drittel der Unfalle mit Personenschaden beteiligt;
= Bezogen auf die Fuhrung des Radverkehrs wird behauptet, dass die Fuhrung
im  Mischverkehr gleichermal’en sicher ist wie die Fuhrung auf
kreisumlaufenden Radwegen.
= Bei DTV > 15.000 Kfz/24 h sollten kreisumlaufende Radwege angelegt

werden.

Haller, Stellmacher-Hein 2002

Verkehrssicherheit

Bei grolken, mehrstreifig befahrbaren Kreisverkehrsplatzen wird ein hoheren
Abstimmungsaufwand zwischen den motorisierten und den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmer gefordert, was zur erhohten Gefahren flr Radfahrer fuhrt. Laut
der Untersuchung von 46 Kreisverkehrsplatze von Alrutz und Stellmacher-Hein
(2002) ist die Unfallwahrscheinlichkeit im mehrstreifigen Kreisel héher im Vergleich
zu dieser in kleineren Kreisverkehrsplatzen: “Die  bestehenden grol3en
Kreisverkehrsplédtze erweisen sich (iberwiegend als Unfallschwerpunkte fir
Radfahrer”.

»Zweistreifige Richtungsfahrbahnen haben sich bei Einzelauswertungen von Unfélle
in zahlreichen Féllen als problematisch erwiesen, teils weil vom linken Fahrstreifen
der Zufahrt sehr schnell in den Kreis eingebogen wird, teils weil von dem inneren

Kreisfahrstreifen aus direkt abgebogen wird, ohne auf Radfahrer zu achten.
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0.20 0,182
0,18
0.16 170,141
0,14
0,12 1
0,10
0.08 0,079
] 0.054 0,056
0.08 0,043
0,04
0,02 1
0,00 -
gering mittel weit Mittel DTV DTV
(2,00 m) (2,00-6,00m) (=600m) = 24.000 < 13.000
Kfz/24h Kfz/24h
Radfahrerfurten, Absetzung .. Mischverkehr auf der Fahrbahn

Abbildung 38: Unfalldichten nach der Fiihrungsform; nach Haler und Lange (2000) *°

» Die Fiihrung auf nicht abgesetzten Radfahrerfurten (Absetzung < 2,00 m)
weist im Mittel die unguinstigste Unfalldichte auf (0,141 U/KPA,a)2.

» Die Fiihrung auf mittel abgesetzten Radfahrerfurten (Absetzung 2,00 bis 6,00

m) ist mit einer Unfalldichte von 0,043 [U/KPA,a] hinsichtlich der

Verkehrssicherheit fiir Radfahrer am besten zu bewerten.

= Auch die Fiihrung auf weit abgesetzten Radfahrerfurten (Absetzung > 6,00 m)
weist eine hohe Verkehrssicherheit fiir Radfahrer auf (0,064 U/KPA,a).

» Die Einfihrung einer Wartepflicht fiir Radfahrer an abgesetzten

Radfahrerfurten zeigt keine Auswirkungen auf die Unfallhdufigkeit. “ *®

99100 A RUTZ; STELLMACHER-HEIN (2002), S.9
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Bondzio, Ortlepp, Scheit, Vo, Weinert 2012

In Rahmen dieser Untersuchung wird eine Analyse des Unfallgeschehens an 100
einstreifigen Kreisverkehrsanlagen innerhalb bebauter Gebiete Uber einen Zeitraum
von drei Jahren auf der Grundlage der polizeilichen Unfallanzeigen durchgefuhrt. Auf
10 Kreisverkehren wird mittels Videoanalyse das Verkehrsverhalten beobachtet.
»Die Unfallanalyse zeigt grundsétzlich, dass regelkonform gestaltete einstreifige
Kreisverkehre innerhalb bebauter Gebiete im Mittel liberaus sichere Verkehrsanlagen
sind. Die mittleren UnfallkenngréB8en

--Unfallrate: 0,60 Unfélle/106 Kfz

--Unfallkostenrate: 6,28 €/103 Kfz

liegen auf einem im Vergleich mit anderen Knotenpunktformen niedrigen Niveau.

An etwa 10 % aller Unfélle waren Radfahrer beteiligt. Bezogen auf die Unfélle mit
Personenschaden lag der Anteil der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung hingegen bei
28 %. Bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung hdngt der Unfalltyp stark von der Art der
Radverkehrsfiihrung ab. Bei Kreisverkehren mit der Fiihrung der Radfahrer im
Mischverkehr ereigneten sich etwa 40 % aller Unfélle bei der Einfahrt in den Kreis.
Weitere 19 % der Unfélle ereigneten sich unmittelbar vor der Ausfahrt von der
Kreisfahrbahn. Bei bevorrechtigten umlaufenden Radwegen ereigneten sich 88 %
aller Unfille mit Radfahrerbeteiligung an den Querungsstellen“***

Kein Zusammenhang zwischen dem AufRendurchmesser und der Verkehrssicherheit
wird festgelegt. Die Unfallanalyse beweist, dass die Anzahl der Knotenpunktarme
und das Unfallgeschehen in der folgenden Verbindung stehen: die 5-armige
Kreisverkehrsanlagen weisen signifikant héhere Unfallkostenraten auf.

Ein besonders grolier Einfluss auf die Verkehrssicherheit zeigt sich bei der Fihrung
des Radverkehrs. An Kreisverkehren mit Mischverkehr sowie an Kreisverkehren mit
umlaufenden Radwegen und Unterordnung des Radverkehrs zeigten sich deutlich
geringere Unfallkennwerte als an Kreisverkehren mit umlaufenden Radwegen und

bevorrechtigten Radfahrerfurten. *%

101,102 BONDZIO, ORTLEPP, SCHEIT, VoB; WEINWERT (2012), S.99
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3.1.3 Belgien

Daniels, Nuyts, Wets 2006

In Rahmen der Studie werden 91 umgebaute Kreisverkehrsplatze in Flandern,
Belgien als Vorher-Nachher-Vergleich untersucht und konzipiert. Diese werden in
dem Zeitraum von 1994 bis 2000 umgebaut und werden zufallig gewahlt. 40 von den
untersuchten Kreisverkehren befinden sich innerhalb bebauter Gebiete und die
Ubrigen 51 Anlagen aulerorts. Die Forschung zeigt, dass sich die Anzahl der Unfalle
mit Radfahrerbeteiligung nach dem Umbau zu einem Kreisverkehr um 27% erhoht
hatte. Bei den Radfahrerunfallen mit Getoteten und Schwerverletzten beobachtet
man eine Erhohung um 41-46%. Innenorts nimmt die Anzahl der Unfélle mit
Personenschaden und Radfahrerbeteiligung um 48% zu und die Erhéhung der
Unfalle mit Getoteten oder Schwerverletzten erreich bis zu 80%.

In dieser Studie bertcksichtigen die Autoren die Art der Radverkehrsfihrung nicht.

3.1.4 Danemark

Hels, Orozova-Bekkevold 2007

Die Autoren beweisen, dass die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in enger
Verbindung mit der Geometrie der Kreisverkehrsanlage und die Verkehrsbelastungen
stehen. Als Basis dieser Untersuchung gelten die Unfalldaten aus der Notaufnahme
des Krankenhauses in Odense in der Zeitraum von 1999 bis 2003. 88 Kreisverkehre
auf den danischen Insel Finen (141 Unfalle) werden untersucht.

Bei der Untersuchung wurde festgestellt, dass bei héheren Radverkehrsstarken mehr
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung erfolgen.

Die Unfallzahlen erhéhen sich auch bei Zunahme der Geschwindigkeit der Kfz-

Lenker und bei alten Kreisverkehrsanlagen.

3.1.5 Schweden

Sakshaug, Laureshyn, Svensson, Hydén 2010
In der Rahmen der Studie wurden 2 Kreisverkehrsanlagen in der schwedischen Stadt

Lund beobachtet und die Unfélle an 15 Kreisverkehren wurden analysiert.
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Mittels Verhaltensbeobachtungen und Videoaufnahme werden die folgenden
Parameter untersucht:
= die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von den unterschiedlichen Konflikttypen
= die Einhaltung der Vorrangverhaltnisse
= das Verhalten der Verkehrsteilnehmer im Konfliktfall,
Als Hauptgrund der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung an Kreisverkehrsanlagen mit
umlaufenden Radwegen (68%) wurde das Befahren des Radwegs entgegen der
vorgeschriebenen Fahrtrichtung identifiziert.
Grund der 73% aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung an Kreisverkehren mit
gemeinsamer Fuhrung von motorisierten und nicht motorisierten Verkehr auf der

Kreisfahrbahn ist die Nichteinhaltung der Vorrangregelung in den Einfahrten.

3.2 Auswertung der Amtlichen Unfallstatistik

Wenn man die Sicherheit bzw. Unsicherheit einer Verkehrsanlage beweisen will,
muss man das Unfallgeschehen betrachten. Die Auswertung der Daten der amtlichen
Unfallstatistik liefert einen ersten Uberblick Uber das Sicherheitsniveau von
Kreisverkehren.

Die Unfalldaten der Jahre 2008 bis 2014 sind von Kuratorium fur Verkehrssicherheit
zur Verfugung gestellt worden.

Im Jahr 2013 nahmen die verletzten Radfahrer einen Anteil von 13,2% aller Verletze
und 11,2 % aller Getdteten ein. Sie stehen an zweiter Stelle mit 23,4% nach den
Motorradfahrern hinsichtlich des Anteils Getoteter und Schwerverletzter an allen
Verunglickten in Osterreich im Jahr 2013.

Abbildungen 39, 40, 41 und 42 zeigen das Unfallgeschehen mit Radfahrern in
Kreuzungen im Zeitintervall vom Jahr 2008 bis 2011. Uber die Jahre bleibt der
prozentualler Anteil der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung getrennt nach
Kreuzungsarten relativ konstant, wobei an Kreisverkehren circa 6% aller Unfalle
passiert sind, wahrend der Anteil bei der signalisierten, vorfahrtgeregelten und
sonstigen Knotenpunkten wie folgt 16%, zwischen 39% und 44% und zwischen 35%
und 40% betragt.
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GETOTETE RF

m RADUNFALLE

m VERLETZTE RF

2008

GEREGELTE
KREUZUNG

KREUZUNG MIT
VORRANG

SONSTIGE
KREUZUNG

KREISVERKEHR

Abbildung 39: Unfallgeschehen nach Kennzeichnung der Unfallstelle, 2008 (eigene
Darstellung)'®®

2009 = RADUNFALLE = VERLETZTERF GETOTETERF

GEREGELTE
KREUZUNG

KREUZUNG MIT
VORRANG

SONSTIGE
KREUZUNG

KREISVERKEHR

Abbildung 40: Unfallgeschehen nach Kennzeichnung der Unfallstelle, 2009 (eigene
Darstellung)'®

103, 104

KfV, Unfallstatistik, Stralkenverkehrsunfalle mit Personenschaden 2008, 2009
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2010 = RADUNFALLE m VERLETZTERF GETOTETE RF

GEREGELTE KREUZUNG MIT SONSTIGE KREISVERKEHR
KREUZUNG VORRANG KREUZUNG

Abbildung 41: Unfallgeschehen nach Kennzeichnung der Unfallstelle, 2010 (eigene
Darstellung)'®®

2011 = RADUNFALLE  mVERLETZTERF GETOTETERF

GEREGELTE KREUZUNG MIT SONSTIGE KREISVERKEHR
KREUZUNG VORRANG KREUZUNG

Abbildung 42: Unfallgeschehen nach Kennzeichnung der Unfallstelle, 2011 (eigene
Darstellung)'®

Der Anteil der verletzten Radfahrenden liegt bei 6%. Bei den anderen
Kreuzungsarten liegt dieser Anteil geringfugig niedriger als der Anteil aller Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung. Der Anteil aller getoteten Radfahrer infolge Unfalls im Bereich

der Kreisverkehrsanlagen ist deutlich niedriger im Vergleich zu jenem in den anderen

105,108 KfV/, Unfallstatistik, StraRenverkehrsunfélle mit Personenschaden 2010, 2011
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Kreuzungsarten und liegt bei 2,3%. Dabei muss berucksichtigt werden, dass in dieser
Unfallstatistik keine Daten fur die Anzahl der Knotenpunkte genannt werden.

In den folgenden Teilen dieser Diplomarbeit wird das Unfallgeschehen an
Kreisverkehrsanlagen in Betracht genommen, die sich in Niederosterreich und Wien
befinden. Der Grund zur Auswahl dieser Bundeslander ist der Folgende:

» Anzahl der Haushalte, die Fahrrad besitzen;

= Der grofte Unfallanteil mit Radfahrerbeteiligung;

= Der grofte Anteil an verletzten Radfahrer
Der prozentuale Anteil der Haushalte mit Fahrrad in Niederosterreich ist 82 %, was
dieses Bundesland an zweiter Stelle nach Vorarlberg (85%) stellt. Dabei ist
erkennbar, dass die grof3te Anzahl der Haushalte, die ein Fahrrad besitzen, in

Niederdsterreich ist und die zweitgrof3ten Anzahl der Haushalte - in Wien.

Ausstattung der Haushalte nach Bundeslander, 2009-2010

900000

800000 [—

700000 [—

600000 |—

500000

400000

300000

200000

100000 . -
ol B N B
Wien NO 00 ST T K S Vv B
ohne Fahrrad | 327717 | 119844 | 104976 | 110396 | 69288 | 47700 | 42541 | 22605 | 24684
mmitFahrrad | 512583 | 545056 | 478224 | 391404 | 219412 | 190800 | 181359 | 128095 | 87516

Abbildung 43: Ausstattung der Haushalte, 2009/2010 (eigene Darstellung) %’

17 BMVIT, Radverkehr in Zahlen (2013), S. 19
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Unfalle Verletzte

M Burgenland H Burgenland

M Karnten m Karnten

M Niederésterreich M Niederdsterreich

M Oberésterreich W Oberésterreich

W Salzburg H Salzburg

m Steiermarkt M Steiermarkt
Tirol Tirol
Vorarlberg Vorarlberg
Wien Wien

Getotete

m Burgenland
N Karnten
M Niederdsterreich
H Oberésterreich
H Salzburg
m Steiermarkt
Tirol
Vorarlberg

mWien

108

Abbildung 44: Unfélle mit Radfahrern nach Bundeslédndern, 2013 (eigene Darstellung)

Wie in Abbildung 44 dargestellt ist, ist der Anteil der Unfélle und Verletzten bei
Radunféllen in Niederosterreich in Jahr 2013 der grofdte: 16,4 % aller Unfalle und

16,8 aller verletzten Radfahrer.

3.3 Unfallanalyse der ausgewahlten Kreisverkehrsanlagen

Im Rahmen der Unfalluntersuchung wurden das Unfallgeschehen an insgesamt 16
Kreisverkehrsanlagen, die in der Grenzen von dem Bundesland Niederdsterreich
liegen untersucht. Die Unfalldateien sind vom Amt der NO Landesregierung;
Bundesanstalt Statistik Osterreich, Direktion Raumwirtschaft,
Strallenverkehrssicherheit und die Abteilung Verkehrsorganisation und technische
Verkehrsangelegenheiten (MA 46) Ubergeben. Die Kreisverkehre wurden aufgrund
der folgenden Kriterien ausgewahlt:

= Regelkonforme Gestaltung (gemalt RVS 03.05. 14, Oktober 2010);

= Unterschiedliche Siedlungsstrukturen (grof3stadtisch, doérflich);

= Unterschiedliche Verkehrsbelastungen;

= Unterschiedliche Form der Radverkehrsfihrung.

1% KfV, Unfallstatistik, StraRenverkehrsunfille mit Personenschaden 2013
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3.3.1.Allgemeine Dateien der untersuchten Kreisverkehrsanlagen

Der grofte Teil der untersuchten Kreisverkehre befindet sich in Stadten von 15 000

bis 50 000 Einwohner. Abbildung 45 zeigt die Verteilung der Kreisverkehre nach der

Stadtgrofe.

[=T N R =2 =+

50000- 15 000

15000- 10 000

<10 000

Abbildung 45: Kreisverkehre nach Stadtgrée (Einwohner)
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[ I N =

= 26m

26 -40 m

=40 m

Abbildung 46: Kreisverkehre nach AuBendurchmesser

3-armig

4 - armig

5 - oder
mehrarmig

Abbildung 47: Kreisverkehre nach Anzahl der

Knotenpunktarme

56% von den untersuchten
Kreisverkehren sind kleine
bzw. mittlere
Kreisverkehrsanlagen. In
Abbildung 46 ist erkennbar,
dass der kleinste Teil der
Kreisverkehre  Mini-Kreisel

sind.

In Abbildung 47 sind die
Kreisverkehre nach Anzahl
der Knotenpunktarme
dargestellt. Nur eine von den
5- oder mehrarmigen
Kreisverkehrsanlagen hat 6
Arme. Alle anderen sind 5-

armig.
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Nach Form der Radverkehrsanlage werden die Kreisverkehre in die folgenden
Kategorien unterteilt:
= Mischverkehr mit oder ohne Radverkehrsanlagen in den Knotenpunktarmen
(Kategorie I);
= Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit markierter
Radfahrertberfaht mit Vorrang (Kategorie 11);
» Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit vorfahrtrechtlicher
Unterordnung der Radfahrer an den Querungsstellen (Kategorie 1l1);
= Mischverkehr + Ubergeordneten Radfahrertberfahrt in einem

Kreisverkehrsarm (Kategorie 1V)

In Abbildung 48

ist der Anzahl der

untersuchten

Kreisverkehrsanla

gen nach diesen

Kategorien

oSN WE OO~ ®

Kategorie | Kategorie |l Kategorie |1l Kategorie IV

dargestellt.

Abbildung 48: Kreisverkehre nach Form der Radverkehrsfiihrung

Die ausgewahlten Kreisverkehrsanlagen sind mittel belastete Kreisverkehre. Die
Verkehrsbelastungen der untersuchten Kreisverkehrsanlagen liegen von 4010 bis
etwa 19200 Kfz/24h, wobei die meisten Anlagen zu dem Umfang von 14000 bis 16
000 Kfz/24h gehoren. Verkehrsbelastungen sind in Abbildung 49 dargestellt.

DTV
[Kfz/24h]

20000
18000
16000
14000
12000
10000
8000
6000
4000
2000

Abbildung 49: Ktaftfahrzeug Verkehrsbelastungen
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3.3.2. Unfallstruktur

3.3.2.1 Unfalle mit Personenschaden

An allen untersuchten Kreisverkehrsanlagen werden insgesamt 96 Unfalle gezahlt.

Unfallschwere

In der Osterreichischen Verkehrsstatistik gelten die folgenden Definitionen der

Verletzungsschwere:

- Leicht verletzt: Als leichte Verletzung gilt jede Unfallverletzung, durch die eine

Gesundheitsschadigung hervorruft wird, welche nicht langer als 24 Tagen

dauert.

- Nicht erkennbaren Grades verletzt: Im Fall, dass der an der Unfallstelle das

Unfallzahlblatt ausfillende Organ oder Arzt den Grad der Verletzung nicht als

gewiss erweisen kann.

- Schwer verletzt: Eine langer als 24 Tage dauernde Gesundheitsschadigung

oder eine “an sich schwere” Gesundheitsschadigung (wenn die Verletzung ein

wichtiges Organ betrifft, wenn sie schwere gesundheitliche Nachteile bringt,

wenn der Heilungsverlauf ungewiss ist oder wenn sie weitere Folgen

befiirchten lasst *%°)

80.0 +

800 1 88.6

700 7
600
500 4
400 -

300 1
200 1
100 1

AN

Tl

0.0 : :

Leichtverletzte  Schwerverletzte Getdtete

Abbildung 50: Unfélle nach Verungliickten

109 Kfv, Glossar, online

-Getobtete: Als todlich
verungluckt gelten  jene
Personen, die sofort oder
innerhalb  von 30 Tagen
infolge eines Verkehrsunfalls
sterben. >

Wie auf Abbildung 50
dargestellt ist, wurden 88,6%
von allen VerunglUckten leicht

und 11,4% schwer verletzt.
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Unfalltype
Die Unfalltypen beschreiben den konfliktkausalen Bewegungsablauf. Jeder
Konflikttyp gruppiert das charakteristische Fahr- und Gehmandver und die
konfliktbestimmende anlage- und verkehrsbedingten Ursachen. Die Unfalltypen sind
in zehn dbergeordneten Unfalltypenobergruppen mit 94 detaillierten sowie 9
sonstigen Unfalltypen eingeteilt. Laut RVS 02.02.21 (1. Oktober 2014) sind diese die
folgenden:
= Unfalltypenobergruppe 0 — Unfalle mit nur einem Beteiligten (Abkommen,
Auffahren auf Hindernisse u. a.);
= Unfalltypenobergruppe 1 — Unfalle mit Richtungsverkehr (Streifen, Auffahren
u. a.);
= Unfalltypenobergruppe 2 - Unfalle im Begegnungsverkehr
(Frontalkollisionen);
= Unfalltypenobergruppe 3 - Unfélle beim Abbiegen und Umkehren -
richtungsgleich (Rechtsabbieger, Linksabbieger);
= Unfalltypenobergruppe 4 - Unfélle beim Abbiegen und Umkehren -
entgegengesetzte Richtung (Linksabbiegekollisionen u.a.);
= Unfalltypenobergruppe 5 — Rechtwinklige Kollisionen auf Kreuzungen beim
Queren (geradeausfahrende Fahrzeuge);
= Unfalltypenobergruppe 6 — Rechtwinklige Kollisionen auf Krezungen beim
Einbiegen;
= Unfalltypenobergruppe 7 - Unfalle mit haltenden oder parkenden
Fahrzeugen;
= Unfalltypenobergruppe 8 — Fuligangerunfalle (von rechts und links, auf
Kreuzungen und in Stra3enzligen);
= Unfalltypenobergruppe 9 — Kollision mit querenden Radfahrern, Tierunfalle,
Eisenbahnunfalle, Unfalle auf Parkplatz-, Tankstellen-, Haus- oder
Grundstlcks- Ein oder Ausfahrten.
Insgesamt wurden an allen Kreisverkehre 96 Unfalle mit Personenschaden gezahit.
Abbildung 51 zeigt die Verteilung der Unfalle nach Unfalltypen.
Die Differenzierung nach Unfalltype zeigt die folgenden Besonderheiten:
= Bei Unfalltypobergruppe 0 (Unfalle nur mit einem Beteiligten) dominiert der
Unfalltyp 051 Sturz vom Fahrzeug (7,3% aller Unfalle). Die Hauptgrinde fur
solchen Unfalle sind Uberhohte Fahrgeschwindigkeit oder Bremsvorgange.
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= Bei Unfalltypobergruppe 1 (Unfalle mit Richtungsverkehr, Unfalle zwischen
Verkehrsteilnehmer, die sich in gleicher Richtung bewegen ohne abzubiegen)
wurden die meisten Unfalle (10,4 % aller Unfalle) dem Unfalltyp 131
(Auffahren auf stehendes Fahrzeug) und dem Unfalltyp 141 (Auffahren auf
verkehrsbedingt stehendes Fahrzeug — wieder 10,4% aller Unfélle mit
Personenschaden) zugeordnet. Mit 7% aller Unfalle ist der 161 (Auffahren im
Kreuzungsbereich auf stehendes Fahrzeug) zugeordnet. Die hauptsachliche
Unfallursache dieser Unfélle ist das Annahen des Kreuzungsbereiches mit
Uberhdhten Fahrgeschwindigkeiten bei hohen Verkehrsstarken.

* Innerhalb der Unfalltypobergruppe 5 (rechtwinklige Kollisionen auf
Kreuzungen bei Queren) uberwiegt mit 8,3 % aller Unfalle der Unfalltyp 511 —
Kollision auf der Kreuzung. Die ausfuhrliche Analyse dieses Unfalltyps zeigt,
dass diese Unféalle nach den Einfahrten, auf der Kreisfahrbahn oder in den
Ausfahrten vor den Querungsstellen geschehen — dort, wo sich die
Verkehrsstrome schneiden ohne abzubiegen. Die Ursache dieser Unfalle ist
Auffahren auf Wartepflichtige und nichtangepasste Fahrgeschwindigkeit.

= Bei Unfalltypobergruppe 9 (Sonstige Unfalle mit zwei oder mehren Beteiligten)
dominiert mit 8% aller Unfalle der Unfalltyp 951 (Kollision mit querenden
Radfahrern). Hierbei handelt es sich um Unféalle zwischen Fahrzeugen und
Radfahrern an Querungsstellen. Mit 5% aller Unfalle ist die Unfalluntergruppe
991 (Sonstige Unfalle mit querenden Radfahrern) zugeordnet.

In Abbildung 56 ist die genaue Verteilung dieser Unfalle dargestellt.
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Abbildung 51: Unfélle mit Personenschaden nach Unfalltypenkatalog

Unfallbeteiligte

Insgesamt waren 179 Personen an den Unfallen beteiligt. In dieser Anzahl sind die
Mitfahrer nicht bertcksichtigt — nur die beteiligten Fahrzeuglenker, FuRganger oder
Radfahrende. Mit 16,2% aller Unfallbeteiligten sind die Radfahrer die zweitgrolte
Gruppe. Die ausfuhrliche Unfallbeteiligung ist in Abbildung 52 dargestellt.

% Anteil

T T T
Plow Lkowe Bus Krad Radfahrer Fullganger Sonstige

Abbildung 52: Unfallbeteiligung
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StraBRenzustand
83,3% aller Unfalle ereignen
% Anteil sich bei trockener Fahrbahn
100.0 und 14,5% bei nasser
80.0 833 Fahrbahn. Die Unfalle bei
60.0 Sand, Splitt und Eis und
40.0 Schnee ereignen sich in
0.0 unter 2% aller Unfalle.
145 Ay b
{].{} =1 1 1 1 1
trocken nass Sand, Splitt Schnee, Eis

Abbildung 53: Unfélle nach StraBenzustand

Lichtverhaltnisse
Etwa 1,6% der Unfalle ereignet sich bei Dammerung, 6% bei Dunkelheit, 14,7 bei
kinstlichen Beleuchtung und fast 78% bei Tageslicht.

% Anteil

80.0

600

40.0
2 B
D.{] 1 1 1 1 1
Tageslicht Dammerung Dunkelheit Kinstliche
Beleuchtung

Abbildung 54: Unfélle nach Lichtverhéltnissen

3.3.2.2 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Insgesamt wurden an den 16 Kreisverkehren im Untersuchungszeitraum 29 Unfalle
(30,2% aller Unfalle mit Personenschaden) mit Radfahrerbeteiligung polizeilich

registriert.

Unfalltypen

Abbildung 55 zeigt die Verteilung der Unfalle auf die Unfalltypen. Dabei wird deutlich,
dass der Unfalltyp 9 mit insgesamt 21,2 aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung und die
Unfalltypen 0 mit 15,4 und Unfalltyp 5 mit 7,7% die haufigsten Unfalltypen sind.
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Abbildung 55: Unfélle mit Radfahrerebeteiligung nach Unfalltypobengruppen

In Abbildung 56 sind die Unfalltypenuntergruppen dargestellt.

Innerhalb der Unfalltyp 9 (Sonstige Unfalle mit zwei oder mehren Beteiligten)
ist der haufigste Unfalltyp wieder 951 (Kollision mit querenden Radfahrern) mit
etwa 24% aller Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung. Bei ausfuhrlicher
Untersuchung der GPS Koordinaten wird behauptet, dass sich 18% aller
Unfélle im Bereich der Querungsstellen ereignen. Der restliche Anteil von 6%
beschreibt Unfalle mit Radfahrerbeteiligung, die vor oder nach der
Kreisverkehrsarmen die Fahrbahn queren. Die Situierung der Unfalle, die zu
den Unfalltyp 991 gehdren zeigt, dass sich diese Unfélle im Bereich der
Querungsstellen ereignen.

Bezogen auf der Unfalltyp O dominiert mit 15% der Unfalltyp 051 Sturz von
Fahrzeug. Die ausfihrliche Analyse dieses Unfalltyps zeigt, dass diese Unfalle
auf der Kreisfahrbahn oder auf Radwegen, Mehrzweck- oder Fahrradstreifen
passiert sind, die zu den untersuchten Kreisverkehrsanlagen flhren.

Innerhalb der rechtwinkligen Kollisionen auf Kreuzungen beim Queren
ereignet sich nur der Unfalltyp 511 mit 9 % der Unfalle mit
Radfahrerbeteiligung— die Radfahrer wurden auf der Kreisfahrbahn nach der
Einfahrten oder vor Ausfahrten von den in Kreis fahrenden Kraftfahrzeugen

geschnitten.
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Abbildung 56: Unfélle mit Radfahrerebeteiligung nach Unfalltypenkatalog

StraBenzustand

Mehr als 90% der Unfalle

% Antei ereignen sich bei trockenem
100.0 Straldenbelag, 7.7% bei
80.0 nasser Fahrbahn und nur
500 1,9% bei Sand bzw. Splitt. Bei
der Untersuchung der letzten

00 Gruppe der Unfélle (Sand und
200 Aty / Splitt) wurde festgestellt, dass
007 trocken s ' Sand, Spit ' diese Unfille auf dem

begrunten Fahrbahnteiler
Abbildung 57: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach L .
StraBenzustand situiert sind.
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Lichtverhaltnisse

Etwa 2% der Unfalle

9% Anteil ereignen sich bei
90.0 - Dammerung, 5,9% bei
800 - , .
70.0 —/"“-4 Dunkelheit, 11,8% bei
60.0 - | N
50.0 1 | kinstlichen
400
30.0 /// Beleuchtung und mehr
20.0 " | 20 5.9 e als 80% bei Tageslicht
100 1 - — ﬁ :
0.0 ; . : !

Tageslicht Dammerung Dunkelheit Kiinstl.
Beleuchtung

Abbildung 58: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach
Lichtverhiltnissen

3.3.3 Bewertung der Verkehrssicherheit

3.3.3.1 UnfallkenngrofRen
Die Beurteilung der Verkehrssicherheit erfolgt auf der Grundlage der folgenden
Parameter der ortlichen Unfallforschung (RVS 02.02.21, Ausgabe 1.Oktober 2014):

Unfalle mit Personenschaden je Jahr, Unfallhaufigkeit, Unfalldichte
Die Unfallhaufigkeit (UPS/J) ist die auf ein Jahr bezogene Anzahl der Unfalle mit

Personenschaden auf Kreuzungen oder Abschnitten (Unfalldichte)

UPS
UD = UE [Unf./]]

mit:
UPS — Anzahl der Unfalle mit Personenschaden innerhalb des J Jahre umfassenden
Untersuchungszeitraums [-]

J — Lange des Untersuchungzeitraumes in Jahren

Unfallrate von Kreuzungen, Unfallrelativzahl
Die Unfallrate (Ur) ergibt sich aus der Zahl der Unfalle je Jahr, bezogen auf 1 Million

Kraftfahrzeugen.
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_ UPS/] *10°

- - 6

T= 3 DTV [Unf./10°Kfz ]
mit:

USP/J - Personenschadenunfalle je Jahr [-]

JDVT - Jahrliche durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24h]

Unfallrate Radverkehr (nach Bonzio 2012)*°

Der Einfluss der Radverkehrsbelastungen an einer Kreisverkehrsanlage auf das
Unfallgeschehen mit Radfahrerbeteiligung wird mit Hilfe der folgenden Formel
Uberprift:

UPSgap/] * 10°
= J105°R
UTrap TDTVor + 365 [Unf./10° Rad]

mit:

USPrap/J - Personenschadenunfalle mit Radfahrerbeteiligung je Jahr [-]

JDVTrap - Jahrliche durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Radverkehr [Rad/24h]
Die Unfallrate Radverkehr wird auf 10° Radfahrer bezogen. (auf dieser Weise sind
die Werte in vergleichbarer Grol3enordnung mit diesen der klassischen Unfallrate)
Unfallrate kombiniert Multiplikation (nach Bonzio 2012)'**

Zusatzlich wird die Unfallrate der kombinierten Verkehrsbelastungen berlcksichtigt.
Diese errechnen sich durch eine Multiplikation der Verkehrsbelastungen. Um die
Werte in vergleichbarer GroRenordnung zu halten, wird die Unfallrate auf 10°

Verkehrsteilnehmer bezogen:

Ur = UPS/J+ 107 Unf./10°Kfz x Rad
"KM = IDTVys, * JDTVgap * 365 [Unf. fzx Rad]

Unfallrate kombiniert Addition (nach Bonzio 2012)**
Die kombinierte Unfallrate wird durch eine Addition der Kfz- und

Radverkehrsbelastungen nach der folgenden Gleichung berechnet:

UPS/] * 10°
(JDTVi sy + JDTVgap) * 365

Urg, = [Unf./10° (Kfz + Rad)]

10. UL 112 BONZIO (2012), S.45, 46
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Unfallkostendichte (nach Bonzio 2012)***
Die Unfallkostendichte beschreibt die durchschnittlichen jahrlichen

volkswirtschaftlichen Kosten, die im Untersuchungszeitraum am Knotenpunkt

entstehen.
UK
UKD=—[€/]]
]
mit;
UK — Unfallkosten der UPS innerhalb des J Jahre umfassenden

Untersuchungszeitraum [€]

J - Lange des Untersuchungzeitraumes in Jahren

Volkswirtschaftliche Unfallkosten

Die volkswirtschaftlichen Unfallkosten (K) fur ein Einzelereignis setzen sich aus der
Summe der Unfallkostenwerte fur jede verunglickte Person und dem
Unfallkostenwert eines Sachschadens (pro Einzelereignis nur ein Sachschaden)
zusammen.

Unfallkostenwerte (nach Herry et al.; Werte ohne Bericksichtigung des menschlichen

Leides):

1 Verkehrstoter € 1.401.085,-
1 Schwerverletzter € 80.166,-

1 Verletzter nicht erkennbaren Grades € 80.166,-

1 Leichtverletzter € 3.716,-

1 Sachschaden € 5.245,-

Unfallkostenrate
Die Unfallkostenraten (Kr) sind die auf die Verkehrsstarke bezogenen Unfallkosten
(Kosten je 1 Million Kfz-km und Jahr)

K/J =106

Kr =365 +/DTV

[€ je 10° Kfz und Jahr]

mit:

K - Unfallkosten aller Verkehrsunfalle der Unfallstelle [€]

Da es fur die untersuchten Kreisverkehrsanlagen keine Dateien fiir die Kosten der
Einzelereignisse gibt, werden die Unfallkostenraten mit den vollkswirtschaftlichen

Unfallkostenwerten nach Herry berechnet.

113 BONZIO (2012), S.47
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Unfallkostenrate Radverkehr (nach Bonzio 2012)**

Mit Hilfe der folgenden Gleichung wird der Einfluss der Radverkehrsstarken auf die

Unfallkosten berucksichtigt:

K/] =105

5
365 < DTV, [€/10° Rad]

Krgap =

Unfallkostenrate kombiniert Multiplikation (nach Bonzio 2012)'*°

Die Unfallkostenrate der kombinierten multiplizierten Verkehrsbelastungen werden
mit folgenden Gleichung berechnet:

K/J] *10°
365 * (JDTVisy * JDTVgap)

[€/10°x (Kfz x Rad)]

KTKM =

Unfallkostenrate kombiniert Addition (nach Bonzio 2012)™

Die Unfallkostenrate der kombinierten addierten Verkehrsbelastungen werden mit

folgenden Gleichung berechnet:

K/J = 10°
365 * (JDTVis, + JDTVgap)

Krgy = [€/10% x (Kfz + Rad)]

Mittlere Unfallrate und Unfallkostenrate von Kreuzungen

Laut Schnabel, Lohse 2011 sind die mittleren Unfallkosten- und Unfallraten fir kleine

Kreisverkehrsplatze und signalisierte Kreuzungen die folgenden:

Knotenpunktform DTV Unfallrate Ur Unfallkostenrate
[Kfz/24h] [Unf./10° KfZ] Kr [€/10° Kfz]
10000 0,22 3940
10400 0,38 8960
15300 0,79 31800
26800 0,48 20710
16600 0,55 15570
28200 0,77 22580

114,115,118 BONZIO (2012), S.47
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3.3.3.2 Berechnungen

Die folgenden  UnfallkenngréRen werden fur 14  der untersuchten
Kreisverkehrsanlagen berechnet. Bei den restlichen 2 Kreisverkehren fehlen Dateien
fur die Verkehrsstarke.

Unfallrate

Mittlere Unfallrate [Unf./10° Kfz] 0,37 Die mittlere Unfallrate
Standardabweichung 021 aller Knotenpunkte liegt
| Variationskoeffizient N0 . 6
_Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) NUEiEATENE R EHRUEI RS

Tabelle 17: Unfallrate U, — Statistische Kennwerte

Abbildung 59 zeigt die Unfallrate der einzelnen Kreisverkehrsanlagen. Tabelle 17

zeigt die statistischen Kennwerte.

08

o7

=
o

o
o

=
b

Ur [Unf./Million Kiz und Jahr]
=
.

=]
P

42 m-e K4 K2 W1 B3 6 4 0 K& W7 W6 B4 143

Abbildung 59: Unfallrate der untersuchten Kreisverkehrsanlagen [Unf/10°x Kfz]

Fir die Berechnung der folgenden UnfallkenngrofRen ist die Verwendung der
Radverkehrsbelastungen notwendig. Deswegen werden diese Unfallkenngréf3en nur
fur die 6 beobachteten Kreisverkehrsanlagen (Kapitel 4) berechnet.

= Ur rag bzw. Ur kombinierte Verkehrsbelastungen — Ur xy und Ur ga

= Kr rag bzw. Kr kombinierte Verkehrsbelastungen — Kr gy und Kr ga
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Unfallrate Radverkehr Ur rap

| Mittlere Unfallrate [Unf./10° Rad] 0,49 Die mittlere Unfallrate
SENC eIl eIl 10,55 aller Knotenpunkte liegt
Variationskoeffizient 1,14 _ .
O A A E NN I EAPA RO 0,04 <u<0,93  bei 0,49 Unf/10°x Rad.
Tabelle 18: Unfallrate U,rap — Statistische Kennwerte Abbildung 60 zeigt
_ 12 grafisch die Unfallrate der
=
e 1 einzelnen Kreisverkehre
E 08 und in Tabelle 18 sind die
) L
- . .
P 08 statistischen Kennwerte
s 0
= o dargestellt. Die Struktur
= der Grafik zeigt, dass die
z 02 _
E Einzelwerte stark um den
0 .
13 N8 N2 b4kt | Mittelwert streuen
Unfallrate Radverkehr (Variationskoeffizient
1,14).

Abbildung 60: Unfallrate RAD der 6 beobachtete
Kreisverkehrsanlagen [Unf/10° x Rad]

Unfallrate kombiniert Multiplikation U, xm

Die mittlere kombinierte

Unfallrate, berechnet

durch Multiplikation der

Belastungen an den

beobachteten
Kreisverkehre ist 1,06
[Unf./109xKfzxRad].

Tabelle 19 zeigt die

IV-12 14 -8 12 -1 II-3 statistischen Kennwerte.
Unfallrate kombiniert (Ur KM}

Abbildung 61: Unfallrate kombiniert Multiplikation
[Unf./10°xKfzxRad]

[ Mittlere Unfallrate [Unf./10° x Kiz x Rad)  ISRERL:
| Stndadabweichung (MR
| Variationskoeffizient [
| Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0.95) MO CRATERICE

Tabelle 19: Unfallrate kombiniert U,xy — Statistische Kennwerte
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Unfallrate kombiniert Addition U, ka

Mittlere Unfallrate [Unf./10° x (Kfz+Rad)] RO Die mittlere Unfallrate bei
Variationskoeffizient 0,87
A R E N G A e e 0,07 <p<0,41  Radverkehrsbelastungen
Tabelle 20: Unfallrate U,rap — Statistische Kennwerte liegt bei 0,24 Unf./ 10° x
Y (Kfz + Rad).
= 06 . . .
= Abbildung 62 zeigt die
Q% Unfallrate und in Tabelle
= 04 . . -
F 20 sind die statistischen
<03
= Kennwerte dargestellt.
202
=L
201 -
=
.[]. _
V-12 li-8 14 |2 I3 11
Unfallrate addiert (Ur KA)

Abbildung 62: Unfallrate kombiniert Addition [Unf./lOSX(Kfz+Rad)]

Bewertung
Die Berechnungen beweisen, dass die Verwendung der folgenden UnfallkenngréfRen
bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit sinnvoll ist:
= Unfallrate Ur
= Unfallrate kombiniert Multiplikation Urgm
= Unfallrate kombiniert Addition Urga
Die Verwendung von Unfallrate Radverkehr Urgrap ist aufgrund der gro3en Streuung

der Einzelwerte nicht sinnvoll.
Unfallkostenrate
Die mittlere Unfallrate aller Knotenpunkte liegt bei 3821 € je 1 Milion Kfz und Jahr.

Tabelle 21 stellt die statistischen Kennwerte dar. Abbildung 63 zeigt die Unfallrate

der einzelnen Kreisverkehrsanlagen.

Mittlere Unfallkostenrate [€/10° Kfz] 3821
Standardabweichung 4004
Variationskoeffizient 1,05 Tabelle 21:

- - : : Unfallkostenrate K, —
Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) BiyZeiiiEtsichie) Statistische Kennwerte
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Abbildung 63: Unfallkostenrate der untersuchten Kreisverkehranlagen [€/106fo2]
Unfallkostenrate Radverkehr Kr rap
Die mittlere

Mittlere Unfallrate [€/10° Kfz] 9705
Standardabweichung 13583
Variationskoeffizient 1,4

Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) | 1163 <y < 20574

Tabelle 22: Unfallarte U,rap — Statistische Kennwerte

Kr Rad [Euro/1075 x Rad]

35000

-3 (133} V-12 -2 -1 14
Unfallkostenrate Radverkehr (Kr Rad)

Abbildung 64: Unfallkostenrate RAD der 6 beobachteten
Kreisverkehranlagen [€/10° x Rad]

Unfallkostenrate liegt bei

9705 €/10°x Rad.
Abbildung 64 zeigt die
Unfallkostenrate der
einzelnen

Kreisverkehrsanlagen
und in Tabelle 22 sind die
statistischen  Kennwerte
dargestellt. Die Struktur
der Grafik zeigt, dass die
Einzelwerte stark um den
Mittelwert streuen
(Variationskoeffizient
1,4).



5@0 Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

Unfallkostenrate kombiniert Multiplikation K; km

Die mittlere

kombinierte

Unfallkostenrate,

berechnet durch

Multiplikation der
Belastungen ist 15541
[€/10° x Kfz x Rad].

Abbildung 65 zeigt die
Unfallkostenraten und

Kr KM [Euro/10"9 x Kfz x Rad)]

M-12 -2 -2 14 I-11 -3
Unfallkostenrate kombiniert (Kr KM) Tabelle 23 zeigt die
Abbildung 65: Unfallkostenrate kombiniert Multiplikation Kr xy statistischen
Mittlere Unfallkostenrate [€/10°xKfzxRad] | 15541 Kennwerte. Eine
Standardabweichung | 17559 starke Streuung der
Variationskoeffizient | 1,13 . .
Konfidenzintervall (Ronfidenzniveau 0,95) IRV RTER s L

' [€/10°xKfzxRad] sehen.

Tabelle 23: Unfallkostenrate kombiniert Kr xy— Statistische Kennwerte

Unfallrate kombiniert Addition U, ka

| Mittlere Unfallrate [Unf./10° x (Kfz+Rad)] 3669 Die mittlere
| Standardabweichung 3897 Unfallkostenrate  bei
| Variationskoeffizient 1,06 N
| Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95)  BEESTESGTLT Addition der Kfz- und

Tabelle 24: Unfallrate Kr x5 — Statistische Kennwerte Radverkehrsbelastun

gen liegt bei 3669 €./
10°x (Kfz + Rad).
Abbildung 62 zeigt

die Unfallrate der

1

einzelnen

Knotenpunkte und in
Tabelle 24 sind die

Kr KA [Euro/076 x (Kfz+Rad)]

{]. .
N-12 -8 -2 14 I-11 -3 statistischen
Unfallkostenrate kombiniert (Kr KA) Kennwerte
dargestellt.

Abbildung 66: Unfallkostenrate kombiniert Addition [€/10°x(Kfz+Rad)]
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Der Variationskoeffizient von 1,04 beweist eine deutige Streuung der Einzelwerte um

den Mittelwert.

Bewertung
Die Berechnungen beweisen, dass die Verwendung der folgenden UnfallkenngrofRen
bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit sinnvoll ist:

= Unfallkostenrate Kr

= Unfallkostenrate kombiniert Addition Kr ga
Die Verwendung von Unfallrate Radverkehr Kr grap und Unfallrate kombiniert
Multiplikation Kr yw ist aufgrund der groReren Streuungen der Einzelwerte um die

Mittelwerte nicht sinnvoll.

3.3.4 Verkehrsbelastungen und Unfallgeschehen

Kfz-Belastungen
Der Zusammenhang zwischen den Kfz-Belastungen und den Unfallkenngréfien
wurde mittels Regressionsrechnungen analysiert.
In Abbildungen 67, 68, 69 und 90 sind die Zusammenhange zwischen den Kfz-
Belastungen und Unfallrate, Unfallkostenrate, Unfalldichte und Unfallkostendichte
grafisch dargestellt.
Tabelle 25 zeigt die Bestimmtheitsmalle.
Ein schwacher linearer Zusammenhang zwischen den Kfz-Belastungen und den
folgenden UnfallkenngréfRen ist nachweisbar:

= Unfallkostendichte UKD

= Unfalldichte UD

= Unfallkostenrate Kr

Unfallrate Ur 0,06
Unfallkostenrate Kr 0,35
Unfalldichte UD 0,41
Unfallkostendichte UKD 0,43

Tabelle 25: Bestimmtheitsmafle Kfz-Belastungen
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Abbildung 67: Verkehrsbelastungen und Unfallrate
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Abbildung 68: Verkehrsbelastungen und Unfallkostenrate
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Abbildung 69: Verkehrsbelastungen und Unfalldichte
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Abbildung 70: Verkehrsbelastungen und Unfallkostendichte

Radverkehrsbelastungen
Tabelle 26 zeigt die errechneten Bestimmtheitsmalle. Keine linearen
Zusammenhange zwischen den Radverkehrsbelastungen und den Unfallkenngréf3en

sind nachweisbar.

Unabhéngige Variable Abhéngige Variable BestimmtheitsmalR

Unfallrate Ur 0,028

JDTV [Rad/24h] Unfallkostenrate Kr 0,009
Unfalldichte UD 0,005

Unfallkostendichte UKD 0,022

Tabelle 26: Bestimmtheitsmafle Kfz-Belastungen
Auf den folgenden Abbildungen sind die Zusammenhange zwischen den

Radverkehrsbelastungen und den Unfallkenngréf3en grafisch dargestellt

1.200
° L 2
= 1000
&
< 080 y=-0.0007TX+ 0871 —
3 * R2=0.0277
S 0500
= T
= e —
= e
&
S 0200
0.000 ——& : : & .
0 100 200 300 400 500 800
Rad/24h

Abbildung 71: Radverkehrsbelastungen und Unfallrate
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Abbildung 72: Radverkehrsbelastungen und Unfallkostenrate
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Abbildung 73: Radverkehrsbelastungen und Unfalldichte
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Abbildung 74: Radverkehrsbelastungen und Unfallkostendichte
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Kombinierte Verkehrsbelastungen

Da es keine bzw. schwache lineare Korrelation zwischen den Kfz-Belastungen und

Unfallrate und Unfallkostenrate (Bestimmtheitsmafie 0,06 und 0,34) gibt, werden die

weiteren Untersuchungen nur fur Unfalldichte und Unfallkostendichte durchgeflihrt
(Bestimmtheitsmale 0,41 und 0,43).

Tabelle 26 zeigt die errechneten Bestimmtheitsmalen.

Unfalldichte UD (alle Unfalle) 0,62
Unfallkostendichte UKD (alle Unfalle) 0,51
Unfalldichte UD (Radverkehrsunfalle) 0,60

Unfallkostendichte UKD (Radverkehrsunfalle) 0,81

Unfalldichte UD (alle Unfalle) 0,52
Unfallkostendichte UKD (alle Unfalle) 0,41
Unfalldichte UD (Radverkehrsunfalle) 0,17

Unfallkostendichte UKD (Radverkehrsunfalle) 0,16

Tabelle 26: BestimmtheitsmaBRe kombinierten Belastungen

Die Berechnungen haben das folgende beweisen:

Alle Unfélle: der starkste lineare Zusammenhang erweist sich zwischen
Unfalldichte und den miteinander multiplizierten Kfz- und
Radverkehrsbelastungen.

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung: der starkste linearer Zusammenhang erweist
sich zwischen Unfallkostendichte und den mittels Multiplikation kombinierten

Kfz- und Radverkehrsbelastungen.

Die folgenden Abbildungen 75, 76, 77 und 78 zeigen der Verlauf der

Regressionsgeraden
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Abbildung 75: Kombiniere Verkehrsbelastungen (Kfz x Rad / 24h) und Unfalldichte
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Abbildung 76: Kombiniertene Verkehrsbhelastungen (Kfz x Rad / 24h) und Unfallkostendichte
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Abbildung 77: Kombiniertene Verkehrsbelastungen (Kfz x Rad / 24h) und Unfalldichte
Radverkehrsunfélle
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Abbildung 78: Kombiniertene Verkehrsbelastungen (Kfz x Rad / 24h) und Unfallkostendichte
Radverkehrsunfélle
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Abbildung 79: Kombiniertene Verkehrsbelastungen (Kfz +Rad / 24h) und Unfalldichte
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Abbildung 80: Kombiniertene Verkehrsbelastungen (Kfz +Rad / 24h) und Unfallkostendichte
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Abbildung 81: Kombiniertene Verkehrsbelastungen (Kfz + Rad / 24h) und Unfalldichte
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p)
S?>\J Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

35000
30000
25000

y=1.1331x - 6585.8
20000 RE=01626
15000

10000 //
5000 /

0 = T T —
T 5000 10000 15000 20000

Kfz+Rad/24h

Unf.Kostendichte RAD [Euro/J]

-5000

Abbildung 82: Kombinierte Verkehrsbelastungen (Kfz + Rad / 24h) und Unfallkostendichte

Radverkehrsunfalle

Bewertung

Mit der Hilfe von der Regressionsanalyse kommt die Untersuchung zu den folgenden

Ergebnissen:

Kein linearer Zusammenhang zwischen den Kfz-Belastungen und den
Unfallraten und Unfallkostenraten ist zu beweisen.

Es besteht ein schwacher linearer Zusammenhang zwischen den Kfz-
Belastungen und der Unfalldichte (Bestimmtheitsma® 0,41) und
Unfallkostendichte (Bestimmtheitsmal’ 0,44)

Kein linearer Zusammenhang zwischen den Radverkehrsbelastungen und
Unfallkenngréf3en Radverkehr ist nachweisbar.

Bezogen auf alle Verkehrsbelastungen ist das folgende Ergebnis zu
beobachten: es besteht starker linearer Zusammenhang zwischen den
kombinierten Verkehrsbelastungen und der Unfalldichte aller Unfalle
(Bestimmtheitsmal} 0,55) bzw. zwischen den kombinierten
Verkehrsbelastungen und den Unfalldichte Radverkehr (Bestimmtheitsmafl}
0,60)

Starker linearer Zusammenhang zwischen allen Verkehrsbelastungen und der
Unfallkostendichte der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (Bestimmtheitsmalf}
0,8115) und ein schwacherer zwischen allen Verkehrsbelastungen und der
Unfallkostendichte der Unfélle. (Bestimmtheitsmal} 0,52).
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3.3.5 Knotenpunktgeometrie und Unfallgeschehen

AuBendurchmesser

Die Kreisverkehre werden in 3 Gruppen nach dem Aullendurchmesser eingeteilt.

= unter 26m

= 26m bis40m

= Uber40m
Abbildung 83 stellt die mittleren
Unfallraten dar und Tabelle 27
zeigt die statistischen Kennwerte.
Die Unfallrate bei
AuRendurchmesser < 26m sind
erheblich niedriger im Vergleich

zu diesen bei den anderen

Unfallrate [Unf./10% Kfz]

<Z26m

26-40m
Aulendurchmesser

=40 m

Gruppen.

Mittlere Unfallrate [Unf./10° Kfz je Jahr]

Abbildung 83: Unfallrate nach
AuBendurchmessersgruppen

Standardabweichung 0,11 0,13 0,26
Variationskoeffizient 1,41 0,31 0,20
Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) -0,07=u=<0,22 0,31<u<0,49 0,20=<u<0,72
Tabelle 27: Unfallrate nach AuBendurchmesser — statistische Kennwerte
0s Abbildung 84 zeigt den
07 Verlauf der
508 Fy=00mM-00262 & - Regressionsgerade zwischen
RZ=0.2035 :
; 0s dem Auflenduchmesser und
_
S 04 * "é‘: der Unfallrate. Die
- —
5.” 3 f_.f’ S Berechnungen zeigen, dass
=202 _,f"f ~ ¢ kein Zusammenhang
01 zwischen diese Parameter
0 ' A A ' ' | nachweisbar ist
0 10 20 30 40 50 . _
AuBendurchmesser (Bestimmtheitsmalie 0,20).

Abbildung 84: Unfallrate und AuBendurchmesser
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Abbildung 85: Unfallkostenrate und Aussendurchmesser

In Abbildung 85 ist der Verlauf
der Regressionsgerade
zwischen dem
Aulendurchmesser und der
Unfallratekostenrate

Die
Berechnungen zeigen, dass

dargestellt.
kein Zusammenhang
zwischen diesen Parametern
ist
(Bestimmtheitsmalde 0,114).

nachweisbar

Abbildung 70 stettt die mittleren Unfallkostenraten dar und Tabelle 18 zeigt die

statistische Kennwerte. Keine signifikanten Unterschiede sind erkennbar.

1 <26m | 26-40m
Anzahl der Kreisverkehre
Mittlere Unfallkostenrate [E/10” Kfz je Jahr]

Standardabweichung
Variationskoeffizient

Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95)

2
2222
3142
1,41

-2133<u<6577

3215 5832
3333 5674
1,04 0,97

906<ps<5525  271<u<11393

Tabelle 28: Unfalkostenrate nach AuBBendurchmesser — statistische Kennwerte

Unf.Kostenrate [Euro/1074% Kifz]

<Z26m

26-40 m
Aulendurchmesser

=40 m

Abbildung 86: Unfallkostenrate nach Aussendurchmessersgruppen
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Anzahl der Knotenpunktarme

In Abbildung 71 sind die mittleren Unfallraten in Abhangigkeit von der Anzahl der
Knotenpunktarme dargestellt. Bei dieser grafischen Darstellung sind die Unfallraten
bei 4-armigen Kreisverkehrsanlagen hoher als jene bei 5- und 3-armigen
Knotenpunkte. Die Berechnung der Konfidenzintervalle (Tabelle 19) zeigt, dass sich

die Konfidenzintervalle Uberschneiden und die Abweichungen nicht signifikant sind.

o o o
s &5 3

5

Ur [Unf.f1076 Kfz]

0.10

0.00
J-armig 4-armig S-armig

Abbildung 87: Unfallrate nach Anzahl der Knotenpunktarme

| 3amg [ 4amig | S5-armig |
Anzahl der Kreisverkehre 5 7 2
Mittlere Unfallrate [Unf./10° Kfz je Jahr] 0,34 0,42 0,26

Standardabweichung 0,26 0,18 0,18

Variationskoeffizient 0,77 0,42 0,69
Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) 0,14<u<0,55 0,32<p<0,52  -0,09<u<0,60

Tabelle 29: Unfallrate nach Anzahl der Knotenpunktarme — statistische Kennwerte

In Abbildung 72 sind die mittleren Unfallkostenraten in Abhangigkeit von der Anzahl
der Knotenpunktarme dargestellt. In dieser grafischer Darstellung sind signifikanten
Unterschiede zu erkennen. Die in Tabelle 20 berechneten Konfidenzintervalle

beweisen, dass wegen ihres Uberschneidens die Abweichungen nicht signifikant

sind.
1 Sarmig [ 4amig | 5-armig |
Anzahl der Kreisverkehre 5 7 2
Mittlere Unfallrate [Unf./10° Kfz je Jahr] 3072 5177 950
Standardabweichung 2913 4863 657

Variationskoeffizient 0,95 0,94 0,69

Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) 518<u<5625 1524<u<8779 39<u<1860

Tabelle 30: Unfallkostenrate nach Anzahl der Knotenpunktarme — statistische Kennwerte
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-8§888¢8¢8

Kr [Euro/Million Kfz und Jahr]

3-armig 4-armig S5-armig

Abbildung 88: Unfallkostenrate nach Anzahl der Knotenpunktarme

Bewertung
Die Untersuchung ist zu den folgenden Ergebnissen gekommen:
= Es ist kein Zusammenhang zwischen dem Aufendurchmesser der
Kreisverkehrsanlage und den Unfallkenngréf3en nachweisbar.
= Es besteht kein Zusammenhang zwischen der Anzahl der Knotenpunktarme

und den UnfallkenngréfRen.
3.3.6 Radverkehrsfiihrung und Unfallgeschehen

In Rahmen der Untersuchung werden die Kreisverkehrsanlagen wie in Punkt 3.3.1 in

vier Kategorien unterteilt.

Unfallrate

Die Berechnung der Unfallrate ist auf die Kfz-Belastungen bezogen.

Da Kategorie IV nur von einet Kreisverkehrsanlage (IV-13 in Tulln an der Donau)
represantiert wird, wo es keine Unfalle mit Personenschaden innerhalb des

beobachteten Zeitraums gibt, wird diese Kategorie hier nicht beachtet.

| Kkategoriel | Kategoriell | Kategorie lll
4 3

6

0,32 0,57 0,32
0,11 0,17 0,21
0,33 0,29 0,67

sCeiiilels s el e nile A s s ] 0,24<u<0,40 0,41<u<0,74  0,08<u<0,56

Tabelle 31: Unfallrate nach Radverkehrsfiihrungsform— statistische Kennwerte
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In Tabelle 31 sind die
statistischen Kennwerte

dargestellt.

Die Berechnungen der
mittleren Unfallrate zeigen,
dass Kategorie | und Il mit
0,32 Unf/ 10° Kifz die

niedrigsten Werte
Kategorie | Kategorie |l Kategorie Il aufweisen. Die hochsten
Radverkehrsfithrung Werte sind der Kategorie Il

mit 0,57 Unf/ 10° Kfz
Abbildung 89: Mittlere Unfallrate nach
Radverkehrsfiihrungsform zugeordnet.

Aus den miteinander nicht Uberschneidende Konfidenzintervallen lasst sich der
folgenden Schluss ziehen: die Abweichung zwischen den Unfallraten der Kategorien
I und 11 sind auf einem Konfidenzniveau von 0,95 statistisch signifikant.

Das Konfidenzintervall der Kategorie Ill Uberschneidet sich mit den anderen
Konfidenzintervallen, d.h. die Abweichungen sind statistisch nicht signifikant.

In Abbildung 86 sind die mittleren Unfallraten grafisch dargestellt.
Unfallrate kombiniert Multiplikation

Die Berechnung der Unfallrate ist auf die Kfz- und Radverkehrsbelastungen bezogen.
Deswegen werden die Ur v nur flr die beobachteten 6 Kreisverkehrsanlagen
durchgefuhrt

Da Kategorie IV nur von einen Kreisverkehrsanlagen (IV-13 in Tulln an der Donau)
reprasentiert wird, wo es keine Unfalle mit Personenschaden innerhalb des

beobachteten Zeitraums gibt, wird diese Kategorie hier nicht beachtet.

| ategoriel | Kategoriell | Kategorielll |
2 2 1

1,00 1,77 0,82

0,58 0,06 -

0,58 0,04 -

Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) R0 S VSR E1sI M 5 1e F V=i =] =

Tabelle 32: Unfallrate KM nach Radverkehrsfiihrungsform — statistische Kennwerte
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In Tabelle 32 sind die
= statistischen Kennwerte
& 200 .
E dargestellt. Die
= 130 Berechnungen der
g 100 mittleren Unfallrate
= zeigen, dass Kategorie
= 050
= Il mit 1,77 Unf./ 10° Kfz
S 000 den héchsten Wert

Kategorie | Kategorie Il Kategarie [l N
egone Bgme,_ =gone betragt, verfolgt von
Radverkehrsfiihrung _ _
Kategorie l. Die
Abbildung 90: Mittlere Unfallrate KM nach niedrigsten Werte sind

Radverkehrsfiihrungsform ] ]
der Kategorie Il mit

1,77 Unf./ 10° Kfz x Rad zugeordnet.

Die Betrachtung der Konfidenzintervalle zeigt, dass die Abweichung zwischen den
Unfallraten der Kategorien | und Il auf einem Konfidenzniveau von 0,95 statistisch
signifikant sind (die Konfidenzintervalle schneiden sich miteinander nicht)

Kategorie 1l ist als statistisch nicht signifikant bewertet, weil die Kategorie nur von
einem Kreisverkehr reprasentiert wird.

In Abbildung 90 sind die mittleren Unfallraten grafisch dargestellt.

Unfallrate kombiniert Addition

| Kkategoried | Kategoriell | Kategorie lll
2 1

Anzahl der Kreisverkehre 2
Mittlere Unfallrate [Unf./10° Kfz + Rad] 1,00 1,77 0,82

Standardabweichung 0,58 0,06 -

Variationskoeffizient 0,58 0,04 -
Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) JR0ReZESVES; Wo{o IR, Hsie = VEy 15 -

Tabelle 33: Unfallrate KM nach Radverkehrsfiihrungsform- statistische Kennwerte

In Tabelle 33 sind die statistischen Kennwerte dargestellt.

Die Berechnungen der mittleren Unfallrate zeigen, dass Kategorie | mit 1,00 Unf./ 10°
Kfz den niedrigsten Wert betragt, verfolgt von Kategorie Ill. Die hdhsten Werte sind
der Kategorie Il mit 1,77 Unf./ 10° Kfz x Rad zugeordnet.
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Die nicht miteinander
= . .
S 050 Uberschneidenden
g 040 Konfidenzintervalle
- .
e 030 beweisen, dass  der
= . .
S o Unterschied zwischen
"E 8
=
E 040 den Unfallraten der
S oo Kategorien | und Il auf
Kategorie | Kategorie | Kategorie Il einem  Konfidenzniveau
Radverkehrsfilhrung von 0,95  statistisch
Abbildung 91: Mittlere Unfallrate KA nach signifikant ist.
Radverkehrsfiihrungsform
Kategorie 1l ist wieder als statistisch nicht signifikant angenommen, weil die

Kategorie nur von einem Kreisverkehr reprasentiert wird.
In Abbildung 86 sind die mittleren Unfallraten grafisch dargestellt.

Unfallkostenraten

Einige Unterschiede

haben sich in der

Berechnungen der

Unfallkostenraten gezeigt:

Die niedrigste

Unfallkostenrate  zeigen

- ./ wieder Kategorie | und llI

auf. Die Unfallkostenrate

Kr[Euro/106 Kfz und Jahr]

- E8E8EE

Kategorie | Kategorie I Kategorie |l
Radverkehrsfiihrung der Kategorie ist erheblich

gréler — ca.16350 € pro

Abbildung 92: Mittlere Unfallkostenrate nach Million Kfz und Jahr.
Radverkehrsfiihrungsform

Bei Betrachtung der Konfidenzintervalle wird festgestellt, dass nur die Abweichungen
zwischen Kategorie | und Il auf einem Konfidenzniveau von 0,95 statistisch
signifikant sind.

In Abbildung 89 sind die mittleren Unfallkostenraten nach Radverkehrsfiihrungsform

grafisch dargestellt. Tabelle 20 zeigt die statistischen Kennwerte.
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| xategoriel ] Kategoriell | Kategorielll ]
6 4 3

1926 9592 1190

1282 1720 785

0,67 0,18 0,66

Konfidenzintervall (Konffidenzniveau 0,95) 1088<us<2764 7906<u<11278 165<u<2216

Tabelle 34: Unfallkostenrate KA nach Radverkehrfiihrungsform— statistische Kennwerte

Unfallkostenraten KA

Die hochste

Unfallkostenrate  weist

wieder Kategorie Il auf.

Die  Uberschneidung

der Konfidenzintervalle

beweist, dass der

Unterschied zwischen

den Unfallraten der

Kategorie|  Kafegoriell  Kategorie |l Kategorien | und Il auf
Radverkehrsfiihrung

KrKA [EuroM0”% x(Kfz + Rad)]

einem Konfidenzniveau

von 0,95 statistisch
Abbildung 93: Mittlere Unfallkostenrate nach ) o _
Radverkehrsfiihrungsform nicht signifikant ist.

Kategorie 1l ist wieder als statistisch nicht signifikant angenommen, weil die
Kategorie nur von einem Kreisverkehr reprasentiert wird.
Abbildung 90 zeigt die mittleren Unfallkostenraten nach Radverkehrsfihrungsform.

Tabelle 34 zeigt die statistischen Kennwerte.

| Kkategoriel | Kategoriell Kategorie I
2 1

2

2511 8161 479
1282 1841 -
0,96 0,23 -

Konfidenzintervall (Konfidenzniveau 0,95) -874<<6085 5609su<10713 -

Tabelle 34: Unfallkostenrate nach Radverkehrsfiihrungsform—- statistische Kennwerte

Unfalltypen

Die Unfalle mit Radfahrerbeteiligung werden genau situiert und getrennt nach

Radverkehrsfuhrungsformen.
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Mischverkehr mit oder ohne Radverkehrsanlagen in den Knotenpunktarmen
(Kategorie 1)
In den untersuchten Kreisverkehrsanlagen, die zu Kategorie | gehoren, haben in dem

Untersuchungszeitraum 20 Unfalle stattgefunden.

312, 611, 431, Auf der Kreisfahrbahn 40%
691, 431, 632

951, 991 In den Armen, auf FulRgangerschutzwegen 20%

(Ein- und Ausfahrten)

511, 591 Auf der Kreisfahrbahn 15%

226, 012, 091 Auf der Kreisfahrbahn, in den Armen 15%

161 In der Einfahrt 5%

051 Inder Einfahrt, in den Armen 5%

Tabelle 35: Unfalltypen - Kategorie |

Die haufigst ereignenden Unfalle sind Kollisionen beim Abbiegen. Die Ursachen sind
die folgenden: der Vorrang der bevorrechtigten Radfahrer wurde auf der
Kreisfahrbahn durch einfahrende Kfz-Lenker missachtet oder die Radfahrer, die von
der Kreisfahrbahn ausfahren wurden von den Uberholenden Kraftfahrzeugen
geschnitten. Die andere grol’e Gruppe von Unfallen ereignet sich an den
FuRgangerquerungsstellen oder in den Armen der Kreisverkehr, wo die Radfahrer

queren.

Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit markierten
Radfahreruiberfaht mit Vorrang (Kategorie Il)

Dateien flir 10 Unfalle sind vorhanden.

951, 991, 051 Auf Radfahrertberfahrten 60%
133 In den Armen, auf der Kreisfahrbahn 20%
011 In den Armen 10%
491 Auf der Kreisfahrbahn 10%

Tabelle 35: Unfalltypen - Kategorie Il

60% aller Unfélle dieser Kategorie haben an den Querungsstellen beim Queren
stattgefunden. Die restlichen haben sich auf der Kreisfahrbahn oder in den Armen

ereignet.
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Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit vorfahrtrechtlicher
Unterordnung der Radfahrer an den Querungsstellen (Kategorie Ill)

In den Kreisverkehren, die zu dieser Kategorie gehdren haben sich lediglich 3 Unfalle
ereignet - 2 von denen beim Queren und der restliche Unfall war eine rechtwinklige
Kollision auf der Kreisfahrbahn.

Mischverkehr + tibergeordneten Radfahreruberfahrt in einem Kreisverkehrsarm
(Kategorie 1V)

Diese Kategorie wird nur von einer Kreisverkehrsanlage reprasentiert und keine
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in den Untersuchungszeitraum sind polizeilich

registriert.

Bewertung

Die Berechnungen zeigen, dass insgesamt die beiden Kategorien | und Ill die
niedrigsten Unfallraten aufweisen. Bei der Betrachtung der Konfidenzintervalle zeigt
sich, dass nur die Unterschiede zwischen den Kategorien | und Il auf einem
Konfidenzniveau von 0,95 statistisch signifikant sind.

Bei den Berechnungen der Unfallkostenrate weisen wieder Kategorie | und Il die
niedrigsten Werten auf. Signifikante Unterschiede auf einem Konfidenzniveau von
0,95 sind nur zwischen den Kfz-Belastungen und allen Unfallen mit

Personenschaden nachweisbar.

4. Radverkehrsfuhrung an Kreisverkehren - Akzeptanz

4.1 Fragestellung — Methode und Stichprobe

Mit Hilfe einer Fragestellung wurden die Akzeptanz und die Einschatzung der
Auswirkungen der Kreisverkehrsanlagen auf die Verkehrssicherheit der
Radfahrenden erhoben.

Methode

Die Umfrage wurde in Form von Interviews im September 2015 in Tulln an der
Donau, Wiener Neustadt, Bad Véslau und Ganserndorf im Bereich der beobachteten

Kreisverkehrsanlagen geflhrt. Zusatzlich wurde die Befragung auch in Wien erganzt.
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Stichprobe
112 Personen wurden befragt (89 von denen im Bereich der beobachteten
Knotenpunkte). Die meisten von den Befragten Personen wurden wegen ihres

Fahrradbesitzes gewahlt (sie waren mit dem Fahrrad unterwegs).

Soziodemografische Daten
Die Stichprobe teilt sich nach Alter, Geschlecht und hochster Schulbildung wie auf
den folgenden Abbildungen (Abb. 91, 92, und 93) dargestellt:

% Anteil v Antel
60.0
600 50.0
400 400
300
200 200
100
0o 00
ménlich weiblich 18-24 2644 4560 =60
Abbildung 94: Befragte Personen nach Abbildung 95: Befragte Personen nach Alter
Geschlecht
% Anteil
400
350
300
250

200
150
100
50
00

Pilichtschule Lehrabschluss Matura Hochschule/  Sonstiges
studium

Abbildung 96: Befragte Personen nach héchster Schulbildung
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4.2 Radfahren im Verkehrssystem, Charakteristik der Radfahrenden

Die Befragten werden in 3 Gruppen nach ihrem aktuellen Radfahrverhalten,
Radfahrfahigkeit (physisch), Benutzungszwecken und personlicher Wunsch nach
Fahrradnutzung wie folgt unterteilt:
= Utilitaristische Radfahrer - sie benutzen das Fahrrad taglich bzw. an einem bis
3 Tagen pro Woche fur den Weg zur Arbeit, zum Einkaufen und in der Freizeit
zu jeder Jahreszeit und finden die Fahrradnutzung als wichtig bzw. sehr
wichtig — 64,9% der Befragten;
= Freizeitradfahrende — sie benutzen das Fahrrad ein bis 3 Tagen pro Monat in
der Freizeit nur bei schonem warmen Wetter und finden personlich die
Fahrradnutzung als weniger wichtig — 17,9 % der Befragten;
= Nicht Radfahrende (Non Cyclist) — sie fahren Rad nie bzw. fast nie und finden

personlich die Fahrradnutzung als unwichtig — 17,3%

% Anteil

40.0
350
300
250
200
150
100
50
U_{} T 1 T T 1
taglichbzw. 1bis3Tagen 1bis3Tagen niebzw. fast
fast tAglich pro Wache pra Monat nie

Abbildung 97: Befragte Personen nach Héufigkeit der Fahrradbenutzung

% Anteil

350
300
250
200
150
100

50

D.{} T I I I 1
nurbeischdnem  zurjederJareszeit Hauptsachees  MNiebzw.Fastnie
warmen Wetter regnetnicht

Abbildung 98: Befragte Personen nach wetterbedingter Fahrradbenutzung

" DILL, McNEIL (2012)



S?U Radverkehr an Kreisverkehrsanlagen — Diplomarbeit Evelina Staneva

% Anteil
450
40.0
350
300
250
200
150
100
50
D.{} T T T T 1
flirden Weg Zur Schule / dienstlich/  zumEinkaufen inderFreizeit
zur Arbeit Ausbildung geschaftlich
Abbildung 99: Befragte Personen nach Fahrradbenutzungszwecken
Das folgende Ergebnis hat
% Anteil sich bei der Auswahl der
400 Zwecke der
300 Fahrradnutzung  gezeigt:
200 die Radfahrer, die das
100 Fahrrad taglich bzw. fast
00 - . T . taglich benutzen, haben

sehrwichtig  wichtig

weniger
wichtig

unwichtig

mindestens zwei von den

Abbildung 100: Befragte Personen nach persénlicher

Zwecken gewahilt.

Einschédtzung der Wichtigkeit der Fahrradnutzung

4.3 Bewertung

Sicherheit — Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung

Subjektive Sicherheitsgefuhl in Kreisverkehrsanlagen (Autofahrende)

%o Anteil

60.0

500

400
300

200

100

=

00 -

I
sicher

gleichsicher wenigersicher

Abbildung 101: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte
Kreuzung, Sicherheitsgefiihl als Autofahrende

Hier wurde das subjektive
Sicherheitsgeflihl der Autofahrenden
durch

ampelgeregelten

den Vergleich  zwischen

Kreuzungen und
Kreisverkehren geprift. Fast 52% der
Befragten fuhlen sich in den beiden
Knotenpunktformen gleich sicher. Nur
17,.2% durch

Kreisverkehre weniger sicher.

fuhlen sich
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Subjektive Sicherheitsgefiihl in Kreisverkehrsanlagen (Radfahrende)

o Anteil

60.0
500
40.0
300
200
100

0.0

sicher gleichsicher wenigersicher

Abbildung 102: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung,
Sicherheitsgefiihl als Radfahrende

Als Radfahrende fiihlen
sich mehr als die Halfte
Befragten (53,3%)

die

der
durch
Kreisverkehrsanlagen

weniger sicher.

Einschatzung der Vor- und Nachteile fiir die Radfahrende

Yo Anteil
&50.0
400
300
200
10.0

0.0

mehrVaorteile mehrMNachteile wederVor-
noch Machteile

Abbildung 103: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung, Vor-
und Nachteile Radfahrende

Einschatzung der Unfallhaufigkeit

%o Anteil

60.0
500
400
300
200
100

0.0

mehrlUnfalle  gleich viele
UUnfalle

weniger
IUnfalle

Abbildung 104: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung,
Unfallhédufigkeit

42,9 % der Befragten
sind der Meinung, dass
durch

mehr

Kreisverkehre
Nachteile far

Radfahrer entstehen.

Fast 52 % der Befragten
sind der Meinung, dass
durch Kreisverkehre die
Anzahl der Unfalle sinkt.

101
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Einschatzung der Sichtbeziehungen

%o Anteil

In  Vergleich zu den
ampelgeregelten

500
40.0

Kreuzungen finden

300
200
100

0.0

besser gleich gut wenigergut

44,8% der Befragten die
Sichtbeziehungen an
den Kreisverkehren
besser.

Abbildung 105: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung,

Sichtbeziehungen

Einschatzung der Konfliktpunkte

300
250
200

%% Anteil
150
100

400
50

350
00 -

1.

stimme véllig stimme eher stimme eher stimme gar
plll ZU nichtzu nichtzu

Auf die Aussage, dass es im
Kreisverkehrsbereich zu mehr
Konflikten zwischen
motorisierten und nicht
motorisierten Verkehr kommt
als bei  ampelgeregelten
Kreuzungen, haben ein
Viertel der Befragten mit

volliger Zustimmung

Abbildung 106: Kreisverkehr vs. Ampelgeregelte Kreuzung,

Sicherheit

geantwortet.

Einschdatzung der Sicherheit von Radfahrern in Kreisverkehrsanlagen:

Mischverkehr vs. Radwege auBerhalb der Kreisfahrbahn

o Anteil

800
60.0
400
200
00 5 T T ;

sicherer qgleich sicher Weniger
sicher

Abbildung 107: Mischverkehr vs. Kreisumlaufende
Radwege, Sicherheit

64,3% aller Befragten flihlen sich
beim Radfahren auf der
Kreisfahrbahn gemeinsam  mit
dem motorisierten Verkehr
weniger sicher als auf

kreisumlaufenden Radwegen.

102
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Einschatzung der Gefahrstellen in Kreisverkehrsanlagen (Position):

45.0
400
350
30.0
250
200
150
100

50

00

%o Anteil

aufKreisfahrbahn in Ein-und auf
Ausfahrten Querungsstellen

iiberhauptnicht iberallim

Kreisverkehr
bedrahr

Abbildung 108: Beschreibung der Gefahrstellen in Kreisverkehren

Auf die Frage, wo sich die Radfahrenden im Kreisverkehr am meistens bedroht

fuhlen, meinen 42,2% der Befragten, dass Sie in Ein- und Ausfahrten sehr bedroht
sind. Mit 24,2% sind die Radfahrer, die sich auf der Kreisfahrbahn bedroht fihlen, die
zweite groflite Gruppe.

Benutzung der Kreisfahrbahn beim Radfahren im Mischverkehr:

O Anteil
f0.0
60.0
500
40.0
30.0
200
10,0

00

2.7

derdulbere dieMitte  derinnere eshéngtvon
Rand Rand Situation ab

Abbildung 109: Benutzung der Kreisfahrbahn beim Radfahren im

Mischverkehr

63,4% aller Befragten

benutzen beim
Radfahren im
Mischverkehr den

auleren Rand der

Kreisfahrbahn.
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Radfahren auf der Kreisfahrbahn: Uberholung der Radfahrer von Kfz-Lenker:

Auf die Frage, wie oft

% Anteil werden Radfahrer auf der
50.0 Kreisfahrbahn von
400 Fahrzeugen Uberholt,
300

200 meinen nur 14,3% der
100 Befragten, dass die
U.ﬂ T 1 T T 1

immerbzw. eheroft eherselten niebzw. Radfahrer immer bzw. fast

fast immer fast nie immer Uberholt werden.

Abbildung 110: Mischverkehr vs. Kreisumlaufende Radwege,
Sicherheit

Einschatzung der Sicherheit von Radfahrern beim Queren:

A0

auf bevorrangte auf bevorrangte auf benachrangten sicher (berall bedroht Gberall
RFU Geh- und RFU RFU

% Anteil

450
40.0
350
30.0
250
20.0
15.0
10.0

50

00

Abbildung 111: Sicherheit beim Queren von Kreisverkehrsarme (Radfahrer)
Der grofte Anteil der Befragten (41,3%) fuhlen sich am meistens sicher beim Queren

auf bevorrangten Radfahreriberfahrten.

Fahrverhalten
Einhaltung der Vorrangverhaltnisse an Querungsstellen.
5% Anteil Nur 3,4 der Berfragten meinen,
60.0 dass die Vorrangverhaltnisse an
ﬁ'g Querungsstellen von den Kfz-
300 Lenkern missachtet werden.
200
)
o0 T T T &I
ja eher ja eher nein nein

Abbildung 112: Einhaltung der Vorrangverhéltnisse
an Querungsstellen.
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Befahrung der Einrichtungsradwege in beider Richtungen

%% Anteil

500
400
300
200

100 - >

{}{} A 1 1 1 1
ja eherja ehernein  nein

Abbildung 113: Einhaltung der Vorrangverhéltnisse
an Querungsstellen.

Fast 41% der Befragten sind der
die meisten
die

Einrichtungsradwege nur in der

Meinung, dass

Radfahrer
vorgeschriebenen Richtung

befahren.

Sicherheit — bevorrangte vs. benachrangte Radfahreruberfahrten

% Anteil

500
40.0
300
200
100
{}.{} = T T

sicherer  gleich sicher

o1l

weniger
sicher

Abbildung 114: Einschétzung der Sicherheit -
bevorrangte vs. benachrangte Radfahreriiberfahrten

Die Halfte der Befragten schatzt
das Queren auf bevorrangten
Radfahrertuberfahrten als sicherer
im Vergleich zum Queren auf
benachrangten Querungsstellen

fur Radfahrer ein.
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5. Feldbeobachtungen und Beurteilung der

Erhebungsergebnisse

51 Methodik

Das Verkehrsgeschehen an sechs Kreisverkehrsanlagen wurde an einem mittleren
Wochentag (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag) aufRerhalb der Schulferien in einer
“normalen” Woche ohne Feiertage im Zeitraum von 7:00 bis 19:00 Uhr beobachtet.
Mittels Videokameras wurde das Verkehrsaufkommen in der Morgenspitzenstunde
(von 7:30 bis 8:30 Uhr) und in der Abendspitzenstunde (von 17:30 bis 18:30 Uhr)
erfasst. Die Verkehrswerte sind in Personenkraftwagen — Einheiten (PKW - E) laut
RVS 03.05.11 umgerechnet.

0,5
1,0
1,0
15
1. Lkw mit Anhanger, Sattelschlepper, Gelenkbus oder Traktor mit Anhanger 2,0
1. Fahrzeug™ (Naherungswert fiir Giberschlagige Berechnungen, bei denen die 1,1
Verkehrszusammensetzung nicht genau bekannt ist)
Tabelle 36: Umrechnung in Pkw — Einheiten

117

(eigene Darstellung)

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke wurde mit Hilfe der folgenden Formel
berechnet:
JDTV = Verkehrsstarkesyitzenstundge X 10 [Kfz/24h]
bzw.
JDTVgap = Verkehrsstarkegap spitzenstunae X 10 [Rad/24h]

Um eine vollstandige Erfassung zu gewahrleisten, wurden die einzelnen
Kreisverkehre mit mehreren Videokameras zeitgleich erfasst.
Die Auswertungen konzentrieren sich auf das Verhalten der Radfahrer. Die
folgenden Besonderheiten werden beobachtet:

= Nutzung der Verkehrsanlage und Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung;

= Flachenbelegung durch Radfahrer auf der Kreisfahrbahn;

= Regelverstdle;

= Auffalliges Verhalten;

= Wechselbeziehungen

7 RVS 03.05.11 (2008), S.2
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Zusatzlich wurden jene Faktoren und deren Einflussgrof3en untersucht und bewertet,
die die Qualitat der Fuhrung des Radverkehrs und damit verbundenen
Verkehrssicherheit bewirken. Die folgenden Indikatoren wurden herangezogen

= QOrganisationsprinzip;

= Breitenverhaltnisse;

= Sichtverhaltnisse;

= Sicherheit (Konfliktpunkten, Unfallart, -schwere und —umstande, Unfallrate

und Unfallkostenrate)
= Verkehrstechnik;
=  Komfort

5.2  Auswahl der Untersuchungsstellen

Bei der Auswahl der Untersuchungsstellen wurden die folgenden verschiedenen
Kreisverkehrstypen berucksichtigt:
=  Mini Kreisel
= Kleine Kreisverkehre
= Grolde Kreisverkehrsanlagen
= Kreisverkehre aul3erorts
Dabei wurden auch die folgenden Radverkehrsfihrungen betrachtet:
= Mischverkehr mit Radverkehrsanlagen in den Knotenpunktarmen - zwei
Anlagen. Zu dieser Kategorie wird auch eine Kreisverkehrsanlage mit einer
Ubergeordneten Radfahrertberfahrt in einem Kreisverkehrsarm gezahlt.
= Kreisumlaufende Geh- und Radwege mit markierten Radfahreriberfahrt mit
Vorrang — 2 Anlagen
= Kreisumlaufende Geh- und Radwege mit vorfahrtrechtlicher Unterordnung der

Radfahrer an den Querungsstellen — eine Anlage

5.2.1 Kreisverkehre mit Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn

Die folgenden Kreisverkehrsanlagen wurden in der Detailuntersuchung einbezogen:
= Tulln an der Donau (Rochussgasse/Frauentorgasse) — IV-12
= Wiener Neustadt (Neudorfler Stral3e (B 53)/ Nestroystralie) — I-14
= Bad Voslau - I-2
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IV-12: Tulln an der Donau (Rochusgasse/Frauentorgasse)

N

Frauentorgasse !

Abbildung 115: Kreisverkehr IV-12 Tulln an der Donau (Rochussgasse/Frauentorgasse)118

Mit einem Aufliendurchmesser von 16,00m zahlt sich diese Kreisverkehrsanlage zu
den Mini-Kreiseln. Neben den drei Armen, die von zwei Gemeindestrallen gebildet
werden, grenzt die Zu- und Ausfahrt des Parkplatzes eines Verbrauchermarkts an die
Kreisfahrbahn an.

Der Kreisverkehr besitzt ein niedriges Kfz-Belastungsniveau (JDTV 4010 Kfz/24h).
Aufgrund der unmittelbaren Lage am Bahnhof Tulln Stadt sind erhebliche
FuRgangerstome (750 querende Fulganger/24h) und entsprechend hohen
Radverkehrsaufkommen (510 Radfahrer/24h) zu beobachten.

Der Kreisring besitzt eine Breite von 8,00m und ist unterteilt in eine 4,50m breite
Kreisfahrbahn und einen 3,50m breiten, erhéhter, gepflasterter, baulich abgegrenzter
Innenring. Zwischen den Zu- und Ausfahrten des Kreisverkehrs befinden sich keine
Fahrbahnteiler.

Rund um den Kreisverkehr verlauft ein Gehsteig, wobei die Querungsstelle am
sudlichen und nérdlichen Arm mit Schutzwege ausgestattet sind. Entlang dem
sudlichen Arm laufender gemeinsamen Geh- und Radweg quert den westlichen Arm
mit eine gemeinsamer Ubergeordneter Geh- und Radfahreriberfahrt (§ 53/2c:
"Kennzeichnung eines Schutzweges und einer Radfahreriberfahrt")

Ein entlang der ndrdlichen Ausfahrt verlaufender Radweg endet unmittelbar vor
dem Kreisverkehr. In allen anderen Richtungen ist fur die Radfahrende fahren auf der

Kreisfahrbahn gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr vorgeschrieben.

“8Go0gle Earth
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Abbildung 117: Gemeinsamer Geh- d

Abbildung 116: Faruentorgasse — Blick Richtung Radweg mit gemeinsamer
Rochusgasse libergeordneter Querungsstelle —
westlichen Arm

Breitenverhaltnisse

Die Breitenverhaltnisse sind nahezu zu gering oder an der Grenze zu Mindestbreite -
der Zweirichtungsradweg ist in manchen Bereichen 1,70m breit und der Abstand der
Querungsstelle vor der Kreisfahrbahn betragt in seiner breiten Stelle 2,00m.
Sichtbeziehungen

Es sind keine Sichtbehinderungen im Bereich der Kreisverkehrsanlage vorhanden.

In Bereich der Kreisverkehrsanlage wurde eine Befragung zu dem konkreten
Kreisverkehr durchgefiihrt, an den 22 Personen teilgenommen haben. Mit Hilfe diese
Fragestellung wurden die Sichtbeziehungen, die Verkehrstechnik und der Komfort
subjektiv bewertet.

Auf der Frage, ob alle

% Anteil Verkehrsteilnehmer bzw.

ﬁjﬁ herannahende Verkehrsteilnehmer

ﬁg (insbesondere Radfahrern) im

200 Kreuzungsbereich sichtbar sind, haben

13:3 . : : ﬁ'l nur 4,5% der Gefragten mit ,eher nein”
& sherla  shernein  nem bzw. ,nein” geantwortet.

Abbildung 118: Sichtbeziehungen im Bereich
der Kreisverkehr

Vekehrstechnik

Die Verkehrszeichen sind an den richtigen Stellen und befinden sich in einem guten
Erhaltungszustand. Auch die Bodenmarkierungen sind in einem guten Zustand und
korrekt aufgetragen. Auf Abbildung 119 und 120 sind die Ergebnisse der Befragung
zum Thema Verkehrstechnik im Bereich der Kreisverkehr dargestellt.
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Abbildung 119: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit, Eindeutigkeit und Zustand der Bodenmarkierung
(links) bzw. der Beschilderung (rechts)

Fast alle der Befragten sind der Meinung, dass die Bodenmarkierung und

Beschilderung gut oder eher gut erkennbar, sichtbar und eindeutig ist.

Komfort

Der Fahrkomfort bei der mehrmalige Befahrung der Kreisverkehrsanlage ist als gut

bewertet.

% Anteil
0.0

60.0

400

200 45

0{} 1 1 I I 1

ja eherja ehernein  nein

Abbildung 120: Vorhandensein von
Verkehrsbehinderungen

Sicherheit

Keine Verkehrskonflikte wurden
beobachtet. Nur 4,5 % der Befragten sind
der Meinung, dass
Verkehrsbehinderungen im Bereich der

Kreisverkehrsanlage vorhanden sind.

In Erhebungszeitraum wurden keine Unfalle mit Personenschaden polizeilich

registriert.
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| — 14: Wiener Neustadt (Neudorfler Strae (B 53)/ NestroystraBe)

Abbildung 118: Kreisverkehr |-4 Wiener Neustadt (Neudérfler StraBe (B 53)/Nestroystrafe)™*’

Die dreiarmige Kreisverkehrsanlage liegt an der Landesstra’e B 53. Quer zu B 53,
welche von Nordosten nach Sudwesten durch den Kreisverkehr fuhrt, bildet eine
Gemeindestralle der nordwestliche Arm des Kreisverkehrs.

Mit einem Auflendurchmesser von 25,60m zahlt
sich dieser Kreisverkehr zu den kleinen
Kreisverkehrsanlagen. Der Kreisring ist in eine

5,00m breite Kreisfahrbahn und einen 2,00m

| gepflasterten, baulich abgegrenzten Innenring

Abbildung 119: Kreisverkehr I-4 -
Innenring

Der Kreisverkehr ist mit etwa 16100 Kfz/24h mittel belastet. Trotzdem ist die

unterteilt.

gemeinsame Fuhrung des motorisierten und nicht motorisierten Verkehrs im
Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn bis zum 15000 Kfz/24h zu empfehlen. Das
Radverkehrsaufkommen betragt etwa 260 Rad/24h und das Fulgangeraufkommen
liegt mit etwa 190 Fg/24h gering.

In den Knotenpunktarmen sind jeweils Radverkehrsanlagen angelegt, die in den
Zufahrten auf die Fahrbahn Uberflihrt werden. In einem Segment des Kreisverkehrs
(B 53) fihrt ein Radweg weiter auf dem Hochbord entlang. Uber den nordéstlichen
und nordwestlichen Ein- und Ausfahrten sind Fu3gangerschutzwege angelegt.
Breitenverhaltnisse

In dem nordwestlichen Arm sind die Radfahrstreifen zu weit (70m) von der

Kreisverkehrsanlage an die Kreisfahrbahn herangefihrt. In der sudwestlichen

1% Google Earth
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Zufahrt ist der gemeinsamer Geh- und Radweg 20m vor der Einfahrt in gefarbten

Radfahrstreifen umgewandelt, welche 4m vor der Kreisfahrbahn enden. In der

Abbildung 120: Sidwestlicher Einfahrt

V u l’l‘l:" “‘IJ

E—

Abbildung 121: Sddwestlicher
Ausfahrt

sudwestlichen Ausfahrt beginnt der gemeinsamen Geh- und Radweg 6m nach der

Kreisfahrbahn.

In der nordostlichen Ausfahrt sind die Radfahrstreifen 12m von der

Kreisfahrbahn abgertckt und beginnen unmittelbar nach dem Schutzweg.

Die anderen Breitenverhaltnisse erflllen die Minimalvoraussetzungen.

Sichtbeziehungen

Es sind keine Sichtbehinderungen im Bereich der Kreisverkehrsanlage vorhanden.

An der Befragung zu dem konkreten Kreisverkehr haben 15 Personen teilgenommen.

Diese wurden nach den Sichtbeziehungen im Kreisel gefragt.

% Anteil

500

400

300

200

100 - 00
00

eher ja

I
eher nein

Abbildung 122 Sichtbeziehungen im Bereich der
Kreisverkehr

Verkehrstechnik

%% Anteil

u l l"l 0
T

eher ja eher nein nein

Abbildung 123: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit und
Zustand der Beschilderung

Auf
Verkehrsteilnehmer

der Frage, ob alle
bzw.
herannahende Verkehrsteilnehmer
(insbesondere  Radfahrern) im
Kreuzungsbereich sichtbar sind,
haben nur 9,1% der Befragten mit

eher nein bzw. nein geantwortet.

Die Verkehrszeichen sind an den
richtigen Stellen und befinden sich
in einem guten Erhaltungszustand.
90,9% der Befragten schatzen die
Beschilderung als  erkennbar,

sichtbar und in guten Zustand.
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Auch die Bodenmarkierungen sind
% Anteil

in einem guten Zustand und korrekt

800
60.0 ’ aufgetragen.
40.0 . Fast 82% der Befragten bewerten
20,0 820 oo
ja

0.0 - der Zustand, die Erkennbarkeit der

eher ja eher nein nein

Markierung als gut bzw. eher gut.

Abbildung 124: Erkennbarkeit, Eindeutigkeit und
Zustand der Bodenmarkierung

Komfort
Der Fahrkomfort bei der
%SADEE” mehrmaligen Befahrung  der
S0.0 _ Kreisverkehrsanlage ist als gut
400 bewertet.
200 81 2.1 . . Mehr als die Halfte der Befragten
0o IJ;:' ehg'ehmn' n'/ sind der Meinung, dass es keine

Abbildung 125: Vorhandensein von Verkehrsbehinderungen im Bereich

Verkehrsbehinderungen der Kreisverkehrsanlage gibt.

Sicherheit
Im Untersuchungszeitraum ereignen sich insgesamt 3 Unfalle mit Personenschaden.
Abbildung 126 zeigt das Unfalldiagramm der Jahre 2012-2014.

Abbildung 126: Kreisverkehr I-4 Kollisionsdiagramm

An zwei Unfallen waren Radfahrer beteiligt. In dem einen Fall ereignet sich der Unfall

zwischen einem ausfahrenden Kraftfahrer und einen am AuRenrand bevorrechtigt
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fahrenden Radfahrer. Der Radfahrer wurde dabei leicht verletzt. Im anderen Fall
wurde der bevorrangten in Kreis fahrende Radfahrer von einem im Kreis
einfahrenden Kfz-Lenker geschnitten. Der Radfahrer wurde schwer verletzt. Die
mittlere Unfallrate ist aufgrund der geringen Unfallzahl mit 0,17 Unf./10°Kfz gering.
Die mittlere Unfallkostenrate von 4969 €/10°Kfz sind aufgrund der Schwerlerletzten

vergleichsweise hoch.

-2 Bad Voslau

Die im Ortsgebiet des Dorfes Bad Voslau gelegene funf armige Kreisverkehrsanlage
verbindet der Landesstrale B 212 (Badner Starf3e) mit 2 Gemeindestrallen und die
Zu- und Ausfahrt eines Einkaufzentrums. Der Kreisverkehr verfugt Uber einen
Aulendurchmesser von 32,50m. Der 7,50 breite Kreisring setzt sich aus einer 6,50m
breiten Fahrbahn ein 1,00m breiter schrager Innenring zusammen.

Der Kreisverkehr zeichnet sich durch ein mit 17800 Kfz/24h ein eher hohes Kfz-
Belastungsniveau aus. Spezifisch flr diese Kreisverkehrsanlage ist die erhebliche
Anzahl der Lastkraftwagen. Das Radverkehrsaufkommen betragt etwa 160 Rad/24h
und liegt somit im niedrigen Bereich der untersuchten Kreisverkehre. Das

FuRgangeraufkommen liegt mit 210 Fg/24h auch im niedrigen Bereich.

e
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Abbildung 127: Kreisverkehr |I-2 Bad Véslau (Badner Strale (B 212) / Industriestral8e /

LT

Hansengasse)'®

120 Google Earth
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Abbildung 128: Oft benutzten Umwege
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Der Grund des erheblich
niedrigen  Radverkehrs-  und
FuRgangeraufkommen ist der
folgende: Viele von den nicht
motorisierten Verkehrsbeteiligten
verzichten auf eine Fahrt durch
die Kreisverkehrsanlage und
benutzen Umwege durch die
unmittelbar im Bereich der
Kreisverkehr liegenden
Parkplatze. Abbildung 128 stellt
diese Umwege dar. Der sehr
niedrig belastete dstlichen Arm
des Kreisels (Hansengasse) wird
auch sehr oft von Radfahrer

uberquert.

Rund um die Kreisfahrbahn ist einen Gehsteig angelegt, wobei sich an drei

Querungsstellen Schutzwege befinden. Die nérdlichen, westlichen und sudlichen

Arme sind mit einem Schutzweg ausgestattet. 18,00 m vor der sudlichen Zufahrt

endet der Radfahrstreifen. An der sudlichen Ausfahrt wird der Radverkehr wieder

18,00 m ab dem Ende der Kreisfahrbahn auf einem Radfahrstreifen weitergeflhrt.

SN

o
- RS \*“‘W
o T . T

Abbildung 129: Kreisverkehrsanlage I-2 -
Innenring

Breitenverhaltnisse

Abbildung 130: Zufahrt in den siidlichen Arm

Mit einer Breite von 1,25 erflllen die Radfahrstreifen die Mindestanforderungen.

Einstreifige Zu- und Abfahrten an den Knotenarmen besitzen einer Breite von 5,00
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bis 5,50 m. Diese Breiten gewahrleisten genug Platz fur gleichzeitiges ein- bzw.
ausfahren von Radfahrern und Kraftfahrzeugen nebeneinander, was zu
unfalltrachtigen Situationen fuhrt. Dieselben grof3en Breiten sind auch bei der
Kreisfahrbahn zu beobachten. Eine 6,50m breite Fahrbahn ist fir Uberholvorgange
gunstig. Die anderen Breitenverhaltnisse erflullen die Minimalvoraussetzungen.
Sichtbeziehungen

Es sind keine Sichtbehinderungen im Bereich der Kreisverkehrsanlage vorhanden.
An der Fragestellung zu dem konkreten Kreisverkehr haben 11 Personen
teilgenommen. Diese wurden nach den Sichtbeziehungen im Kreisel gefragt.

Die meisten der Befragten sind der

% Anteil Meinung, dass die
50.0
40.0 : Verkehrsteilnehmer im
30.0 .
27. Kreuzungsbereich eher gut

200
10.0 ﬁ sichtbar sind.

o0 - T T : T T . . . .
ia eherja  eher nein nein Abbildung 131: Sichtbeziehungen im
Bereich der Kreisverkehr

Verkehrstechnik

% Anteil % Anteil
600 500
500 40.0 45,
40.0
300 98 300
200 200
100
10.0 00
00 T T T T 0o 4 ! ! ! T
ja eherja eher nein nein a eherja ehernein  nein

Abbildung 132: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit, Eindeutigkeit und Zustand der Bodenmarkierung
(links) bzw. der Beschilderung (rechts)

Ein erheblicher Anteil der Befragten sind mit der Behauptung, dass die
Bodenmarkierung und die Beschilderung im Bereich des Kreisverkehrs eindeutig,

erkennbar, sichtbar und in guten Zustand sind, einverstanden.
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Komfort
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Abbildung 133: Vorhandensein von
Verkehrsbehinderungen

Sicherheit

Abbildung 134: Kreisverkehr I-2
Kollisionsdiagramm

Der Fahrkomfort bei der mehrmaligen
Befahrung der Kreisverkehrsanlage ist
als genugend gut bewertet.

Mehr als die Halfte der Befragten sind
der Meinung, dass es eher keine
Verkehrsbehinderungen im Bereich der

Knotenpunkt gibt.

Im Erhebungszeitraum haben sich
insgesamt 4 Unfalle mit
Personenschaden

Abbildung 134

ereignet.
zeigt das

Unfalldiagramm der Jahre 2012-
2014.
An zwei Unfalle waren Radfahrer

beteiligt und leicht verletzt. Bei der
einen Unfall befuhr der Radfahrer
der Fahrbahn den sudlichen Arm.
Der andere Unfall erignete sich
aufgrund der sonstigen

Missachtungen - der

Bevorrangte in Kreisel fahrende Radfahrer wurde von dem in Kreis einfahrenden

Kraftfahrzeug geschnitten. Die mittlere Unfallrate des Kreisverkehrs ist mit 0,21

Unf./10°Kfz gering. Die mittlere Unfallkostenrate liegt mit 763 €/10°Kfz viel unter dem

Durchschnitt.
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5.2.2 Kreisverkehre mit bevorrechtigten Kreisumlaufenden Geh - und
Radwege
Die folgenden Kreisverkehrsanlagen wurden in die Detailuntersuchung einbezogen:
= Tulln an der Donau (WilchelmstraRe/ L 2152) — 1I-11
» Ganserndorf (Wiener Strale(B 8)/ Hauptstralle (B 220) /Siebenbrunnerstralle
(L9)y)-1-3

[1-11: Tulln an der Donau (WilchelmstraBe / L 2152)

./- ~/‘./'.

- el =/

Abbildung 135: Kreisverkehr 1I-11 Tulln an der Donau (WilchelmstraBe/ L 2152)***

Der dreiarmige Kreisverkehr verbindet im Ortsgebiet der Stadt Tulln die
Landesstralle L 2152 mit der Gemeindestralle Wilchelmstral’e. Der 7,00m breiten
Innenring unterteilt sich in eine 5,50 m breite Kreisfahrbahn und einen 1,50m breiten
nur markierten Innenring.

Der Kreisverkehr ist mit etwa 16200 Kfz/24h mittel belastet. Das
Radverkehrsaufkommen ist mit 340 Rad/24h signifikant. Auch der Fuligangerverkehr
ist mit 320 FG/24h ebenfalls durchschnittlich hoch.

Neben der Kreisverkehr verlaufen in den westlichen und sudlichen Arme
gemeinsame Geh- und Radwege, die die Fahrbahn mit einem Schutzweg als auch

mit einer Radfahrertberfahrt kreuzen.

21 Google Earth
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Abbildung 136: Kreisverkehr II-11 — Kreisfahrbahn und Querungsstellen

Breitenverhaltnisse

Mit einer Breite von 2,00 erfullen die Radfahreriberfahrten die
Minimalvoraussetzungen von 1,10 m. Die Abstande der Radfahrertberfahrten vor der
Kreisfahrbahn betragen von 2,50 bis zur 4,50 und sind laut RVS 03.05.14 nicht
ausreichend. Die Breiten der Kreisfahrbahn und die Fahrbahn in den Bereichen von
der Zu- und Abfahrten sind auch groRer als die vorgeschriebenen Breiten. Alle

anderen Breitenverhaltnisse liegen in den vorgeschriebenen Grenzen.

Sichtbeziehungen

Im Bereich der Kreisverkehrsanlage sind die

% Anteil Sichtbeziehungen gut und die Sichtfelder sind
e frei von Hindernissen. Zusatzlich wurden auch
00 19 Personen nach der Sichtbeziehungen, der
00 Verkehrstechnik und die
EEE ﬁ “ . W./ Verkeh.rsbehinderungen gefragt. Das
eher]a chernein  nein Ergebnis der Frage, ob alle

Verkehrsbeteiligten im  Kreisverkehr gut

Abbildung 137: Sichtbeziehungen im ) .
Ber?aich der Kreisverkeh? sichtbar sind haben nur 5,3% der Befragten

negativ geantwortet. Abbildung 137 stellt das Ergebnis dar.
Verkehrstechnik

Auf den beiden Fragen, die mit der Verkehrstechnik verbunden sind hat nur eine
Person den Zustand, die Erkennbarkeit und Eindeutigkeit der Bodenmarkierung und

Beschilderung als eher negativ bewertet.
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% Anteil
60.0
400
200
@ 0.0
{]{] -1 1 I I 1
a eherja ehernein  nein

@ 0.0
S
I 1 I

a eherja ehernein  nein

Abbildung 138: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit, Eindeutigkeit und Zustand der Bodenmarkierung
(links) bzw. der Beschilderung (rechts)

Komfort

% Anteil

800
60.0
400

200 ﬁ
oow o )

{]{] al 1 I 1
ja eherja eher nein nein

Der Fahrkomfort bei der mehrmaligen
Befahrung der Kreisverkehrsanlage wird
als gut bewertet. Niemand von den
befragten Personen hat bestatigt, dass es
im Bereich der Kreisverkehrsanlage

Verkehrsbehinderungen gibt.
Abbildung 139: Vorhandensein von

Sicherheit

Abbildung 140: Kreisverkehr 11-11
Kollisionsdiagramm

Verkehrsbehinderungen

Das Unfallgeschehen am Kreisverkehr ist
uberdurchschnittlich hoch. Im
Untersuchungszeitraum von 2012 bis 2014
ereigneten sich insgesamt 11 Unfalle mit
Personenschaden. An vier Unfallen waren
Radfahrer Dabei

Radfahrer schwer und drei Radfahrer leicht

beteiligt. wurden ein
verletzt. Zwei von den Unfallen ereigneten

sich beim Queren auf der
Radfahrertberfahrten — einen beim Queren
der Zufahrt und einen beim Queren der
Ausfahrt. Der andere Unfall, der sich in der
Ausfahrt ereignete, war ein Sturz vom
Der

Radfahrerbeteiligung ist aufgrund sonstigen

Fahrzeug. letzte  Unfall mit
Missgutachtungen auf der Kreisfahrbahn

passiert.
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Die Unfallrate betragt 0,62 Unf./10°Kfz und die Unfallkostenrate betragt 7424
€/10°Kfz. Die beiden UnfallkenngréRen (ibersteigen stark die mittleren Werte, die in

Kapitel 3.3.3.2 berechnet wurden.

[I-3 Ganserndorf (Wiener StraRe (B 8) / HauptstraBe (B 220) / Siebenbrunner
StraBe (L 9))

-

~ - \ = /‘ iener StraRe (B 8)

/

iener StraRe (B 3) M=t

Abbildung 141: Kreisverkehr II-3 Ganserndorf (Wiener Stra8e (B 8) / Hauptstrale (B 220) /
Siebenbrunner StraBe (L 9))**

Der Kreisverkehr befindet sich im Ortsgebiet des Dorfes Gansernsdorf und verbindet
die Lamdesstrallen Wiener Stralle B8, Hauptstralle B220 und Siebenbrunner Stralle
L9. Der AulRendurchmesser ist 33,40m. Der 6,50 breite Kreisring setzt sich aus einer
4,50m breiten Fahrbahn ein 2,00m breiter gepflasteter Innenring zusammen.

Die Kreisverkehrsanlage ist mit etwa 18500 Kfz/24h stark belastet. Die
Radverkehrsstarken betragen ca. 200 Rad/24h und befinden sich im mittleren

Belastungsniveau der untersuchten Kreisverkehre. Das FulRgangeraufkommen ist mit

240Fg/24h auch mittel.

122 Google Earth
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Rund um die Kreisverkehrsanlage sind gemeinsame Geh- und Radwege angelegt.
Nur im nordlichen Arm werden diese Anlagen getrennt gefuhrt. Au3erhalb des
nordlichen Armes sind alle anderen Querungsstellen sowohl mit Schutzwegen als

auch mit Radfahreruberfahrten ausgestattet.

Abbildung 143: Kreisverkehrsanlage II-3 —
Abbildung 142: Kreisverkehrsanlage II-3 - Schutzweg und Radfahreriiberfahrt (6stlicher

Innenring Arm)

Zusatzlich wurden unmittelbar an der
i ~ Schutzweg und Radfahreruberfahrt in
_ ”,x}L‘ “urh- ; der dstlichen Ausfahrt der
ST A — Kreisverkehrsanlage, Fahrrad- bzw.

‘ FuRganger Schutzeinrichtungen

errichtet.

Abbildung 144: Fahrrad bzw. FuBgédnger-
Schutzanforderungen in der éstlichen Ausfahrt.

Breitenverhaltnisse

Mit einer Breite von 1,00 m erfillt die Radfahreriberfahrt im westlichen Arm die
Mindestanforderung nicht. Alle anderen Breiten erflillen die vorgeschriebenen
Anforderungen.

Sichtbeziehungen

Im Bereich der Kreisverkehrsanlage sind die
% Anteil Sichtbeziehungen gut. 13 Personen wurden
$-g nach den Sichtbeziehungen, der
40:0 Verkehrstechnik und die
300 Verkehrsbehinderungen gefragt. Das
200
100 Ergebnis der Frage, ob alle
U ' ' 00 ! Verkehrsbeteiligten im  Kreisverkehr gut
ja eherja ehernein  nein ] ]
sichtbar sind haben fast 70% der Befragten

Abbildung 145: Sichtbeziehungen im .
Bereich der Kreisverkehr positiv geantwortet.
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Verkehrstechnik

% Anteil

50.0
40.0
30.0
200
100

U‘D | I I I 1
ja eherja ehernein nein

Abbildung 146: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit,

Eindeutigkeit und Zustand der
Bodenmarkierung

% Anteil

60.0
500
400
300
200
100

00 : . .-

ia eherja ehernein  nein

Abbildung 147: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit,
Eindeutigkeit und Zustand der Beschilderung

Das grolRere Teil der Befragten ist der Meinung, dass die Bodenmarkierung eher

nicht gut erkennbar, eindeutig und nicht in gutem Zustand ist. Bezlglich der

Beschilderung meinen die Meisten, dass diese eher gut erkennbar, eindeutig und

sichtbar ist und bewerten der Zustand als gut.

Komfort

Abbildung 148: Einrichtungsradweg —
nérdlicher Arm

% Anteil
50.0
400
300
200
100

00

eher nein nein

ja eher ja

Abbildung 148: Vorhandensein von
Verkehrsbehinderungen

Der Fahrkomfort

Befahrung der Kreisverkehrsanlage wird

beim mehrmaligen

als genugend bewertet. Abbildung 148
stellt der Zustand der Bodenmarkieung
und die starke Bepflanzung der
in dem ndordlichen
Der

Radfahrenden st

Einrichtungsradweg

Arm der Knotenpunkt dar.
Verkehrsraum der
durch die Bepflanzung stark verengt.

Die Meisten der Befragten sind auch der
Meinung, dass es im Bereich der
Kreisverkehrsanlage

Verkehrsbehinderungen gibt.
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Sicherheit

Abbildung 149: Kreisverkehr I I-3 - Kollisionsdiagramm

In Abbildung 149 ist das Kaollisionsdiagramm des Kreisverkehrs dargestellt. Im
Erhebungszeitraum haben sich insgesamt 7 Unfalle mit Personenschaden ereignet.
Kein Radfahrer wurde verletzt. Als Grund des Unfalls in der westlichen Ausfahrt
(Unfalltyp 161: Auffahren im Kreuzungsbereich auf stehendes Fahrzeug) wurde ein
auf der Radfahrertberfahrt querender Radfahrer festgestellt. Die Unfallrate ist mit
0,35 Unf./10°Kfz durchschnittlich. Aufgrund der hohen Anzahl der leicht Verletzen
und die zwei schwer Verletzte sind die mittlere Unfallkostenrate mit 9566€/10°Kfz

deutig Uberdurchschnittlich.

5.2.3 Kreisverkehre mit benachrangten Kreisumlaufenden Geh — und Radwege
Die folgenden Kreisverkehrsanlage wurde in der Detailuntersuchung einbezogen:
= Tulln an der Donau (Konigstetter Strafe (L 120)/ B 14 / L 2136) — 11I-8
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[1I-8: Tulln an der Donau (Konigstetter StraBe (L 120)/ B 14 /L 2136)

< =

e T =
Konigstetter Str. (L 120) >

Abbildung 150: Kreisverkehr 11I-8 Tulln an der Donau (Kénigstetter Strale (L 120) /B 14 /L
2136)'%

Der flinfarmige Kreisverkehr befindet sich im Freiland im Osten der Stadt Tulln.
Dieser Knotenpunkt verbindet die Landesstrallen B 14,Konigstetter StralRe (L 120)
und L 2136 und ist Teil der Tullner Sidumfahrung.

Dieser Kreisverkehr verflgt Uber einen Au3endurchmesser von 45,00m. Der 7,50
breite Kreisring unterteilt sich in eine 5,50m breite Kreisfahrbahn und einen 2,00m
nur markierten Innenring.

Das Verkehrsaufkommen betragt ca.
18000 Kfz/24h und ist
uberdurchschnittlich hoch. Das
Radverkehrsaufkommen betragt etwa
160 Rad/24h und das
FuRgangeraufkommen ist mit etwa 50

Fg/24h vergleichsweise gering.

Abbildung 151: Kreisverkehrsanlage IlI-8 —
Innenring und siidiwestliche Einfahrt

128 Google Earth
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In den Ostlichen und sudwestlichen Armen sind gemeinsame Geh- und Radwege
angelegt. Die Querungsstellen, die drei Arme des Kreisverkehrs quert (ostlicher,
sudostlicher und sudwestlicher Arm) sind mit keinem Schutzweg bzw. keiner

Radfahreruberfahrt ausgestattet und durch das Vorschriftzeichen Halt geregelt.

Breitenverhaltnisse
Alle Breitenverhaltnisse erflllen die Mindestvoraussetzungen und sind grundsatzlich

komfortabel.

Sichtbeziehungen

Im Bereich der Kreisverkehrsanlage sind keine Sichtbehinderungen vorhanden. An
der Fragestellung zu dem konkreten Kreisverkehr haben 8 Personen teilgenommen.

Diese wurden nach den
% Anfeil Sichtbeziehungen im Kreisel gefragt. Auf
500 _ die Frage, ob alle Verkehrsteilnehmer
400 .
bzw. herannahende Verkehrsteilnehmer
300
20.0 (insbesondere Radfahrern) im
100 B _ Kreuzungsbereich sichtbar sind, hat nur
00 - . . ]
_ einer der Befragten mit eher nein bzw.
eher ja eher nein nem
geantwortet.
Abbildung 152: Sichtbeziehungen im Bereich
der Kreisverkehr
Verkehrstechnik
% Antei % Anteil
100.0 800
80.0 60.0 2.5
600 400
400
200 20 00 00
00 4 .’ 00 . —— =
eher a ehernem nein ja eherja ehernein  nein

Abbildung 153: Erkennbarkeit, Sichtbarkeit, Eindeutigkeit und Zustand der Bodenmarkierung
(links) bzw. der Beschilderung (rechts)
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Alle Befragten haben die Erkennbarkeit, Sichtbarkeit, Eindeutigkeit und Zustand der

Bodenmarkierung und der Beschilderung positiv bewertet.

Komfort
Der Fahrkomfort bei der mehrmaligen
% Anteil . Befahrung der Kreisverkehrsanlage wird
800
sehr gut bewertet.
600
400 250 Die Meisten der Befragten sind auch der
200 - Meinung, dass es im Bereich der
00 . . oy Kreisverkehrsanlage keine
ja eherja ehernein  nein ] )
Verkehrsbehinderungen gibt.

Abbildung 154: Vorhandensein von
Verkehrsbehinderungen

Sicherheit

~ _——

Im  Untersuchungszeitraum
wurden insgesamt 2 Unfalle
mit Personenschaden
verzeichnet. An keinem der
registrierten Unfalle waren
Radfahrer beteiligt.

Die mittlere Unfallrate mit
0,13 Unf/10°%Kfz und die
mittlere Unfallkostenrate mit
485€/10°Kfz  liegen stark

unter der mittleren Grenze

,v
R\ L

Abbildung 155: Kreisverkehr 11I-8 - Kollisionsdiagramm

der UnfallkenngréoRen der

untersuchten Kreisverkehre.
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5.3 Kreisverkehre mit Mischverkehr
5.3.1 Nutzung der Verkehrsanlage und Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung
Nutzung der Kreisfahrbahn

Der Anzahl der Radfahrer, die die Kreisfahrbahn benutzen ist sehr unterschiedlich.

Der hochste Anteil der Kreisfahrbahnbenutzer ist mit 68% aller Radfahrer im Mini

Kreisel in Tulln an der Donau zu beobachten.

Viele Radfahrer verzichten auf die
Benutzung des vorgeschriebenen
gefarbten gemeinsamen
Schutzweg und der
Radfahreruberfahrt. Sie kommen
direkt auf der Fahrbahn an und

Abbildung 156: Kreisverkehr IV-12 - Benutzung der benutzen Im Kreisel die

Kreisfahrbahn statt der vorgeschriebenen : N
Radfahreriiberfahrt in den 6stlichen Arm Kreisfahrbahn statt der Uberfahrt.

Auf Abbildungen 156 und 157 sind diese Radfahrende dargestellt.

128

Abbildung 157: Kreisverkehr IV-12 - Benutzung der Fahrbahn statt des gemeinsamen Geh-
und Radwegs in den 6stlichen Arm

Erheblich niedriger ist der Anteil der Kreisfahrbahnfahrer in den anderen zwei
Kreuzungen. 41% der Radfahrenden in den Kreisverkehrsanlagen in Wiener
Neustadt (I-14) benutzen die Kreisfahrbahn. In Bad Véslau (I-2) sind diese nur 18%
aller Radfahrer. Dabei wurde ein Zusammenhang zwischen der Kfz-Belastung und
der Benutzung der Kreisfahrbahn durch Radfahrer festegestellt — je hoéher das
Verkehrsaufkommen ist, desto geringer ist die Akzeptanz des Mischverkehrs durch
Radfahrer.  Ein  Zusammenhang zwischen dem  Vorhandensein  der
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Radverkehrsanlagen in den Armen der Kreisverkehre und der Benutzung der
Kreisfahrbahn ist auch zu beobachten — wenn es in allen Armen der Kreisverkehr
Radverkehrsanlagen gibt, steigt die Anzahl der Kreisfahrbahnfahrer.

Abbildung 158 verdeutlicht diese Zusammenhange.

% Anteil

60
50
40
30
20
10
0

IW-12: Tulln an der 1-14: Wiener Neustadt I-2: Bad Vislau

Donau
4010 Kfz/24h 16100 Kfz/24h 16200 Kfz/24h
RVAn allen Armen RWAin allen Armen RWA nurin einem Arm

Abbildung 157: Zusammenhang zwischen JDTV, Anzahl der Radverkehrsanlagen in den
Kreisverkehrsarmen und dem Anteil der Radfahrer auf der Kreisfahrbahn

Der bleibende Prozentanteil teilt sich in 2 Gruppen. Die meisten Radfahrer nahern
sich dem Kreisverkehr auf der Radanlagen (Radwege, Radstreifen) und fahren vor
dem Kreisverkehr in den Zufahrten auf den Gehwegen und umfahren den
Kreisverkehr auf dem Gehweg. Die anderen nahern sich auf der Fahrbahn an und

gueren die Arme der Kreisverkehr auf den Gehwegen.

Falschfahrer auf der Kreisfahrbahn

Zwei Falschfahrten wurden im Beobachtungszeitraum beobachtet. Zwei
nacheinander fahrende Radfahrer befuhren die Mini-Kreisverkehrsanlage in Tulln an
der Donau entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung. Wegen der schwachen

Kfz-Verkehrsbelastungen kam es zu keiner Unfallsituation. Abbildung 158

verdeutlicht die Falschvorgange.

Abbildung 158: Fahren entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
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5.3.2 Flachenbelegung durch Radfahrer auf der Kreisfahrbahn

Die Flache der Kreisfahrbahn wurde in
% Anteil

drei Abschnitte unterteilt — Aulden,
100
% Mitte und Innen. Die Untersuchungen

60 zeigen, dass die meisten

40 Radfahrenden den aufleren Teil der

AN

20

D I I Ilfl’
IV-12:Tullnan  1-14: Wiener  1-2: Bad Vislau 159 Zeigt die Anteile der AuRenfahrer

der Donau Neustadt

Kreisfahrbahn benutzen. Abbildung

Abbildung 159: Anteil der AuBBenfahrer auf der auf der Kreisfahrbahn. In  den
Kreisfahrbahn beobachteten Kreisverkehrsanlagen

ist der folgende Zusammenhang zu beobachten — der Anzahl der Auldenfahrer steigt
proportional mit der Erhéhung der Kfz-Belastungen.

5.3.3 RegelverstoRe, auffalliges Verhalten, Interaktionen

Uberholvorgéange

% Anteil

25
20
15
10
5
0

AN

< 5

IV-12: Tulln an der Donau| |-14: Wiener Neustadt |-2: Bad V&slau
4 50m breite 5.00m breite 8,50m breite
Kreisfahrbahn Kreisfahrbahn Kreisfahrbahn
3,50m breiter Innenring | 2,00m breiter Innenring | 1,00m breiter Innenring

Abbildung 160: Anteil der Uberholvorgénge

Das Uberholen der Radfahrenden durch Kfz-Lenker auf der Kreisfahrbahn ist nur
dann zu beobachten, wenn die Radfahrer im duf3eren Abschnitt der Kreisfahrbahn
fahren. Abbildung 160 zeigt die Anteile der Uberholvorgéange bezogen auf die Anzahl
der auRenfahrenden Radfahrer.

Bei der Kreisverkehrsanlage in Bad Véslau ist der grote Anteil der Uberholvorgange
zu beobachten. Dieser Kreisverkehr besitzt der breiteste Kreisfahrbahn (6,50m) und

sein sehr schmaler und schrager Innenring kann nur in Ausnahmefallen von
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Lastkraftwagen befahrt werden. Mit der Reduzierung der fur Pkw befahrbare Breite
der Kreisfahrbahn (je schmaler der Kreisfahrbahn ist bzw. je breiter der Innenring ist),

verringert sich der Anteil der Uberholvorgénge.

Konflikttrachtige Situationen

In den beobachteten Kreisverkehren wurde nur eine konflikttrachtige Situation (in
Bad Véslau) beobachtet:

Aufgrund der breiten Fahrbahn (5,00m) wurde einen Radfahrer von einem Kraftfahrer

in der Einfahrt des Kreisverkehrs tUberholt. Abbildung 161 stellt diese Situation dar.

A 3 3
R E L . \ 4
e ":l X f 3 )} -~

o

Abbildung 161: Konflikttrdchtige Situation
Querung der Schutzwege

Das grolite Teil der Radfahrer, die die Kreisverkehrsarme an den
FuRgangerquerungsstellen Uberquerten, hielten vor der Schutzweg nicht. Selten

wurde ein Absteigen und Schieben des Fahrrads beobachtet.

5.3.4 Schlussfolgerungen

= Je hoher des Kfz-Verkehrsafkommen ist, desto niedriger ist der Anteil der
Radfahrer, die die Kreisverkehrsanlage im Mischverkehr befahren.

= Mit der Zunahme des Kfz-Verkehrsbelastung steigt der Anzahl der
Radfahrende, die den Kreisverkehr am duf3eren Rand befahren.

= Je breiter der Kreisfahrbahn ist bzw. je schmaler der Innenring ist, desto
groRer ist der Anteil der Uberholvorgénge durch Kraftfahrer bezogen auf den
Anteil der Ausenfahrer.

= Die Radfahrer, die die Kreisverkehrsarme an den FuRgangerschutzweg

gueren, kamen in den Einfahrten auf den Gehwegen an.
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5.4 Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit markierter
Radfahreruberfahrt mit Vorrang

5.4.1 Nutzung der Verkehrsanlage und Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung

Nutzung der Kreisfahrbahn

Generell ist die Nutzung der Kreisfahrbahn

beim Befahren der Kreisverkehrsanlage

% Anteil o o
5 sehr niedrig. Dabei ist zu beobachten, dass
g im niedriger belasteten Kreisverkehr der
:12 2 ' Anteil der Radfahrer, die die Kreisfahrbahn
0 i . ..
111 Tulln an I13: benutzen, ist grofer.
der Donau | Gansemdorf Im Beobachtungszeitraum befuhren keine
16260 Kfz/24h| 18500 Kfz/24h Radfahrer die Kreisfahrbahn entgegen der
Abbildung 162: Benutzung der vorgeschriebenen Fahrrichtung.

Kreisfahrbahn durch Radfahrer

Verhalten der Radfahrer an der Querungsstellen

Bevor die Radfahrenden an der
Radfahrertberfahrt die :
Kreisverkehrsarme querten, hielten | 7
i 6 M haltende
4% (Tulln an der Donau) bis zum 9% | 5 Radfahrer
4 .

A Oachiebende
(Ganserndorf) von denen an der |, S odifahor
Querungsstelle an. Nur in f
Ausnahmefallen (von 1% bis zum 5%) | 0 ! .

. . 11-11: Tulln an 11-3:
wurde das Fahrrad Uber die Fahrbahn der Donau Gansemdorf
geschoben. Abbildung 163: Anteil der haltenden und

schiebenden Radfahrer an der Querungsstellen

5.4.2 Schlussfolgerungen
» Die Radfahrer benutzen die Kreisfahrbahn nur in Ausnahmefallen. Der
folgende Zusammenhang ist zu beobachten — je hoéher die Kfz-
Verkehrsbelastungen sind, desto weniger Radfahrer befuhren die

Kreisfahrbahn.
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= Die Akzeptanz der Vorfahrtregelung an Querungsstelle ist gut und die meisten
Radfahrer benutzen die Radfahreriberfahrt selbstbewusst und halten selten
vor dem Queren an. Der Anteil der haltenden und schiebenden Radfahrer ist
allerdings fur die verschiedene Kreisverkehrsanlagen verschieden.

= Die Vorrangverhaltnisse an der Querungsstellen wurde auch von den Kfz-

Lenker gut akzeptiert.

5.5 Kreisumlaufende Radwege (Geh- und/oder Radwege) mit vorfahrtrechtlicher
Unterordnung der Radfahrer an den Querungsstellen

5.5.1 Nutzung der Verkehrsanlage und Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung
Nutzung der Kreisfahrbahn

Die Kreisfahrbahn der untersuchten Kreisverkehrsanlage 111-8 in Tulln an der Donau
wurde nur von 2% der Radfahrer befahren. Im Beobachtungszeitraum befuhren keine

Radfahrer die Kreisfahrbahn entgegen der vorgeschriebenen Fahrrichtung.

Verhalten der Radfahrer an der Querungsstellen

Der Anteil der Radfahrer, die vor der

Querungsstelle anhielten betragt 22% aller

% Anteil
30 g | Radfahrer und ist deutig groRRer als jener, die
20 -’ 22 vor bevorrechtigten Querungsstellen
10 5 T g ' anhielten. Mit 8% ist auch der Anteil der
o - o . . .
haltende schisbends Radfahrer, die ihr Fahrrad beim Queren
Radfahrer Radfahrer

Abbildung 164: Anteil der haltenden und

schieben grofRer im Vergleich zum Anteil der

schiebenden Radfahrer mit Vorrang.

schiebenden Radfahrer an der
Querungsstellen

5.5.2 Auffalliges Verhalten

Bei der Beobachtung des Knotenpunktes wurde festgestellt, dass die Radfahrer
aufmerksam und weniger selbstbewusst die Querungsstelle annahern. Viele
Kraftfahrer verzichteten auf ihren Vorrang. Auf Abbildung 165 ist die Kommunikation
mittels Handzeichen zwischen einem Radfahrer und der herannahrenden Kraftfahrer

dargestellt.
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Abbildung 165: Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern

5.5.3 Schlussfolgerungen

= Die Akzeptanz der Fuhrungsform ist auch wie jene bei bevorrechtigten
Radfahrertberfahrten hoch.

= Der Anteil der Radfahrer, die an der Querungsstelle anhalten oder das
Fahrrad schieben ist hoher als an Querungsstellen mit Vorrang der
Radverkehr.

= Die Radfahrer sind aufmerksam und beobachten die Verkehrssituation beim
Annahern der Querungen. Eine Kommunikation zwischen den
Verkehrsteilnehmer ist bei Bedurfnis vorhanden.

= Viele Kfz-Lenker verzichten auf ihre Vorfahrt.
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6 Zusammenfassung und Empfehlungen

In Rahmen der Arbeit werden die folgenden Schwerpunkte gelegt:

= Literaturrecherche der internationalen Fachliteratur zu den Themen
“Radverkehr im Kreisverkehr und “Verkehrssicherheit*;

= Auswertung der amtlichen Unfallstatistik;

» Analyse des Unfallgeschehens an 14 Kreisverkehrsanlagen in Grenzen des
Bundeslandes Nlededsterreich;

= Auswertung der Akzeptanz von Kreisverkehrsanlagen durch Radfahrer mittels
einer Umfrage, durchgefuhrt im Bereich der Beobachtungsstellen;

= Verkehrsverhaltensbeobachtungen an 6 Kreisverkehre und
verkehrstechnischer Bewertung der Knotenpunkt und der

Radverkehrsfuhrungform.

Ergebnisse der Auswertung der amtlichen Unfallstatistik
Mittels Unfalldaten, abgerufen vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit lassen sich sie
folgenden Aussagen zusammenfassen:
» Im Jahr 2011 sind Radfahrer 17.4% von allen Unfallteilnehmern in den
Kreisverkehren. Verletzte Radfahrende sind 14.9%. Leider betragen Radfahrer
40% aller toédlich Verungluckte.
= Gemal der Unfalldaten der Jahre 2008 bis 2014 nehmen die verletzten
Radfahrer einen Anteil von 13,2% aller Verletze und 11,2 % aller Getoteten.
Die Radfahrer stehen an zweiter Stelle mit 23,4% nach den Motorradfahrern
hinsichtlich des Anteils Getdteter und Schwerverletzter an allen Verungltickten
in Osterreich im Jahr 2013. Uber die Jahre bleibt der prozentualler Anteil der
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung getrennt nach Kreuzungsarten relativ
konstant, wobei an Kreisverkehren circa 6% aller Unfalle passiert sind,
wahrend der Anteil bei den signalisierten, vorfahrtgeregelten und sonstigen
Knotenpunkten wie folgt 16%, zwischen 39% und 44% und zwischen 35% und
40% betragt.
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Ergebnisse der Unfallanalyse

An insgesamt 14 Kreisverkehrsanlagen wurde eine Unfallanalyse mit Hilfe von Daten
duchrgefiihrt, Giberlassen vom Amt der NO Landesregierung; Bundesanstalt Statistik
Osterreich, Direktion Raumwirtschaft, StraRenverkehrssicherheit und die Abteilung
Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten (MA 46).
An den untersuchten Kreisverkehren ereigneten sich 96 Unfalle mit
Personenschaden. Die folgenden Ergebnisse lassen sich zusammenfassen:
= Die Kreisverkehre erweisen sich als eine sichere Knotenpunktform. Die
mittleren UnfallkenngréRen (Ur = 0,37[Unf./10° Kfz], Kr = 3821[€/10° Kfz]) sind
niedriger im Vergleich zu jenen von signalisierten Kreuzungen.
= Radfahrer waren an 30,2% Unfalle beteiligt. Bei den veschiedenen
Radverkehrfihrungsformen unterscheiden sich die haufigsten Unfalltypen. Bei
gemeinsamen Fuhrung der motorisierten und nicht motorisierten Verkehr auf
der Kreisfahbahn sind haufigst beobachteten Unfalle Kollision beim Abbiegen,
die sich auf der Kreisfahrbahn und in den Ein- und Ausfahrten ereignen. Der
haufigst ereignete Unfalltyp bei bevorrechtigten kreisumlaufenden Radwegen
bzw. Geh- und Radwegen ist Unfalltyp 951 — Kollision beim Queren.
= Es besteht kein Zusammenhang zwischen dem Aufiendurchmesser und der
Anzahl der Knotenpunktarme von Kreisverkehrsanlagen und den
Unfallkenngréf3en.
= Die Verkehrssicherheit an Kreisverkehren ist von der Fuhrungsform der
Radfahrer beeinflusst. Kreisverkehren mit Mischverkehr und an diesen mit
untergeordneten Querungsstellen weisen deutig niedrigere UnfallkenngréR3en

im Vergleich zu Kreisverkehren mit Uberordnung des Radverkehrs auf.

Ergebnisse der Umfrage

Um die Akzeptanz der Kreisverkehre und der FlUhrungsform des Radverkehrs zu
bewerten wurde eine Umfrage durchgefihrt. Fast 65% aller Befragten 112 Personen
benutzen das Fahrrad taglich fur den Weg zur Arbeit, zum Einkaufen und in der
Freizeit zu jeder Jahreszeit und finden die Fahrradnutzung sehr wichtig. Die

folgenden Schlussfolgerungen lassen sich zusammenfassen:
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= Die Kreisverkehrsanlagen sind eine sichere Knotenpunktform mit guten
Sichtbeziehungen, die weder Vor- noch Nachteile fur Radfahrende aufweist. In
Kreisverkehren kommt es ofter zu Konflikten zwischen motorisierten und nicht
motorisierten Verkehr als bei ampelgeregelten Kreuzungen.

= Trotz der hoheren Unfallkenngrofden fuhlen sich 63,4% der Radfahrer sicherer
auf bevorrechtigten umlaufenden Radwegen sowie Geh- und Radwegen als
im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn oder auf Radwegen mit Nachrang des
Radverkehrs. Die Halfte der Befragten schatzt das Queren auf bevorrangten
Radfahreriberfahrten als sicherer im Vergleich zum Queren auf
benachrangten Querungsstellen fur Radfahrer ein.

= Die Meisten Radfahrer benutzen beim Fahren im Mischverkehr den auliere
Rand der Kreisfahrbahn und fuhlen sich in Ein- und Ausfahrten sowie auf der

Ringfahrbahn am meistens bedroht.

Ergebnisse der Feldbeobachtungen

Das Verkehrsgeschehen an sechs Kreisverkehrsanlagen wurde an einem mittleren

Wochentag im Zeitraum von 7:00 bis 19:00 Uhr beobachtet. Die folgenden
Ergebnisse lassen sich zusammenfassen:

= Kreisverkehre mit Mischverkehr — es wurde behauptet, dass mit der Erhéhung

der Kfz-Verkehrsbelastungen verringert sich der Anzahl der Radfahrer, die

den Kreisverkehr im Mischverkehr befahren. Mit der Zunahme des Kfz-

Verkehrsbelastung steigt der Anzahl der Radfahrende, die den Kreisverkehr in

dem aulReren Rand befahren. Wenn nicht jeder Arm der Kreisverkehrsanlage

mit Radfahranlagen ausgestattet ist, benutzen mehr Radfahrende die

Gehwege und die FuRgangerschutzwege. Die breite Kreisfahrbahn sowie die

breiten Ein- und Ausfahrten beglnstigen die Uberholvorgénge, die wiederum

zu gefahrlichem Schneiden der Radfahrer von den Kfz-Lenker im Bereich der

Ausfahrten fuhren. Die Radfahrer, die die Kreisverkehrsarme an den

FuRgangerschutzweg queren, kamen in der Einfahrten auf den Gehwegen an.

= Kreisverkehre mit bevorrechtigten umlaufenden Radwegen — dieser

FUhrungsart ist von den Radfahrer gut akzeptiert. Sie benutzen die

Kreisfahrbahn nur in Ausnahmefallen. Der folgende Zusammenhang ist zu

beobachten — je hoéher die Kfz-Verkehrsbelastungen sind, desto weniger
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Radfahrer befuhren der Kreisfahrbahn. Die Radfahrer benutzen der
Radfahrertuberfahrt selbstbewusst und halten selten vor der Queren an. Die
Vorrangverhaltnisse werden von den Kraftfahrer gut akzeptiert.

= Kreiverkehre mit benachrangten umlaufenden Radwegen — die Fuihrungsform
des Radverkehrs ist gut wieder gut akzeptiert. Der Anteil der Radfahrer, die an
der Querungsstelle anhalten oder das Fahrrad schieben ist héher als an
Querungsstellen mit Vorrang der Radverkehr. Radfahrer sind aufmerksam und
beobachten die Verkehrssituation beim Annahern der Querungen. Eine
Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmer ist bei Bedulrfnis

vorhanden. Viele von den Kfz-Lenker verzichten auf ihren Vorrang.

Empfehlungen

Fuhrung der Radfahrer im Mischverkehr

Die Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf der
Kreisfahrbahn ist bei niedrigen bzw. mittleren Verkehrsbelastungen (bis ca. 15000
Kfz/24h) zu empfehlen, weil mit dem Ansteigen der Kfz-Verkehrsbelastungen erhoht
sich der Prozentanteil der Falle, in denen die Radfahrer der Gehweg und der
Schutzweg befahren. Bei der Planung der Kreisverkehrsanlage muss auch der hohe
Anteil der Radfahrer, die die Kreisfahrbahn vermeiden, unter Acht genommen
werden. Das innen liegende Drittel der Kreisfahrbahn soll etwa 5 cm baulich
angehoben werden. Dieser Niveauunterschied verhindert die direkte Durchfahrt von

Pkw und das Uberholen von Radfahrern.

Kreisumlaufende Radwege bzw. Geh- und Radwege

Obwonhl die Kreisverkehre mit umlaufenden bevorrechtigten Radwegen am wenigsten
sicher im Vergleich zu den anderen Fihrungsformen des Radverkehrs sind,
bewerten die Radfahrer dieser Flihrungsform als sicher und sehr gut akzeptabel. Die
Flhrung des Radverkehrs auf Radwegen ist bei héheren Verkehrsbelastungen zu
empfehlen, auch in den Zufahrten, wo Radwege vorhanden sind und wenn die

anderen Kreisverkehre im Stadtgebiet ebenfalls mit Radwegen betrieben sind.
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ORT

KNOTENPUNKT

ANHANG

DURCH-

MESSER, [m]

ARME
[Anzahl]

JDTV
[Kfz/24h]

JDTV Rad
[Rad/24h]

FG
[Fg/24h]

UNFALL-
DATEN

-1 Bad Erlach Erlacher Strae (L 142) 34,20 4 9700 2012-2014
Fohrenau HauptstraBBe (L 4092)
I-2 Bad Véslau Hansengasse 32,50 5 16200 160 210 2012-2014
Badner Stralle (B 212)
Industriestraf3e
-3 Génserndorf Wiener Stralie (B 8) 33,40 4 18500 200 240 2012-2014
Hauptstrale (B 220)
Siebenbrunner Strafle (L 9)
I-4 Gloggnitz Semmeringstrafie (B 27) 27,50 4 7000 - - 2012-2014
Hoffeldstrale
I-5 Horn Stadtgraben 35,00 5 12000 - - 2012-2014
Horner Strafie (B 4)
Robert-Hammerling-Stral3e
Rathausplatz
11-6 Krems an der Steiner Donauldnde 40,00 4 19200 - - 2012-2014
Donau Doktor-Karl-Dorrek-Strafie (L 7085)
RingstraBe (B 35)
-7 Stockerau Josef-Wolfkin-Starfie (B 3) 24,80 3 5000 - - 2012-2014
Donaustralle
11-8 Tulln an der Konigstetter Stral3e (L 120) 45,00 5 14000 160 50 2012-2014
Donau B 14
L 2136
1-9 Tulln an der Wiener Stral3e 46,30 6 - - - 2012-2014
Donau Franz-Zaut-Allee

Tulner Stralie (B 19a)
Langenlebarner Strafie (L 120)
Wilchelmstra3e
213




ORT

KNOTENPUNKT

DURCH-

ARME

JDTV

JDTV Rad

FG

UNFALL-

MESSER, [m] [Anzahl] [Kfz/24h] [Rad/24h] [Fo/24h] DATEN
I-10 Tulln an der Bahnhofstralie 8-formig 4 16200 - - 2012-2014
Donau Briickenstrafie 24,00/40,00
Konigstetter Strafie (L 120)
Saasdorfer Strafe
1-11 Tulln an der Wilchelmstrafie 30,00 3 16260 340 320 2012-2014
Donau L 2152
IV-12 Tulln an der Rochusgasse 16,00 4 4010 510 750 2012-2014
Donau Frauentorgasse
11-13 Wiener Gutensteiner Straf3e (B 21) 45,00 4 15800 - - 2012-2014
Neustadt Grazerstralie (B 17)
Wienerstral3e (B 17)
Lichtenwortner Stral3e (B 21b)
I-14 Wiener Neudorfler Strale (B 53) 25,60 4 16100 260 190 2012-2014
Neustadt Nestroystrafie
1-15 Wiener Zehnergiirtel 33,50 4 - - - 2012-2014
Neustadt Brunner Straf3e (L 4069)
1-16 Ybbs -Donau Florianistrafe 35,00 5 14000 - - 2012-2014
B 35

Fabrikstral3e




FUHRUNGSFORM UN- ANZAHL DER BETEILIGTEN NACH UNFALL- UNFALL- UNFALL-

FALLE VERKEHRSART SCHWERE RATE KOSTENRATE
[Anzahl] PKW LKW MOTOR- FG FAHR- Ur Kr
RAD RAD [Unf./10°KfZ] [€/10°Kfz]
-1 Untergeordnete unmarkierte 3 3 0 2 0 0 3lvl 0,28 1050
Querungsstelle im westlichen Arm
I-2 Mischverkehr 4 3 0 1 0 2 4 vl 0,21 763

Radfahrstreife in siidostlichen Arm
endet vor den KVA

-3 Kreisumlaufende Geh-und Radwege 7 7 5 3 0 0 9 Ivl 0,35 9566
mit Vorrang der Radverkehr 2 svl
I-4 Mischverkehr 3 2 1 1 1 0 4 vl 0,39 1939
I-5 Mischverkehr 5 8 0 0 0 0 5 1vl 0,38 1414
Keine Radfahranlagen
11-6 Kreisumlaufende Radwege in den 12 9 1 5 1 2 12 vl 0,57 9747
westlichen und nordwestlichen 2 svl
Armen
I11-7  Kreisumlaufender Geh- und Radweg 3 2 0 0 0 2 3 vl 0,55 2036

mit untergeordnete unmarkierte
Querungsstelle

11-8 Untergeordnete unmarkierte 2 3 0 0 0 0 2 vl 0,39 485
Querungsstelle im stidlichen Arm
1-9 Keine Radverkehrsanlagen 13 18 2 1 1 10 16 Ivl - -
1 svl
1-10 Mischverkehr: RFS beginnen nach 7 7 0 1 2 3 7 vl 0,39 1466

den KVA (ostlichen Arm)
Gemischter Geh- und Radweg endet
vor den KVA
11-11  Kreisumlaufende Geh- und Radwege 11 14 0 1 1 4 14 vl 0,62 7424
mit markierter RF Uberfahrrt 1 svl




V-
12

11-13

1-14

1-15
I-16

Mischverkehr: Radweg im nordlichen
Arm endt vor den KVA
+ Radfahreriiberfahrt
Kreisumlaufender Radweg mit RF
Uberfahrt in westlichen Arm
Mischverkehr: Radweg in ostlichen
endet vor den KVVA und beginnt nach
den KVA+ umlaufender RW
Mischverkehr
Mischverkehr

13

21

11 vl
2 svl
2 vl
1 svl

8 Ivl
6 Ivl

0,75

0,17

0,39

11630

4969

1454



Standort:
Kreisverkehrsanlage:
Datum: Uhrzeit:

Diese Umfage dient zur Datenerhebung zum Thema ,Radverkehrsfiihrung an Kreisverkehren®
Angefertigt von: Staveva, Evelina; Diplomant an der Technischen Universitat Wien, Institut fur
Verkehrswissenschaften

SOZIODEMOGRAPHISCHE DATEN

1) Geschlecht mannlich

weiblich
2) Alter 18-24
25-44
45-60

Alter als 60
3) Ausbildung Pflichtschulabschluss
Lehrabschluss
Matura

Hochschule/ Studium
sonstiges

00000 oboo oo

RADFAHREN IM VERKEHRSSYSTEM, CHARAKTERISTIK DER RADFAHRENDEN

Sie benutzen das Fahrrad.......
taglich bzw. fast taglich

an einem bis drei Tagen pro Woche
an einem bis drei Tagen pro Monat
nie bzw. fast nie

oooag¥E

Sie benutzen das Fahrrad........

nur bei schonem warmen Wetter

egal, zu jeder Jahreszeit (auch bei Kalte/Regen)
Hauptsache es regnet nicht

Nie bzw. fast nie

ooo ol

Zu welchem Zweck benutzen Sie das Fahrrad hauptsachlich?
fir den Weg zur Arbeit

zur Schule/Ausbildung

dienstlich/ geschaftlich

zum Einkaufen

in der Freizeit

Ooooo$

Wie wichtig ist fiir Sie personlich die Fahrradnutzung?
sehr wichtig

wichtig

weniger wichtig

unwichtig

oooo &

ZUR AKZEPTANZ VON KREISVERKEHREN

Sicherheit:
1) Fihlen Sie sich durch Kreisverkehre....... als durch ampelgeregelte Kreuzung (als Autofahrende)?
sicherer
U gleich sicher
U weniger sicher

2) Fiihlen Sie sich durch Kreisverkehre....... als durch ampelgeregelte Kreuzung (als Radfahrende)?
O sicherer
O dleich sicher



weniger sicher

3) Gibt es fiir Radfahrer durch Kreisverkehre (im Gegensatz zur ampelgeregelten Kreuzungen).....
O mehr Vorteile

O mehr Nachteile

O weder Vor- noch Nachteile

3 a) Gibt es Ihrer Meinung nach durch Kreisverkehr.......

O mehr Unfalle

O gleich viele Unfalle

O weniger Unfélle

3 b) Sind die Sichtbeziehungen im Kreisverkehr....... als diese in ampelgeregelter Kreuzung?
O besser

O gleich gut

O weniger gut

Wie sehr stimmt die folgende Aussage zu:

3 ¢) In Kreisverkehren kommt es 6fter zu Konflikten zwischen motorisierten und nicht motorisierten
Verkehr als bei ampelgeregelten Kreuzungen?

O

a
O

0000y O0O0O0e OODOOe COoo

O0000e

ooooEe

stimme vdllig zu
stimme eher zu
stimme eher nicht zu
stimme gar nicht zu

Fuhlen Sie sich ...... beim Radfahren auf der Kreisfahrbahn gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr
als auf kreisumlaufenden Radwege?

sicherer

gleich sicher

weniger sicher

Wo fiihlen Sie sich am meistens bedroht beim Radfahren im Kreisverkehr?
Auf Kreisfahrbahn

In Ein- und Ausfahrten

Auf Querungsstellen

Ich flhle mich Uberhaupt nicht bedroht

Ich flhle mich Uberall im Kreisverkehr bedroht

Welches Teil der Kreisfahrbahn benutzen Sie am haufigsten beim Radfahren im Mischverkehr?
Der aufiere Rand der Kreisfahrbahn

Die Mitte der Kreisfahrbahn

Der innere Rand der Kreisfahrbahn

Es hangt von der Situation ab

Wie oft werden Sie beim Radfahren auf der Kreisfahrbahn von Fahrzeugen tiberholt?
Immer bzw. fast immer

Eher oft

Eher selten

Nie bzw. fast nie

Wo fiihlen Sie sich am meistens sicher beim Queren von Kreisverkehrsarme?
Auf bevorrangten Radfahrertberfahrten

Auf bevorrangten gemeinsamen Geh- und Radfahreriiberfahrten

Auf benachrangten Querungsstellen

Ich fihle mich sicher tberall

Ich flhle mich Gberall im Kreisverkehr bedroht

Zum Fahrverhalten: Werden die Vorrangverhiltnisse an Querungsstellen eingehalten?
ja

eher ja

eher nein

nein



10) Werden Einrichtungsradwege in beiden Richtungen im Kreisverkehrsbereich befahren?
0O ja

O eherja

O eher nein

O nein

11) Fiihlen Sie sich beim Radfahren ......... auf bevorrangten Radfahreriiberfahrten als auf benachrangten

O

O
0

Querungsstellen?
sicherer

gleich sicher
weniger sicher

FRAGEN ZU DER KONKRETEN KREISVERKEHRSANLAGE

Verkehrstechnik

1)

00oo0o

oooa&

Ist die Bodenmarkierung erkennbar und eindeutig?
ja

eher ja

eher nein

nein

Sind die Sichtbarkeit, Erkennbarkeit, Zustand und Beschilderung in Ordnung?
ja

eher ja

eher nein

nein

Gibt es Widerspriiche hinsichtlich der Radverkehrsfithrung, der Kfz-Fiihrung und der
FuBgangerfiihrung?

ja

eher ja

eher nein

nein

Sichtverhéltnisse

4)

a
a
a
a

Sind alle Verkehrsteilnehmerlinnen bzw. herannahende Verkehrsteilnehmerlinnen (insbesondere
Radfahrerinnen, FuBgangerinnen) im Kreuzungsbereich sichtbar?

ja

eher ja

eher nein

nein

Komfort

5)
a

a
a
a

Gibt es Verkehrsbehinderungen?
ja

eher ja

eher nein

nein



