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Forschungsanlass

1  Forschungsanlass

1.1 Ausgangslage

Die Forderung der Fahrradnutzung in der Alltagsmobilitat ist ein wichtiger Baustein fir eine
nachhaltige Mobilitdt und wird auch im Koalitionsvertrag der Bayerischen Staatsregierung
unter dem Stichwort ,Radfahren in Bayern — jeden Tag mobil® als Ziel ausformuliert. Demnach
soll erreicht werden, dass ,bis zum Jahr 2025 der Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr in
Bayern von rund 11 % auf 20 % der Zahl der W ege steigt”.* Dazu soll das bereits beschlossene
.Radverkehrsprogramm Bayern 2025 konsequent umgesetzt und die hohen Investitionen in
den Radwegebau fortgefiihrt werden.?

Das grof3te Potential fur einen Ersatz von Pkw-Fahrten durch Fahrten mit dem Fahrrad wird
im Distanzbereich bis 5 km gesehen, in dem rund 55 % aller Ortsveranderungen stattfinden.
In der Regel handelt es sich um Wege und Fahrten, die innerhalb von Kommunen durchgefiihrt
werden, weshalb besonders innerhalb geschlossener Ortschaften mit unterschiedlichen
MaRRnahmen eine Forderung des Radverkehrs angestrebt wird. Hier konkurriert auf den
Hauptverkehrsstral3en der Flachenbedarf des schnelleren motorisierten Verkehrs mit dem des
langsameren Radverkehrs, wodurch Radfahrer im Mischverkehr haufig gefahrdet werden
(objektive Sicherheit) oder sich gefahrdet flihlen (subjektive Sicherheit). Dies steht dem o.g.
Ziel einer starkeren Nutzung des Fahrrades fir alltagliche Erledigungen entgegen. Losungen
wie die Bereitstellung von Radverkehrsanlagen kommen aufgrund vorherrschender
Flachenkonkurrenzen zu anderen Nutzungen wie fur den Fufl3gangerverkehr oder den
ruhenden Kfz-Verkehr haufig nicht in Frage. Daher besteht ein besonderes Interesse der
Gesellschaft, diese Gefahrdungen zu verringern oder ganzlich auszuschliel3en. Hierzu wurden
in enger Abstimmung mit dem Bayerischen Staatsministerium fir Wohnen, Bauen und Verkehr
(StMB), der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern (AGFK Bayern)
sowie der beratenden Planungsgemeinschaft Verkehr, PGV-Alrutz (PGV) unterschiedliche
Malnahmen (hier: ,Modellprojekte”) ausgewahlt, deren Wirksamkeit von der Technischen
Hochschule Nirnberg wissenschaftlich untersucht wurde. Das StMB stand den Projekten
aufgeschlossen gegeniber und formulierte eine generelle Unterstitzung bei den vier
nachfolgend beschriebenen Modellprojekten. An dieser Stelle mochten sich die
Projektbeteiligten bei allen Kommunen und Polizeibehérden fur die Bereitstellung der Daten,
die Umsetzung der Mafnahmen und verkehrsrechtlichen Anordnungen bedanken, die eine

konstruktive Zusammenarbeit innerhalb der Modellprojekte ermdglichten.

1 Koalitionsvertrag (2018-2023): 50
2 Ebda.
3vgl. Held (2016): 11
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1.2 Aufgabenstellung

Vor dem Hintergrund des beschriebenen offentlichen Interesses wurde an innerortlichen
Hauptverkehrsstral3en die Wirkung folgender vier ausgewahlter Ma3nahmen im Rahmen einer

Vorher-Nachher-Untersuchung analysiert:

Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn
Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht

Einseitige Schutzstreifen innerorts

A wDnPE

Tempo 30 in Hauptverkehrsstral3en

Untersucht wurden die Wirkungen der Ma3nahmen auf die Wahrnehmbarkeit, Akzeptanz und
Verstandlichkeit fur alle Verkehrsteilnehmer sowie die objektive und subjektive Sicherheit. Ziel
war die Herausarbeitung von Empfehlungen zu Einsatzkriterien (Bedingungen und Grenzen)
der jeweiligen MaRnahmen sowie ggf. Ausschlusskriterien.

Im Zuge des Vorhabens waren die folgenden Forschungsfragen zu beantworten:

- Wourde die MalBnahme wahrgenommen?
- Veranderte sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und wenn ja, wie?

- Wurde die MaRnahme beachtet und akzeptiert?

Die Durchfuhrung des Forschungsprojektes erfolgte in zwei Phasen (vgl. Abb. 1). In der ersten
Phase, d.h. vor der Umsetzung der entsprechenden MalRnahme, wurden nach Sichtung des
Forschungsstands geeignete Untersuchungsstrecken in bayerischen Kommunen ausgewahlt
und vor Ort der Ist-Zustand (Vorher-Untersuchungen) anhand ausgewahlter Kriterien erfasst.
Fur die Planung der jeweiligen Ma3nahmen wie u.a. der Wahl der Schilderstandorte oder
Fahrradpiktogramme in den Modellprojekten 1 (,Fahrradpiktogramme®), 2 (,Beschilderung und
Fahrradpiktogramme®) und 4 (,Tempo 30) wurde im Vorfeld das Unfallgeschehen mit
Beteiligung des Radverkehrs von der jeweils zustdndigen Polizeiinspektion erfragt. Im
Anschluss an die Umsetzung der Malinahmen durch die Kommunen wurden in der zweiten
Phase die gleichen Streckenabschnitte nochmals erfasst (Nachher-Untersuchungen). Die
Ergebnisse dieser Erhebungen wurden am Ende gegenubergestellt, sodass qualitative und
guantitative Aussagen zur Wirksamkeit der jeweiligen Mal3Bhahmen getroffen werden konnten.
Die Vorher- und Nachher-Untersuchungen wurden in den Sommermonaten zweier
aufeinanderfolgenden Jahre (2018 und 2019) durchgefuhrt.

Sofern sich die MalBhahmenumsetzung in einer Kommune verzégerte und somit in 2019 keine
dreimonatige GewoOhnungsphase ab Umsetzung eingehalten werden konnte, wurde die
Nachher-Untersuchung in das Jahr 2020 verschoben. Fir eine bessere Ubersicht wurde der
Zeitplan jedes Modellprojektes jeweils zu Beginn der Kapitel 4 bis 7 fur alle Streckenabschnitte

tabellarisch aufgelistet.
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Untersuchungsablauf

Ubersicht des Forschungsstands und Literaturanalyse

¥

Auswahl der Untersuchungsstrecken (Bewertungsmethodik)

A 4

Auswahl der Erhebungsmethodik

A 4

Vorher-Untersuchungen

Erhebung folgender Daten:

Verkehrsstarke im Kfz- und Radverkehr
Altersklasse und Geschlecht im Radverkehr
Flachenwahl im Radverkehr
Videoaufzeichnungen

Untersuchungsphase 1

A 4

Auswertung der Vorher-Untersuchungen

Auswertung folgender Daten:

Geschwindigkeiten im Kfz- und Radverkehr

Sicherheitsabstande (Radfahrer — Bordstein bzw. ruhender Verkehr)
Uberholabstéande (Radfahrer — Kfz)

Konfliktsituationen

Flachenwechsel innerhalb des Erhebungsabschnitts

A 4

Planung und Umsetzung der MaBnahme

¥

Nachher-Untersuchungen

Erneute Erhebung der Daten (analog zu den Vorher-Untersuchungen) mit zusétzlicher Umfrage
bei Radfahrern und Kfz-Nutzern:

Haufigkeit der Nutzung

Wahrnehmung der MaBnahme

Flachenwahl mit Begriindung

Sicherheitsempfinden auf der genutzten Flache
Anderung im Fahrverhalten im Zuge der MaRnahme

Regelkenntnis

Auswertung der Nachher-Untersuchungen

Untersuchungsphase 2

Auswertung analog zu den Vorher-Untersuchungen

b 4

Vergleich / Zusammenfiuhrung der Ergebnisse und Empfehlungen

Abbildung 1: Untersuchungsablauf.
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1.3 Beschreibung der Modellprojekte

Gegenstand der Untersuchung waren Streckenabschnitte innerdértlicher Hauptverkehrs-
stral3en fur die nach den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) nach derzeitigem
Stand keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen angelegt werden kénnen. Daher
wird dort, auch auf absehbare Zeit, der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Im Anhang (Seite IX ff.) sind die in der StraB3enverkehrs-Ordnung (StVO) und den allgemeinen
Verwaltungsvorschriften zur StVO (VwV-StVO) geltenden Anforderungen an Radverkehrs-
anlagen, die Anordnung einer Radwegbenutzungspflicht sowie einer Geschwindigkeits-
beschréankung gemaf StvVO 2013 aufgefihrt.

Uber die bestehenden Regelungen der StVO hinaus waren im Rahmen von vier
Modellprojekten die Wirkungen von Beschilderungen und Markierungen zu untersuchen, die
das Radfahren auf der Stral3e explizit erlauben bzw. dies verdeutlichen sollten. Ziel der
MaRRnahmen war u.a. bei den Kfz-Fahrern das Bewusstsein fiir die gemeinsame Benutzung
der Fahrbahn zu schaffen. Im Einzelnen wurden vier Modellprojekte in unterschiedlichen

bayerischen Kommunen untersucht:

1. Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn (,,Fahrradpiktogramme®)

Einzeln aufgebrachte Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn sollten an ausgewéhlten
Stellen allen Verkehrsteilnehmern verdeutlichen, dass Radfahren auf der Fahrbahn
erlaubt ist. Es wurde untersucht, wie und ob an ausgewahlten Stellen, an denen keinerlei
bauliche MaRnahmen fur den Radverkehr (Radweg mit Mindestmal3, Schutzstreifen,
Radfahrstreifen etc.) moglich oder vorhanden sind, ein markiertes Fahrradpiktogramm
den Radverkehr im Mischverkehr unterstiitzen kann. Die Piktogramme sollten nicht
wiederholt aufgebracht werden (keine Piktogramm-Ketten), sondern ausschlief3lich an
einzelnen ausgewahlten Gefahrenpunkten, an denen ansonsten keine anderen
MafRnahmen (wie z.B. Schutzstreifen) mdglich sind. Fir eine ausreichende Erkennbarkeit
und Verdeutlichung der jeweiligen Gefahrenstelle im Kfz- und Radverkehr sollten die
Piktogramme eine Abmessung von 2,00 m in der Breite und 1,75 m in der Hohe
aufweisen. Die Ausrichtung des Piktogramms erfolgte quer zur Fahrtrichtung.

2. Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht (,,Beschilderung und
Fahrradpiktogramme®)
Die StVO sieht derzeit nur Verkehrszeichen fir benutzungspflichtige Radwege vor
(Zeichen 237, 240 oder 241). Ein baulich vom Gehweg abgesetzter Radweg neben der
Fahrbahn suggeriert oft eine Benutzungspflicht, obwohl diese nicht (mehr) besteht.
Besonders nach der Aufhebung einer Benutzungspflicht ist eine Unsicherheit bei den
betroffenen Verkehrsteilnehmern zu erwarten. Von Vertretern der Kommunen wurde

4
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berichtet, dass es deshalb auf der Fahrbahn neben baulich abgetrennten Radwegen
ohne Benutzungspflicht zu Missverstandnissen und sogar Konflikten zwischen
Autofahrern und Radfahrern, die auf der Fahrbahn fahren, kommt.

Die Zulassigkeit der Fahrbahnnutzung durch Radfahrer sollte daher fir alle
Verkehrsteilnehmer deutlich gemacht werden. Deshalb wurde an Strecken mit nicht
benutzungspflichtigen Radwegen untersucht, wie und ob durch die Verwendung einer
geeigneten Beschilderung bei den Verkehrsteilnehmern die Kenntnis dieser veranderten
Regelung (Entfall der Radwegbenutzungspflicht) gefordert wird und ob die Malinahme
zu einer Verhaltensdnderung der Radfahrer fuhrt. Die verwendete Beschilderung ist im
Anhang (Seite XI) zu finden. Zur Anwendung kamen Verkehrsschilder in den zwei
unterschiedlichen Abmessungen (Breite x Hohe): 42 x 63 cm und 60 x 90 cm. Die
Begrundung fir die Wahl der Schildergrof3en wird in Kapitel 2.5 beschrieben.

Nur fur das Modellprojekt 2 (,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) wurde in einer
zusatzlichen Nachher-Untersuchung auch die Wirksamkeit der Kombination aus
Beschilderung und Fahrradpiktogramm auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg
bzw. dem Gehweg mit Radverkehr frei sowie auf der Fahrbahn getestet und untersucht.
In Abweichung zu Modellprojekt 1 (,Fahrradpiktogramme®) wurden diese Piktogramme

nur in Standardgrof3e (90 x 80 cm; Breite x Hohe) aufgebracht.

3. Einseitige Schutzstreifen innerorts (,,Einseitige Schutzstreifen®)

In einigen bayerischen Kommunen bestehen einseitige Zweirichtungsradwege. Sie
stellen innerorts eine problematische Verkehrsfihrung dar, die Verkehrsteilnehmer
Uberfordern kann und eine deutlich geringere objektive Sicherheit als Einrichtungs-
radwege aufweist.* Auf Stral3en innerhalb der Ortsdurchfahrt, bei denen ein einseitiger
Zweirichtungsradweg besteht, wurde untersucht, welche Wirkungen die Umwandlung der
Radverkehrsfiihrung vom Zweirichtungsradweg zu einem richtungstreuen Einrichtungs-
radweg und einem einseitigen Schutzstreifen fir die gegeniuberliegende Straf3enseite
hat.

4. Tempo 30 in HauptverkehrsstraBBen (,,Tempo 30“)
Auf Hauptverkehrsstra3en mit hoher Verkehrsbelastung innerhalb der geschlossenen
Ortschaft entstehen subjektive Sicherheitsprobleme fur den Radverkehr. Auf Stral3en, in
denen aufgrund von Platzmangel keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen
moglich sind und der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgefihrt wird,
wurden die Wirkungen einer reduzierten zulassigen Strecken-Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h untersucht.

4vgl. Groot (2016): 141; BASt (2015 / V 261): 3; ERA (2010)
5
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2  Stand der Forschung

Zu den Untersuchungsgegenstanden der vier Modellprojekte existieren nur wenige
wissenschaftliche Untersuchungen, die entweder nur einen Detailaspekt der zu
untersuchenden MalRnahmen behandeln oder bei denen zusatzlich weitere Malinahmen
ergriffen wurden. Daher konnte eine unmittelbare Vergleichbarkeit der Ergebnisse dieser
Untersuchungen nur bedingt hergestellt werden. Die nachfolgende Literaturanalyse liefert
einen Uberblick lber den bisherigen Kenntnisstand zur Wirkung von Fahrradpiktogrammen
auf der Fahrbahn, der Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht, einseitigen

Schutzstreifen sowie der Anordnung von Tempo 30 in Hauptverkehrsstral3en.

2.1  Wirkung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn

Sogenannte Sharrows (shared lane arrows) sind Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn, die
meist mit Richtungspfeilen markiert werden und bereits in den USA (z.B. San Francisco und
Seattle)® sowie Australien getestet wurden. Wie im Falle der hier untersuchten Modellprojekte
wurden diese an Streckenabschnitten aufgebracht, wo die
Einrichtung einer qualitativ ausreichenden Radverkehrs-
anlage nicht mdglich ist. Allerdings beschrankten sich die
Piktogramme nicht auf einzelne Gefahrenstellen, sondern
wurden entlang von Parkbuchten fortlaufend aufgebracht.

In Europa wurden die Sharrows in Wien und Osnabriick in

Vorher-Nachher-Analysen untersucht, wo insbesondere appyiiqung 2: Sharrow-Markierung in

San Francisco 2011 (Quelle: Furth,
Peter G. et al.).

zeugen gemessen wurden. In Wien liegen bereits Ergebnisse zu den Untersuchungen vor, die

Abstande zum Seitenraum sowie Uberholenden Fahr-

an drei ausgewahlten Streckenabschnitten vorgenommen wurden:®

Infolge der Piktogramme auf der Fahrbahn konnte dort eine Erh6hung des mittleren Abstands
der Radfahrer zu den parkenden Fahrzeugen am StralRenrand nachgewiesen werden.’
Weiterhin ist die Anzahl der Uberholvorgange der Autofahrer um ein bis zwei Drittel
zurtickgegangen und der Abstand tUiberholender Fahrzeuge zu den Radfahrern hat geringfiigig
zugenommen (Zunahme von 3 bis 18 cm). Diese Ergebnisse decken sich mit entsprechenden
Studien aus den USA.° Dort konnte festgestellt werden, dass durch die Piktogramme der Anteil

der Radfahrer auf dem Gehweg (bis zu 35 %) und Falschfahrten in entgegengesetzte Richtung

5vgl. Federal Highway Administration (2010): 3 f.

6 vgl. Knoflacher (2014): 2

7vgl. Knoflacher (2014): 32

8 Ebda.

9vgl. Furth, Peter G. et al. (2011): 11 f.; Alta Planning + Design (2004): 10 ff.
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abnehmen und somit auch das Unfallrisiko mit FuRgéangern reduziert wird.'° In Wien konnten
keine Aussagen zur Anderung in der Flachenwahl getroffen werden. Zudem fand hier keine
Eingewdhnungsphase statt, sondern die Nachher-Untersuchung wurde unmittelbar nach
Markierung der Piktogramme durchgefihrt. Somit ist eine Aussage Uber die mittel- und
langfristige Wirkung auf das Verkehrsverhalten nicht mdglich. Von einer erneuten
Untersuchung zu einem spéateren Zeitpunkt ist nichts bekannt.

Des Weiteren lauft aktuell aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 (NRVP) ein
Forschungsvorhaben an der Bergischen Universitat Wuppertal, das ,Piktogramm-Ketten*
untersucht, eine Abfolge von mehreren bis zahlreichen Fahrradpiktogrammen in
unterschiedlichen Abstanden. Ergebnisse wurden bislang nicht veréffentlicht.}! Untersucht
werden Streckenabschnitte u.a. in Mainz und Trier, in denen diese Mal3nahme in mehreren
Stral3en neben Radwegen ohne Benutzungspflicht durchgefiihrt wird.

Es wurde vor Ort festgestellt, dass die Piktogramme teilweise relativ nah neben
langsparkenden Kfz aufgebracht wurden, und somit genau im gefahrlichen sogenannten
Dooring-Bereich.'? Dies spricht dafiir Details der Ausfiihrung und Gestaltung besondere

Aufmerksamkeit zuzuordnen.

2.2 Mdoglichkeiten der Kennzeichnung von Radwegen ohne
Benutzungspflicht

In Minchen wird &hnlich wie in anderen Stadten (u.a. in Hamburg und Hannover) seit Oktober
2012 die Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht durch die in 1.3 vorgestellte Beschilderung
(siehe auch Abb. 3) kenntlich gemacht. Die Schilder wurden an Stral3en aufgestellt, auf denen
die Benutzungspflicht unmittelbar aufgehoben wurde und zusatzlich Burgerbeschwerden tber
vorhandene Akzeptanz- und Verkehrssicherheitsprobleme der Stadt mitgeteilt wurden. Uber
einen langeren Zeitraum (etwa 6 Monate) wurden die Verkehrsteilnehmer auf diesen Stral3en
darauf hingewiesen, dass die Benutzungspflicht des vorhandenen Radweges aufgehoben und
das Radfahren auf der Fahrbahn explizit erlaubt ist.13

Da diese Mal3nahme einer temporaren Beschilderung nicht evaluiert wurde, gibt es auch keine
belastbare Aussage zu ihrer Wirkung. Auf Basis von Birgerschreiben konnten vereinzelt
Erklarungen zum Verkehrsverhalten abgeleitet werden: Manche Autofahrer gehen
falschlicherweise davon aus, dass das Radfahren auf der Fahrbahn nur an den ausgewéhlten
Schilderstandorten erlaubt ist und andernorts nicht. Viele Radfahrer bitten nach Abbau des

10 Federal Highway Administration (2010): 7

1 ygl. Timmermann (2016)

2 ygl. Gundel (2019): mundlich

13 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2018 u. 2020): Ubermittelt von R. Zach und K. Ixmeier
7
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Schildes um Wiederaufstellung, um das Nutzungsrecht weiterhin klarzustellen. Es wurde
jedoch auch berichtet, dass infolge der Beschilderung die meisten Radfahrer eine grol3ere
Akzeptanz auf der Fahrbahn erfahren.

In Gltersloh wurde 2015 dieselbe Beschilderung ein Jahr lang an einem bestimmten
Streckenabschnitt untersucht. Die MafRnahme wurde in Kombination mit Fahrrad-
piktogrammen auf der Fahrbahn und einer umfangreichen Informations- und Offentlichkeits-
arbeit umgesetzt. Nach der offiziellen Unfallstatistik war ein Riickgang in den Unfallzahlen von
durchschnittlich sieben auf einen Unfall im Jahr zu verzeichnen.® Wenig hat sich hingegen
hinsichtlich der Flachenwahl der Radfahrer verandert. Der Grof3teil der Radfahrer nutzt auch
nach der Mal3nahmenumsetzung den nicht benutzungspflichtigen Radweg*®, was den Schluss
zulasst, dass sich das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrer dort kaum verandert
hat.

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV 2018) fuhrte im Jahr 2018 an 108 Radwegen, die
zuvor benutzungspflichtig waren,!” eine Vorher-Nachher-Analyse durch und kam zu dem
Ergebnis, dass mit der Aufhebung der Benutzungspflicht ohne Begleitmalinahme zumindest
keine Verschlechterung der Verkehrssicherheit einhergeht. Das bedeutet gleichwohl, dass die
potenziellen Konfliktsituationen auf Radwegen beim Ein- und Abbiegen an Kreuzungspunkten
auch nach der Aufhebung der Benutzungspflicht bestehen bleiben. Bezlglich der Flachenwahl
der Radfahrer kam die UDV zu dem Resultat, dass insgesamt die Mehrheit der Radfahrer auf
dem nicht benutzungspflichtigen Radweg bleibt. Griinde hierfir sind das subjektive
Sicherheitsgefihl bei der Nutzung von baulich getrennten Radwegen, aber auch die
vermeintliche Pflicht der Radwegbenutzung (fehlende Regelkenntnis).!®

Wie bereits zuvor angedeutet, ist zu bertcksichtigen, dass bei den beschriebenen
Untersuchungen neben der Aufhebung der Benutzungspflicht auch noch weitere Mal3nahmen
umgesetzt wurden (Markierung von Radfahrstreifen, Markierung von Piktogrammen,
Anordnung: ,Gehweg / Radverkehr frei“ bzw. keine Begleitmallinahme), die zusatzlich
verstarkende oder abschwéachende Wirkungen zur Folge haben konnten. So stieg infolge der
Markierung eines Radfahrstreifens und des Rickbaus des Radweges der Anteil der Radfahrer
auf der Fahrbahn (Zunahme von 0 % auf 65 %), gleichzeitig nahm durch die Entfernung des
Radweges aber auch die illegale Nutzung des Gehweges zu (Zunahme von 7 % auf 35 %).1°
Auf der Strecke, auf der Fahrradpiktogramme auf dem nicht benutzungspflichtigen Radweg
und am Fahrbahnrand markiert wurden, wurde ein minimaler Anstieg der Fahrbahnnutzung

(Zunahme von 4 % auf 5 %) beobachtet. Insgesamt hat sich dadurch die Flachennutzung —

14 ygl. Landeshauptstadt Miinchen (2018): Ubemittelt von R. Zach
15 ygl. Stadt Giitersloh (2016)

16 Ebda.

17 UDV 2018: Keine naheren Angaben zu den Ortlichkeiten

18 ygl. UDV (2018): 79-90

19 Ebda.
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auch auf dem Rad- und Gehweg — kaum verandert.?° Radwege ohne Benutzungspflicht und
ohne Begleitmalnahme werden aufgrund fehlender sichtbarer Hinweise umfassend

weitergenutzt.?!

Benutzungspflicht
hier aufgehoben!

, auf der Radfahren
Radfahrer dirfen * Fahrbahn auf der
Fahrbahn benutzen! ‘ erlaubt! Fahrbahn

. erlaubt
Radwegebenutzungspflicht . i

Radfahrer diirfen aufgehoben

Fahrbahn benutzen! _ ey
~ ) IR - eIl

Abbildung 3: Landkreis Firth 2018 (1), Bielefeld 2013 u. Nottuln 2018 (2), Hamburg 2014 u. Freiburg 2018 (3),
Munchen 2019 (4).

Nicht nur in Minchen, sondern auch im Landkreis Furth, in Bielefeld, der Gemeinde Nottuln
im Munsterland sowie in Hamburg und Freiburg wurden Uber einen (teilweise) befristeten
Zeitraum alternative Beschilderungen zur Kennzeichnung von Radwegen ohne
Benutzungspflicht verwendet (siehe Abb. 3). Begleitende Untersuchungen und Aussagen Uber
die Wirkung liegen nicht vor. Die Beschilderungen mit dem durchgestrichenen Fahrradsymbol
aus dem Landkreis Furth, Bielefeld unf Nottuln kbénnten jedoch zu der Annahme fuihren, dass
das Radfahren verboten ist. Um Missverstandnisse zu vermeiden, entschied man sich im
Rahmen der Modellprojekte gegen die Beschilderung mit dem Zeichen 237 und orientierte sich

an der Beschilderung aus Hamburg, Freiburg und Minchen.

2.3 Einsatz und Wirkung von einseitigen Schutzstreifen

Eine asymmetrische Querschnittsaufteilung wie einseitige Schutzstreifen wird in den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) bisher in Sonderfallen wie

Steigungsstrecken  ohne  Alternative  zur ; ¢
Sicherung des Radverkehrs empfohlen.?? Sonst
liegen dort keine ausdriicklichen Empfehlungen
oder andere Hinweise zum Einsatz einseitiger
Radverkehrsfuhrungen vor. Innerhalb dieses

Modellprojektes wurden einseitige Schutz- &
‘.*'Q‘.:‘L'ﬂ

Abbildung 4: Einseitiger Schutzstreifen in der Stral3e
Am Wald in Karlsruhe 2016. (Quelle: Stadt Karlsruhe)

streifen nur dort untersucht, wo auf der gegen-

20 \;gl. UDV (2018): 79 f.
21 Epda.
22 \gl. ERA (2010): 28 f.
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Uberliegenden Stral3enseite im Vorher-Zustand ein Zweirichtungsradweg bestand.

Eine Studie der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) aus dem Jahr 2015 kommt zu dem
Ergebnis, dass die mittlere Unfallrate fiir links von der Fahrbahn fahrenden Radverkehr?® auf
Zweirichtungsradwegen etwa doppelt so hoch ist wie bei richtungstreu fahrendem
Radverkehr.?* Daher sollte innerorts die Fuhrung fur linksfahrenden Radverkehr aufgehoben
bzw. nur in besonderen Ausnahmefallen freigegeben werden. Um dennoch ein Angebot fir
den Radverkehr fir beide Fahrtrichtungen zu schaffen, werden einseitige Schutzstreifen auf
der Fahrbahnseite, auf der es bisher kein Angebot gab, markiert. Derartige Gestaltungen sind
inzwischen nicht mehr selten und werden zum Beispiel in Baden-W Urttemberg oder der Region

Hannover haufig umgesetzt.?

Die AGFK Baden-Wirttemberg lieR den Einsatz und die Wirkung von einseitigen,
alternierenden und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen (< 7,00 m) innerorts
untersuchen.?® Im Rahmen eines Vorher-Nachher-Vergleichs wurde festgestellt, dass im
Gegensatz zu beidseitigen Schutzstreifen — dort erhdhte sich die objektive Verkehrssicherheit
auf den untersuchten Strecken — bei alternierenden oder einseitigen Schutzstreifen neben den
positiven Wirkungen auch negative Effekte (in der Fahrtrichtung ohne Angebot) zu
verzeichnen waren. Diese neutralisierten das positive Teilergebnis, wodurch in der
Gesamtbilanz keine Verbesserungen erzielt wurden.?’

Insgesamt reduzierte sich das Geschwindigkeitsniveau der Kfz-Fahrer durch die optische
Einengung der Fahrbahn und die Radfahrer nutzten den Seitenraum weniger stark als zuvor.
Auch hinsichtlich der Uberholabstande konnten geringfiigige Verbesserungen verzeichnet
werden.?®

Bei einseitigen oder alternierenden Schutzstreifen wird in dieser Studie darauf hingewiesen,
dass Verbesserungen oftmals nur einseitig vorliegen. Die asymmetrischen Fihrungsformen
kdnnen die Verkehrssicherheit zwar in der einen Fahrtrichtung erhéhen, in der anderen jedoch
verschlechtern. Daher wird bei der Auswertung unbedingt empfohlen nach Fahrtrichtungen zu
unterscheiden.

23 gemeint sind Fahrten in die entgegengesetzte Richtung
2 vgl. BASt (2015/V 261): 3
2 ygl. AGFK BW (2016) u. Guindel (2018): miindlich
26 Durchflihrung der Studie des Stadt- und Verkehrsplanungsbuiros Kaulen (SVK)
27 ygl. SVK (2014): 60
28 Ebda.
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2.4  Wirkung von Tempo 30 in Hauptverkehrsstral3en

Neben den bereits belegten positiven Nebeneffekten wie der Larm- und der
Emissionsminderung bei gleichbleibender Qualitat des Verkehrsflusses?® ist im Rahmen
dieses Modellprojektes die Auswirkung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en
insbesondere auf die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr von Interesse. In den Stadten
Berlin und Schwerin wurden die Auswirkungen einer Reduzierung der zulassigen
(Tempo 30)

Basis von Vorher-Nachher-Analysen untersucht.®

Hochstgeschwindigkeit auf HauptverkehrsstraZen auf die objektive

Verkehrssicherheit auf Konkrete
Evaluationen zu den Auswirkungen auf die objektive und subjektive Sicherheit ausdriicklich
fur den Radverkehr liegen bislang nicht vor.

In Berlin wurden Uber einen Zeitraum von 6 Jahren an insgesamt 19 Stral3en jeweils 3 Jahre
vor und nach der MalRnahmenumsetzung Daten gesammelt und ausgewertet.®! Die mittlere
gefahrene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr konnte insgesamt um bis zu 15 km/h gesenkt
werden. Der Befolgungsgrad der niedrigeren zulassigen Hochstgeschwindigkeit stieg mit
zunehmender Dauer an, sodass sich erst nach etwa einem halben Jahr das
Geschwindigkeitsniveau stabilisierte. In Schwerin wurde an drei Hauptverkehrsstral3en tber
2-3 Jahre vor und nach der Anordnung von Tempo 30 das Unfallgeschehen ausgewertet. Wie
auch in Berlin konnte hier eine deutliche Verringerung der Unfallzahlen und -folgen verzeichnet
werden.®? In Schwerin nahm die Unfallzahl um gut 50 % ab (siehe Abb. 5). Der folgenden

Unfallstatistik kdnnen die genauen Zahlen entnommen werden.

Unfalle davon davon | davon | Mittlere Ver- Unfalle davon davon | Mittlere Ver-
esamt mit Sach- | mit Ver- | mit Ge- | kehrsmenge esamt mit Sach- | mit Ver- | mit Ge- | kehrsmenge
g schaden | letzten | toteten [Kfz/d] g schaden toteten [Kfz/d]
Seehofer 2 1 1 0 3.600 3 2 1 0 4.100
Strafie
Neumiihler
20 16 3 1 13.700 5 5 0 0 11.800
Strafie
R.-Beltz- 28 21 7 0 9.200 16 13 3 0 8.300
Strafle
Summe 50 38 11 1 26.500 24 20 4 0 24.200
(100%) . (100%)  (100%) i (100%) (100%) | (48%) (53 %) (36 %) (0%) (91 %)

Abbildung 5: Unfallsituation vor und nach Tempo-30-Anordnung an drei Hauptverkehrsstraen in
Schwerin. (Quelle: G. Bocker, In: Umweltbundesamt 2016).

29 ygl. Umweltbundesamt (2016): 13 f.
30 ygl. LK Argus GmbH (2013); Umweltbundesamt (2016)
31 ygl. LK Argus GmbH (2013): 1
32 ygl. Umweltbundesamt (2016): 16
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Auch andere wissenschaftliche Untersuchungen wie die der Universitat Duisburg/Essen
bestatigen die Reduzierung des Totungsrisikos. Zum einen halbiert sich bei trockener
Fahrbahn der Anhalteweg, was das Unfallrisiko vermindert, zum anderen verringert sich die

Aufprallgeschwindigkeit und die Unfallfolgen reduzieren sich.3?

Reaktionsweg 8,3m
5m
’ 1

Anhalteweg 13,3m

Reaktionsweg 13,9m Bremsweg 13,8m
t {

Anhalteweg 27,7 m

Abbildung 6: Anhalteweg bei Tempo 30 und bei Tempo 50. (Quelle: Umweltbundesamt 2016).

Von Kritikern wird oftmals die Befurchtung geauf3ert, dass ein Tempolimit von 30 km/h auf
innerstadtischen Hauptverkehrsstra3en eine veranderte Routenwahl bei den Autofahrern und
damit Verdrangungseffekte in das nachgeordnete Stral3ennetz auslésen kénnte. Damit kdnnte
in Summe die objektive Sicherheit in einer Stadt sogar sinken. Die Uberprifung dieser
Hypothese war jedoch nicht Bestandteil dieser Untersuchung, sodass hierzu keine
Schlussfolgerungen gezogen werden kdnnen. W eiterhin wére zu prifen, ob die Signalisierung
von betroffenen Knotenpunkten an die gednderte Geschwindigkeit angepasst werden muss,

um bestehende Griine Wellen nicht zu unterbrechen.3*

2.5 Wahrnehmung von Verkehrszeichen

2.5.1 Die Teilstufen des Wahrnehmungsprozesses

Die Wirksamkeit von Verkehrszeichen basiert auf psychophysischen Mechanismen, die aus
der Verkehrspsychologie abgeleitet werden kénnen.

Um die im Rahmen der Modellprojekte erfassten empirischen Ergebnissen auch theoretisch
abzusichern und um Aussagen Uber die Auffalligkeit und Wirksamkeit von Verkehrszeichen
(Schilder und Piktogramme) treffen zu kénnen, muss der Begriff der Wahrnehmung‘ zunachst
genauer untersucht und definiert werden. Der Wirkungsmechanismus, der zu einer
entsprechenden Reaktion der Verkehrsteilnenmer fuhrt, wird hierbei in mehrere Teilstufen
unterteilt, die mit ,Sehen®, ,Wahrnehmen®, ,Erkennen/Verstehen* und ,Akzeptieren/Befolgen*

beschrieben werden kénnen.

33 yvgl. Limbourg (0.J.): 2
34 vgl. Brandt et al. (2018): 40

12



Stand der Forschung

Bis die Information eines Verkehrszeichens zu einer aktiven und damit auch empirisch
messbaren Handlung des Verkehrsteilnehmers fiihrt, werden die folgenden Schritte
durchlaufen:

e Sehen: Im ersten Schritt werden die visuellen Informationen mithilfe der
Fotorezeptoren der Augen aufgenommen, umgewandelt und in entsprechende Areale
des Gehirns weitergeleitet.®®* Da die Informationen aber noch nicht beim Gehirn
angekommen sind, ist sich der Betrachter Uber das Gesehene noch nicht bewusst.

e Wahrnehmen: Die Wahrnehmung beschreibt den Prozess, bei dem die visuellen
Informationen im Gehirn erfasst und verarbeitet werden.3¢ Das Verkehrszeichen an
sich wird demnach bemerkt, jedoch noch keine einzelnen Objekteigenschaften wie
beispielsweise der Text eines Verkehrsschildes und dessen Botschatt.

e Erkennen/Verstehen: Nun werden die visuellen Informationen mit einem

Erinnerungsbild beispielsweise Erfahrungen, Erwartungen oder Vorurteilen verknipft,
die notwendig sind, um die Botschaft des Verkehrsschildes oder Piktogramms zu
verstehen. Ausgehend von dieser Neuigkeit kann das Gehirn nun
Handlungsmaoglichkeiten ableiten.

e Akzeptieren/Befolgen: Nachdem das Verkehrszeichen erkannt wurde, entscheidet sich

der Verkehrsteilnehmer bewusst, ob er die Regel/Empfehlung akzeptiert oder nicht.
Sofern der Verkehrsteilnehmer die Regel/Empfehlung, die das Verkehrszeichen
vermittelt, akzeptiert, passt er sein Fahrverhalten daraufhin an.3’

Das bedeutet, dass sich der Verkehrsteiinehmer erst ab dem dritten Schritt, dem
Erkennen/Verstehen des Verkehrszeichens, der Anderung zur Vorher-Situation Bewusst wird.
Ob also eine MaRnahme ,wahrgenommen‘ wurde, kann erst dann mit ,ja‘ beantwortet werden,
wenn sie ,erkannt und verstanden‘ wurde. Im Allgemeinen werden die ersten drei Schritte des
oben beschriebenen Prozesses als ,Prozess der Wahrnehmung' bezeichnet. Daher wird im
weiteren Verlauf der Begriff Wahrnehmung' als Zusammenfassung dieser drei Schritte
verwendet. Ein weiterer Grund fir die Verwendung dieses Begriffs ist die Annahme, dass die
soeben beschriebene wissenschaftliche Unterscheidung der Begrifflichkeiten und deren
Bedeutung nicht allgemein bekannt sind, was bei den Befragungen zu Missverstandnissen
hatte fiuhren kénnen. Der vierte Schritt des Befolgens ist bei der spateren Auswertung der
Befragungsdaten zu berticksichtigen und von den anderen Teilstufen zu unterschieden, da die

Akzeptanz nicht zwingend mit der Wahrnehmung einhergeht.

35 ygl. Reinisch (2010): 15

36 ygl. Reinisch (2010): 18

37 Es wird davon ausgegangen, dass die Akzeptanz zur Befolgung fiihrt. Eine Unterscheidung (die Regel wird
akzeptiert, jedoch nicht befolgt), wurde hier nicht vorgenommen.

13
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Um den Bezug zu den untersuchten MafRnahmen herzustellen, zeigt das folgende Diagramm
den soeben beschriebenen Prozess am Beispiel der Befragung bei der Beschilderung
.Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt® in Modellprojekt 2 (,Beschilderung und Fahrrad-
piktogramme®).

Der Radfahrer hat das Schild méglicherweise gesehen, jedoch noch nicht wahrgenommen. Er teilt dem
Befrager mit, keine Anderung auf der StraRe '‘wahrgenommen' zu haben. Im Rahmen der Befragung wird er
erstmalig darauf aufmerksam gemacht.

Sehen

WEE N

Der Radfahrer hat das Schild gesehen und wahrgenommen, jedoch noch nicht erkannt. Er teilt dem Befrager
mit, keine Anderung auf der StraBe 'wahrgenommen' zu haben. Im Rahmen der Befragung wird er an das
Schild erinnert.

Erkennen/Verstehen

Der Radfahrer hat das Schild gesehen, wahrgenommen, erkannt und verstanden. Er teilt dem Befrager mit, die
Anderung (Beschilderung) auf der StraBe 'wahrgenommen' zu haben. Ob er das Radfahren auf der
Fahrbahn akzeptiert oder nicht, ist in diesem Schritt noch unklar. Der Radfahrer kann auf der Fahrbahn oder
dem Radweg fahren.

|¢

|4

Akzeptieren/Befolgen

Der Radfahrer hat das Schild gesehen, wahrgenommen, erkannt und verstanden. Er teilt dem Befrager mit, die
Anderung (Beschilderung) auf der StraBe 'wahrgenommen' zu haben. Er akzeptiert und befolgt die
Aufforderung/Empfehlung (er fahrt z.B. auf der Fahrbahn).

2.5.2 Sichtbarkeit von Verkehrszeichen

Grundsatzlich werden primare von sekundaren Informationen im Stral3enraum unterschieden.
Wahrend es sich bei ersteren um reale Objekte im Verkehrsraum wie andere
Verkehrsteilnehmer, die Fahrbahn oder Gefahren (z.B. Schlagldcher) handelt, bezieht sich die
sekundare Information auf ein kinstliches System von Zeichen und Markierungen, die eine
Information vermitteln sollen.®® Wie die Bezeichnungen bereits vermuten lassen, werden die
priméren Informationen vorrangig wahrgenommen und sind essentiell fur die Orientierung im
StraRenraum. Viele Verkehrszeichen werden wegen der Aufmerksamkeitszuwendung an die
primére Information Ubersehen. Daher ist es von besonderer Wichtigkeit, dass das
Verkehrszeichen eine verlassliche, konkrete und prazise Information enthalt®® und somit vom

Verkehrsteilnehmer als relevante Information eingestuft wird. Um dies zu erreichen, sollte ein

38 ygl. Cohen (1994): 57
39 ygl. Cohen (1994): 66
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Verkehrszeichen gut lesbar sein. In einer Untersuchung von SCHERER*® aus dem Jahr 1987
wurden die Gestaltung von Verkehrssicherheitsplakaten und deren Erkennbarkeit mittels eines
Projektions-Tachistoskops getestet. Aus den Ergebnissen wurden folgende Empfehlungen

abgeleitet:

e Texte eines Verkehrszeichens sollten stets aus Grof3- und Kleinbuchstaben bestehen.

e Grofbuchstaben sollten eine Schrifthbhe zwischen 4,8 cm und 13,9 cm aufweisen.

e Es sollte ein guter Kontrast zwischen Schrift und Hintergrund sowie eine klare
Trennung von Schrift und Bild** vorliegen.

Hinsichtlich der Farbe hat sich in umfangreichen Versuchen die Kombination schwarz-weif3
als glinstig erwiesen.*?

Diese Erkenntnisse haben mittlerweile Eingang in die DIN 1451 gefunden. Dort werden die
zulassigen Schriftarten und -gréRen festgelegt. Diese Vorgaben wurden bei der Gestaltung
der Beschilderung in Modellprojekt 2 (,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®)
bertcksichtigt.

Weiterhin ist die Anzahl von Verkehrszeichen im Strallenraum fur die Wahrnehmung
entscheidend. KLEBELSBERG und KALLINA fanden in einer Studie zur Erfassung von
Verkehrszeichen heraus, dass es nicht sinnvoll ist, einem Kfz-Fahrer mehr als zwei
Verkehrszeichen gleichzeitig vorzugeben, ,da dies wahrnehmungspsychologisch [...] deutlich
Uberfordert“.#> Nun liegt jedoch die durchschnittliche Signalisationsdichte in der Stadt bei
einem Zeichen pro 20 m. Legt man eine zulassige Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h zugrunde,
fahrt ein Autofahrer durchschnittlich alle 1,5 s an einem Verkehrszeichen vorbei. Zur
bewussten Wahrnehmung eines Verkehrszeichens ist eine Fixation von mindestens 0,5 s je
Zeichen erforderlich, sodass der Autofahrer in fast 4 seiner Fahrzeit nur Verkehrszeichen
beachten misste.** Selbst bei einer Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h entsprache das ber
20 % der Fahrzeit. Zudem konzentrieren sich Verkehrsschilder an Kreuzungspunkten. Diese
aber sind gerade auch Entscheidungspunkte fiir die Flachenwahl von Radfahrern und somit
bevorzugte Schilderstandorte im Rahmen des Modellprojektes. Demnach findet sich eine
besonders hohe Dichte an primaren und sekundaren Informationen an Kreuzungen.
Autofahrer mussen eine Selektion der relevantesten Informationen vornehmen. Bei der
Auswertung und Interpretation der Wahrnehmung in den Modellprojekten sind diese

Erkenntnisse zu bericksichtigen.

40 vgl. Scherer (1987): 97
4L vgl. Scherer (1987): 97
42 ygl. Biehl et al. (1962): 45
43 Klebelsberg & Kallina (1962): 52
44 ygl. Cohen (1994): 61
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Neben der Gestaltung und Anzahl hat die gefahrene Geschwindigkeit einen wesentlichen

Einfluss auf die Wahrnehmung von Verkehrszeichen: Je schneller gefahren wird, desto mehr
Sinneseindricke mussen in der gleichen Zeit verarbeitet werden. Da aber die Leistung des
menschlichen Gehirns nicht gesteigert werden kann, reduziert sich bei hdheren
Geschwindigkeiten die Wahrnehmung auf einen engeren Bereich, was in der Praxis oft als
sogenannter ,Tunnelblick bezeichnet wird.

Aus diesem Grund gibt die VwV-StVO unterschiedliche GroRen von Verkehrszeichen in
Abhéngigkeit von der zuladssigen Geschwindigkeit vor. Die VwV-StVO listet insgesamt drei
genormte Schildergrof3en auf, die nach zuldssigen HOchstgeschwindigkeitsklassen

kategorisiert sind (siehe Tabelle 1).

Geschwindigkeitsbereich 0 bis 20 km/h 21 bis 80 km/h Uber 80 km/h

Schildergrofe (B x H)

o>

Radfahren
auf der
Fahrbahn
erlaubt

“—>
B

Tabelle 1: SchildergréRen in Abh. von der Geschwindigkeit (Grundlage: VwV-StVO 88 39-43 IIl., Rn. 8-14).

42 x 63 cm 60 x 90 cm 84 x 126 cm

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit bis 20 km/h betragt laut VwV-StVO die Grdl3e bei
viereckigen Verkehrsschildern 42 x 63 cm (Breite x Hohe) und ab 21 bis 80 km/h 60 x 90 cm
(Breite x Hohe). Die durchschnittiche Geschwindigkeit im Radverkehr liegt bei 20 km/h*.
Damit genigt fur den Radverkehr als Zielgruppe allein unter diesem rechtlichen Aspekt die
kleinste SchildergrofRe. Im Kfz-Verkehr liegt die durchschnittliche Geschwindigkeit innerorts im
Bereich zwischen 21 und 80 km/h. Fur den Kfz-Fahrer als Zielgruppe ware daher die
Schildergré3e 60 x 90 cm auszuwéahlen.

Abgesehen von der DIN 1451 und der VwV-StVO-Vorgabe orientierten sich die
Projektbeteiligten bei der Wahl der Beschilderung auch an den in Minchen bereits
verwendeten Schildern. Hier kam das in Kapitel 2.2 vorgestellte Schild zum Einsatz, welches
in den Abmessungen 60 x 90 cm angebracht wurde. Aus diesem Grund und auch um
sicherzustellen, dass nicht nur die Radfahrer, sondern auch Kfz-Fahrer die Beschilderung
wahrnehmen, wurde sowohl die Abmessung 42 x 63 cm, als auch 60 x 90 cm getestet. Das
Kriterium fur die Auswahl der Schildergrof3e je Streckenabschnitt war die Fahrbahnbreite: Bis
zu einer Fahrbahnbreite von 7,00 m wurde die kleinere Beschilderung gewahlt und bei einer

breiteren Fahrbahn die groRere. Eine entsprechende Auflistung ist in Modellprojekt 2

45 Durchschnittlich gemessene Geschwindigkeit bei den Vorher-Untersuchungen auf der freien Strecke
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Stand der Forschung

(,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) unter 5.1 zu finden. Mit den beiden unterschied-
lichen Schildergrof3en sollte Uberprift werden, ob es einen Zusammenhang zwischen der
Schildergré3e und der Wahrnehmbarkeit gibt.

Bei der Piktogrammgrof3e aus Modellprojekt 1 (,Fahrradpiktogramme®) sollte ein gegentber
der Normaldarstellung bei Schutzstreifen von 90 x 80 cm (Breite x Hohe) deutlich grol3eres
Piktogramm gewé&hlt werden, um die Sichtbarkeit zu erh6hen. Unter Beriicksichtigung der
Uberhohten Darstellung des Piktogramms ,Erwachsener und Schulkind® von 115 x 300 cm
(Breite x Hohe) erschien die GroéRe von 200 x 175 cm (Breite x H6he) als geeignet.

Wahrend mit diesen groReren Piktogrammen aus Modellprojekt 1 (,Fahrradpiktogramme®)
ausschlie3lich Gefahrenstellen gekennzeichnet wurden, dienen die Piktogramme in
Modellprojekt 2 (,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) lediglich als Zusatzinformation
neben der Beschilderung. Demnach wurde fir diese Piktogramme eine Standardgrof3e von
90 x 80 cm (Breite x HOhe) gewahlt unter Beriicksichtigung der Richtlinien fur die Markierung
von Stra3en (RMS).
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3  Methodik

3.1 Auswahl der Untersuchungsstrecken

Fur die Auswahl der Untersuchungsstrecken wurde eine eigene Bewertungsmethodik
entwickelt und mit den Projektbeteiligten abgestimmt. Auf Basis dieser Methodik wurde
festgelegt, welche der von Mitgliedskommunen der AGFK Bayern vorgeschlagenen
Streckenabschnitte und -punkte den nachfolgend aufgefiihrten Auswahlkriterien am besten
entsprechen. Nach Sichtung der Interessensbekundungen durch alle beteiligten
Projektpartner erfolgte die abschlieBende Auswahl der Untersuchungsstrecken. Soweit von
den Mitgliedskommunen nicht gentigend Straen vorgeschlagen wurden, um fir jede
MaRnahme eine ausreichende Zahl (mdoglichst fiinf) an Streckenabschnitten fur die
Untersuchung heranziehen zu kénnen, wurden Uber die Staatlichen Baudmter und Nicht-
AGFK-Kommunen weitere Vorschlage abgefragt und auf ihre Eighung Uberprift. Aus
verschiedenen Grinden konnte dennoch nicht in allen Modellprojekten eine ausreichende Zahl
an Streckenabschnitten untersucht werden. Die Griinde werden im weiteren Verlauf genauer
erdrtert. Im Anhang (Seite XIl) befindet sich eine Ubersicht der ausgewéhlten Strecken-

abschnitte und den jeweils erflllten Kriterien.

3.1.1 Allgemeine Auswabhlkriterien

Fur die Bewertungsmethodik wurden unterschiedliche, z.T. auch qualitative Kriterien gebildet.
Diese sollten gewahrleisten, dass einerseits eine hohe Validitat der Messergebnisse zu
erwarten ist und sie andererseits auf die zuvor festgelegten Malinahmen beschrankt bleiben.
Auch deshalb wurde darauf geachtet, dass keine Straen ausgewahlt wurden, die im Fokus

offentlicher Debatten stehen. Es wurden folgende allgemeine Auswahlkriterien herangezogen:

e StralRenklasse: Gemeinde-, Kreis- und Staatsstraf3en innerorts waren grundsétzlich
geeignet. Bundesstral3en sollten ausgeschlossen werden.

e Lange: Die Untersuchungsabschnitte sollten eine Lange von mindestens 400 m
haben, sodass der Streckencharakter erkennbar war (gilt nicht fur Modellprojekt 1
.Fahrradpiktogramme®). Innerhalb der Untersuchungsstrecken waren Anschlisse von
ErschlieBungsstral3en vertretbar, auch wenn Abbiegefahrstreifen vorhanden sind.
Diese Teilabschnitte sollten aber den Streckencharakter nicht pragen.

o Verkehrsbelastung (Daten nicht alter als 2010): Zu der Straf3e sollten aktuelle Daten
Uber die Kfz-Belastung und die Schwerverkehrsbelastung vorliegen. Ggf. konnten

diese vom StraBenbaulasttrager oder der Kommune bis zur Umsetzung der
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MalRnahmen erhoben werden. Fir die einzelnen Modellprojekte sollten Strecken mit
unterschiedlichen Kfz-Belastungen gewahlt werden, um festzustellen, bei welchen Kfz-
Belastungen sich die einzelnen MalRnahmen als gut oder weniger gut geeignet
erweisen.

Das Radverkehrsaufkommen der Stral3e sollte mindestens 300 Radfahrer pro Tag oder
Uber 30 Radfahrer pro Spitzenstunde betragen und / oder die Stralle weist eine
Netzfunktion auf, die bei glnstigen Umstanden zu einem solchen
Radverkehrsaufkommen fihren kann.

Nahe zu Emissionsmessgeraten: Untersuchungsstrecken durften nicht in der Nahe
von Emissionsmessgeraten liegen, sodass deren Daten nicht beeinflusst wurden.
Fordermittel: Untersuchungsstrecken durften innerhalb der letzten 10 Jahre nicht mit
staatlichen Fordermitteln errichtet, aus- oder umgebaut worden sein, oder die
Forderunschadlichkeit des Projektes wurde vom Zuschussgeber bestatigt.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: Auf den Untersuchungsstrecken sollte im
Vorher-Zustand eine Geschwindigkeit tiber 30 km/h zugelassen sein. Dieses Kriterium
konnte jedoch nicht auf allen Erhebungsabschnitten eingehalten werden.

Eignung fur Videoaufzeichnungen: Die Untersuchungsabschnitte sollten zur
Erhebung und Auswertung gut einsehbar sein (Lichtverhéltnisse etc.) und das

Anbringen einer Video-Ausristung erméglichen (Licht-, Schildermasten, Baume etc.).

3.1.2 Projektspezifische Auswahlkriterien

Ergénzt wurden die allgemeinen Auswahlkriterien durch projektspezifische Kriterien:

Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen sollte bei den Modellprojekten 1 (,Fahrrad-
piktogramme®), 2 (,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) und 3 (,Einseitige
Schutzstreifen®) Uber etwa 5.000 Kfz/24h bzw. 500 Kfz in der Spitzenstunde liegen.
Die Untersuchungsbereiche fur Modellprojekt 1 (,Fahrradpiktogramme®) sollten sich
auf Gefahrenpunkte beschréanken, die durch Meldeplattformen oder vergleichbare
Informationsquellen bekannt sind.

Bei Untersuchungsstrecken fir das Modellprojekt 2 (,Beschilderung und Fahrrad-
piktogramme®) mussten neben der Fahrbahn einseitig oder beidseitig Radwege ohne
Benutzungspflicht bestehen oder ein- oder beidseitig die Gehwege fir den Radverkehr
freigegeben sein. Vorher bestehende Benutzungspflichten standen einer Teilnahme an
den Untersuchungen nicht entgegen, wenn sichergestellt wurde, dass die
Benutzungspflicht rechtzeitig zum Untersuchungsbeginn aufgehoben wurde.
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e Fir das Modellprojekt 4 (,Tempo 30%) sollten auch Strallen in die Untersuchung
einbezogen werden, auf denen die Kfz-Belastung uber 3.000 Kfz/24h liegt.
Auf den auszuwdahlenden Untersuchungsstrecken sollten Sicherheitsbedenken
gegenuber ,Radfahren im Mischverkehr* bei Tempo-50-Mischverkehr, zum Beispiel
aus Schreiben aus der Bevolkerung, vorliegen. Eine flachendeckende Tempo-
Ausweisung (Zonen bzw. mehrere zusammenhangende StralBenziige) mit der

Vorfahrtsregel rechts vor links war ausgeschlossen.

3.2 Vorbereitung der Verkehrserhebungen

Zur Durchfuhrung der Verkehrserhebungen (Vorher- und Nachher-Untersuchungen) wurden
Unterstitzungserklarungen fur die Kommunen sowie ein Datenschutzschreiben erstellt. Diese
wurden vorformuliert und nach Unterzeichnung durch die jeweilige Kommune vom
Erhebungspersonal wahrend der Erhebung stets mitgefiihrt. Vor Erhebungsbeginn wurden
mehrere Pretests durchgefihrt, um alle Details der Erhebungsmethodik in der Praxis zu testen.
In Einzelfallen wurde der Untersuchungsabschnitt zuvor besucht, auch um gemeinsam mit der

Kommune maégliche Kamerastandorte festzulegen.

Unterstitzungserkldrung:

Im Unterstitzungsschreiben wird das Forschungsvorhaben kurz geschildert und der Ablauf
sowie der Eingriff in das Verkehrsgeschehen vor und wahrend der Erhebung beschrieben.
Durch Unterzeichnung des Schreibens durch die jeweilige Kommune wurde die Unterstiitzung
des Erhebungspersonals bei den Untersuchungen (Genehmigungen, verkehrsrechtliche
Anordnungen und Einrichtung der Untersuchungsstellen) zugesichert. W eiterhin erklarten sich
die Kommunen damit einverstanden, die Malinahmen umzusetzen und die Kosten dafir zu
tragen. Die vollstéandige Unterstitzungserklarung befindet sich im Anhang (Seite XIV).

Datenschutzschreiben:

Bei Videobeobachtungen wurden unter Umstédnden personenbezogene Daten wie Kfz-
Kennzeichen oder Gesichter von (Rad-)Fahrern erfasst. Hierbei waren die
datenschutzrechtlichen Vorschriften zu beachten und die zustandigen Datenschutz-
beauftragten hinzuzuziehen.*® Aus diesem Grund wurde ein allgemeines Schreiben zur
Einhaltung der datenschutzrechtlichen Bestimmungen formuliert, welches neben der
Projektbeschreibung das genaue Vorgehen bei den Zahlungen und Videobeobachtungen

beinhaltet sowie alle zu erhebenden personenbezogenen Daten auflistet. Dieses Schreiben

% \gl. EVE (2012): 102
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wurde von dem Landesdatenschutzbeauftragten des StMB genehmigt. Das Schreiben
befindet sich im Anhang (Seite XV f.)

Pretest:

Die Einrichtung der Untersuchungsstellen, die Erhebungsinstrumente und Kamera-
einstellungen wurden in Pretests auf Zuverlassigkeit geprift und der dafir notwendige
Zeitaufwand dokumentiert. Insbesondere die Befestigung der Ausristung und die
Verwendbarkeit des Erhebungsbogens wurden in der Praxis getestet. Weiterhin konnte die
Akkulaufzeit der Kameras, die notwendige Auflosung der Videoaufzeichnungen fir die spatere

Auswertung und der benétigte Daten-Speicherplatz ermittelt werden.

3.3  Durchfiihrung der Verkehrserhebungen

Erhebungszeitraum:

Die eintagigen Verkehrserhebungen fanden jeweils werktags an einem Dienstag, Mittwoch
oder Donnerstag innerhalb der Radverkehrssaison (Mai bis September) von 2018 bis 20204’
statt. Mit Ausnahme von Streckenabschnitten mit einem sehr hohen Anteil an Tourismus- und
Freizeitverkehr wurden die Ferienzeiten bewusst ausgenommen. In den Universitatsstadten
Erlangen und Regensburg fanden die Erhebungen wéhrend des Vorlesungszeitraums statt.
Die Zahlungen und Videoaufzeichnungen wurden Uber vier Stunden, entweder im
Vormittagsintervall (07:00 bis 11:00 Uhr) oder Nachmittagsintervall (14:00 bis 18:00 Uhr),
durchgefiihrt. Untersuchungsstrecken mit unmittelbarer Nahe zu Schulen wurden wéhrend
des Vormittagsintervalls erfasst. Die Festlegung erfolgte stets in enger Absprache mit der
Kommune. Um eine ausreichende Stichprobe im Radverkehr zu erzielen wurde sowohl bei
den Vorher- wie auch den Nachher-Untersuchungen ungiinstigen Witterungskonditionen
zeitlich ausgewichen. Auch wenn absehbar war, dass die Witterungseinfllisse die Qualitat und
Aussagekraft der Erhebungsergebnisse beeinflussen konnten, wurde ein alternativer
Untersuchungszeitraum mit der Kommune vereinbart. So konnte sichergestellt werden, dass
alle Erhebungen nur an trockenen Tagen ohne oder mit nur kurz andauernden geringen
Niederschlagen sowie bei warmen Temperaturen (min. 15°C) durchgefuhrt wurden.

Erhebungsabschnitt:

Der mit Videoaufzeichnung erfasste Erhebungsabschnitt umfasste eine Streckenlange von 30

bis 40 m, abhangig von den 6rtlichen Gegebenheiten, auf die im folgenden Absatz genauer

47 Zwei Erhebungen wurden nach Ausbruch der Corona-Pandemie im September 2020 und eine (aufgrund von
Umsetzungsverzogerungen) im Oktober 2020 durchgefuhrt. Zu dieser Zeit galten keinerlei Ausgangs-
beschrankungen. Auswirkungen von Corona auf die Verkehrsstarke kdnnen jedoch nicht ausgeschlossen werden,
sodass die entsprechenden Verkehrsstarken in der Auswertung mit einer Ful3note gekennzeichnet sind.
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eingegangen wird. Innerhalb dieses Erhebungsabschnitts erfolgte auch die Verkehrszahlung.
Zusatzlich zu diesem videobeobachteten Bereich (=Erhebungsabschnitt) wurde das
Verkehrsverhalten durch das Zahlpersonal auch auf3erhalb davon (=Untersuchungsbereich)
beobachtet und dokumentiert. Hierbei wurde insbesondere auf héaufig auftretende oder
auffallige Verhaltensweisen von Kfz- und Radfahrern sowie Konfliktgeschehen an
anschlieRenden Knotenpunkten oder méglichen Problemstellen geachtet.

Bei den Standorten wurde berticksichtigt, dass der Streckenverlauf geradlinig und maglichst
ohne Steigung ist. Ein weiteres Kriterium war ein Mindestabstand von 10 m zu Ein- und
Ausfahrten mit hoher Verkehrsstarke, lichtsignalgeregelten Knotenpunkten und
Bushaltestellen, sodass Kfz- und Radfahrer im moglichst ungestérten und freien Verkehrsfluss
erfasst werden konnten. Auch unter erschwerten Erhebungsbedingungen, wenn zum Beispiel
die ortlichen Gegebenheiten eine Befestigung der Videokamera so einschrankten, dass der
beschriebene Abstand nicht eingehalten werden konnte, wurde darauf geachtet, dass nur
schwach frequentierte Ein- und Ausfahrten angrenzen.

Der Abbildung 7 kann das Schema fir die Verkehrsbeobachtung enthommen werden.

. Kamerastandorte

gof. Seitenraum

Fahrbahn

_ _ R —_ — [ p— _

Fahrbahn

gof. Seitenraum

Abbildung 7: Schema des Erhebungsdesigns (Quelle: Eigene Darstellung).

Einrichtung der Untersuchungsstellen:

Ein Grob-Standort fur die Videobeobachtung wurde mit jeder Kommune bereits im Voraus
festgelegt. Vor Ort wurde dieser Bereich dann anhand der gegebenen Befestigungs-
moglichkeiten wie Masten oder Baume auf die soeben beschriebenen 30 bis 40 m eingegrenzt
(Feinstandort). Mit einem Vierkantrohr verschweil3t mit einer Adapterplatte aus Stahl, einer
Schraubklemme und Zurrgurten wurde je eine Kamera pro Fahrtrichtung auf einer Hohe von
mindestens 2,50 m befestigt, sodass sich ein Sichtfeld von wenigstens 30 m ergab. Die
Erfassung der Abstande zwischen Radfahrern und tberholenden Kraftfahrzeugen erfolgte
Uber eine detaillierte Auswertung der Videoaufzeichnungen. Hierzu mussten auf der Fahrbahn
gut sichtbare Referenzpunkte aufgebracht werden, mit deren Hilfe in der anschliel3enden
Videoauswertung Uber ein entsprechendes Messraster die Abstande zu erkennen waren. Zur
Markierung der Referenzpunkte auf der Fahrbahn wurde ein wasserlosliches Kreidespray
verwendet. Der Abstand der Messlinien betrug 10 m, der Abstand zwischen den Messpunkten
0,25 m.
22



Methodik

Wahrend der Videoaufzeichnungen wurden manuelle Querschnittszahlungen mit Zuordnung
der Flachenwahl Uber den genannten Erhebungszeitraum von vier Stunden durchgefihrt.
Hierbei wurden die Radfahrer drei Altersgruppen (Jugendliche, Erwachsene und Senioren)
zugeordnet. Der dazugehorige Erhebungsbogen befindet sich im Anhang (Seite XVII).

Aufgenommen wurden dabei:

e Verkehrsstarken im Kfz- und Radverkehr
e Verkehrszusammensetzung (Geschlecht und Altersklasse)

e Flachenwahl

Die Erfassung von Geschwindigkeiten und Sicherheitsabstanden beim Uberholen zwischen
Rad- und Kfz-Fahrer erfolgte durch die anschlielende Videoauswertung. Parallel zur Z&hlung
und den Videoaufnahmen wurden qualitative Verkehrsbeobachtungen durchgefiihrt. Die

beschriebene Methodik ermdglichte die Erfassung folgender Daten:

o Mittlere lokale Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr
e Abstande beim Uberholen (Kfz — Radfahrer)
e Abstande des Radverkehrs zum Fahrbahnrand (Bordstein oder ruhender Verkehr)

o Verkehrsverhalten (Regelverstof3e, Konflikte und Behinderungen)

3.4  Auswertung der Verkehrserhebungen

Um eine Vergleichbarkeit der Messergebnisse zu gewahrleisten, wurden die erfassten Daten
der Vorher- und Nachher-Untersuchung nach jeweils gleicher Methodik ausgewertet. Die
Hochrechnung der Zahlergebnisse im Kfz- und Radverkehr auf Tageswerte erfolgte nach
einschlagigen Anséatzen zur Hochrechnung von Kurzzeitzahlungen.

3.4.1 Hochrechnung der Zahlergebnisse

Kfz-Verkehr

Die Hochrechnung von Kurzzeitzéhlungen (hier gn-cruppe genannt) im Kfz-Verkehr erfolgte in
Anlehnung an das im Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS 2001)
beschriebene Verfahren jeweils fir den Querschnitt, d.h. ohne Unterscheidung der
Fahrtrichtung.*® Da die aktuelle Ausgabe aus 2015 kein solches Hochrechnungsverfahren
enthalt, wurde auf das Verfahren der Ausgabe aus 2001 zuriickgegriffen.

Je nach Lage des Untersuchungsabschnittes und des dominierenden Verkehrszweckes

werden Tagesganglinientypen (TGw-Typen, westdeutsche Stadte) unterschieden (Tabelle 2).

48 vgl. HBS (2001): 2-16 ff. [Ausgabe 2015 enthalt kein Hochrechnungsverfahren]
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(TGw-Typ) Beschreibung Kommune

StraRen im Kernstadtbereich und am Kernstadtrand mit Erlangen / Furstenfeldbruck /

TGwl Uberwiegendem Wirtschafts- und Einkaufsverkehr (geringe Egiﬁggﬁé?ggﬁ?mburg /
Uberlagerung mit Berufsverkehr), Tangential- und Ringstraf3en Wolfratshausen
Strallen am Kernstadtrand und im weiteren Stadtbereich, teils | cadolzburg / Grobenzell /
TGw2 Radialstral3en zur Kernstadt, teils ErschlieBungs- und Grafelfing /
OrtsteilverbindungsstrafRen UnterschleiBheim
StraRen am Stadtrand, aber auch Erschlieungs- und
TGw3 Ortsteilverbindungsstraen mit hohem Anteil Berufsverkehr Fattigau / Andechs / WeRling

und frihem Arbeitsbeginn

Tabelle 2: Abgrenzung der Tagesganglinientypen (TG-Typ) fur Werktage Di-Do (Datengrundlage: HBS 2001: 2-16).

Abhangig vom Zahlzeitraum (Stundengruppe) wird der Z&hlwert mit unterschiedlichen
Faktoren (Anteilswerte) verrechnet. Bei den Untersuchungen erfolgte die Vormittagszahlung
in der Stundengruppe 7-9 und die Nachmittagszahlung in der Stundengruppe 15-18.%° In der
nachfolgenden Tabelle sind die Anteilswerte aus dem HBS, kategorisiert nach
Tagesganglinientypen, aufgelistet.

Stundengruppe TGwl TGw2 TGw3
7-9 12,9 14,0 16,0
15-18 20,7 23,7 25,5

Tabelle 3: Prozentuale Anteilswerte « am Tagesverkehr fir Werktage Di-Do (Datengrundlage: HBS 2001: 2-17).

Die Tagesverkehrsstarke am Zahltag wird mit Hilfe dieser Werte und folgender Gleichung

ermittelt:
e
q, = SRZETUPPe 100
ah—Gruppe
q; Verkehrsstarke am Zahltag am Querschnitt [Kfz/24h]
q gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe
(04 Anteilswert aus Tabelle 3

Um den Tagesverkehr auf das Wochenmittel und anschlieend auf den DTV umzurechnen,
wird die Verkehrsstarke am Zahltag mit einem Tag-/Woche-Faktor t multipliziert. Fir eine
bessere  Ubersicht befinden sich die ermittelten Tag-/Woche-Faktoren und

Halbmonatsfaktoren (fir die Berechnung des DTV) je Kommune im Anhang (Seite XXI).

W, =tq " qza

Wy, Wochenmittel der Z&hlwoche

t Tag-/W oche-Faktor (Werte im Anhang)

q; Verkehrsstarke am Zahltag am Querschnitt [Kfz/24h]
d Index fur den Wochentag der Zahlung

49 Darunter ist 07:00 bis 09:00 Uhr bzw. 15:00 bis 18:00 Uhr zu verstehen.
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Wz i
DTV = H_Ml
DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage im Jahr
w, Wochenmittel der Zahlwoche
HM Halbmonatsfaktor (Werte im Anhang)
i Index zur Beschreibung des halben Monats, in dem die Zahlung stattfand

Radverkehr

Im Gegensatz zum Kfz-Verkehr unterliegen die Radverkehrsstarken im jahreszeitlichen
Verlauf starken Schwankungen. Daher ist eine Hochrechnung von 4 Stunden-Zahlungen auf
Tageswerte im Radverkehr lediglich fir die Radverkehrssaison méglich. Hierzu wurde das im
Jahr 2011 von der TU Dresden in Zusammenarbeit mit PGV im Auftrag des Bundes-
ministeriums entwickelte Hochrechnungsverfahren von Stichprobenzéhlungen fur den
Radverkehr verwendet. Die hochgerechneten Ergebnisse nach diesem Verfahren werden wie

folgt beschrieben:

,Mittlere tagliche Radverkehrsstéarke an einem mittleren Wochentag (Montag bis Sonntag) bei

trockenem Wetter innerhalb der Radverkehrssaison.“°

Als Radverkehrssaison ist dabei die Zeit zwischen April und Oktober definiert. In dieser Zeit
ist weiterhin darauf zu achten, dass das Wetter fiir eine Zahlung im Radverkehr geeignet ist,
wie bereits in Kapitel 3.3 beim Erhebungszeitraum erwahnt wurde.

Fir die Hochrechnung missen zwei Kriterien im Radverkehr festgelegt werden.>! Zunachst ist
die Funktion des Radverkehrs am jeweiligen Untersuchungsquerschnitt zu definieren. Es

werden drei Funktionstypen unterschieden, die der Tabelle 4 zu entnehmen sind:

Funktionstyp Hochrechnungsfaktor (HRF)
A (vorrangig Alltagsverkehr) 3,32
AF (Alltags- und Freizeit-/ touristischer Verkehr) 3,33
F (vorrangig Freizeit-/ touristischer Verkehr) 3,11

Tabelle 4: Hochrechnungsfaktoren 4-Stunden-Z&hlung Mo-Fr (Quelle: TU Dresden 2011: 41).

Mit dem Hochrechnungsfaktor wird die Stichprobenzahlung (,gn-cruppe”) Mit folgender Formel

auf den Tagesverkehr hochgerechnet:

9z = Qnh—Gruppe HRF

qz Verkehrsstarke am Zahltag am Querschnitt
Ah—Gruppe gezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (hier 4-Stunden) am Querschnitt
HRF Hochrechnungsfaktor nach Tabelle 4

50 TU Dresden (2011): 39
51 Ebda.
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Als zweites Kriterium ist die Lage der Zahistelle zu bestimmen. Abhangig von den zuvor
genannten Funktionstypen und der jeweiligen Nutzungsdichte werden die Tageswerte mit
unterschiedlichen Faktoren verrechnet. Das Lagekriterium lasst sich in zwei Kategorien

unterteilen:

e Geringe Nutzungsdichte (g)
¢ Hohe Nutzungsdichte (h)

Damit lassen sich Tagtypenfaktoren bestimmen, mit Hilfe derer das Wochenmittel und somit
die mittlere tagliche Radverkehrsstarke des Querschnitts errechnet werden kann. In der
Tabelle 5 sind den Kommunen, in denen die Mal3hahmen durchgefiihrt wurden, entsprechend

die Tagtypenfaktoren zugeordnet.

Zahlstellentyp | Tagtypenfaktor | Kommune

A-g 0,794 Welling
AF-g 0,871 Cadolzburg
F-g 1,050 Fattigau / Andechs

Erlangen / Furstenfeldbruck / Grobenzell / Grafelfing / Holzkirchen

Ach 0,850 / Regensburg / Unterschleil3heim / Wolfratshausen

Tabelle 5: Tagtypenfaktoren Mo-Fr (Quelle: TU Dresden 2011: 42).

Der Tagesverkehr wird mit dem Tagtypfaktor multipliziert, um die mittlere wdchentliche

Verkehrsstarke zu errechnen.

Qw = qz * Wyt

qw mittlere wdchentliche Verkehrsstéarke am Querschnitt
q; Verkehrsstarke am Zahltag am Querschnitt
Wyt Tagtypenfaktor

3.4.2 Auswertung der Videoaufzeichnungen

Die Auswertung der Videoaufzeichnungen liefert einen wichtigen Beitrag zur Verkehrsanalyse.
Vorteilhaft an Videoaufzeichnungen ist die Wiederholbarkeit der Auswertung, wodurch
einzelne Situationen genauer untersucht werden kénnen und somit auch entfernte Einfliisse
auf das Verkehrsverhalten erkennbar werden.

Anhand der Videoaufzeichnungen wurden folgende Daten je Fahrtrichtung ausgewertet:

o Mittlere lokale Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr
e Abstande beim Uberholen (Kfz — Radfahrer)
e Abstande des Radverkehrs zum Fahrbahnrand (Bordstein oder ruhender Verkehr)

e Uberholverhalten
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Uber die zuvor auf der StraRenoberflaiche aufgebrachten Referenzpunkte (siehe Kap. 3.3)
wurde mit einem Grafik-Programm ein Messraster Uber das Videobild gelegt (siehe Abb. 8).

Die Referenzpunkte wurden dabei langs und quer miteinander verbunden.

Abbildung 8: Messraster (Quelle: Eigene Darstellung).

Zur Ermittlung der Geschwindigkeiten wurde aus den Videoaufzeichnungen die Zeitdifferenz

zur Uberbriickung einer festgelegten Wegstrecke gemessen. Dabei wurde bei den Kfz eine
Wegstrecke von mindestens 20 m und bei Radfahrern von mindestens 10 m verwendet.
Fur eine statistisch ausreichende Signifikanz wurde die Geschwindigkeit von mindestens 50
Kfz- bzw. Radfahrern gemessen. Es wurden lediglich unbeeinflusst fahrende Kfz in der freien
Fahrt (Pulkfihrer) gemessen. Bei mehr als 50 Kfz-Fahrern im gezahlten Zeitintervall (vier
Stunden) wurden je Stunde 13 frei fahrende Fahrzeuge nach dem Zufallsprinzip ausgewahilt.
Die Radfahrer wurden alle zur Geschwindigkeitsermittlung herangezogen. Aus den
Einzelwerten wurde die mittlere lokale Geschwindigkeit je Verkehrsmittel, Richtung und
Verkehrssituation ermittelt.

Die Sicherheitsabstande zwischen Uberholendem Kfz und Radfahrer auf der Fahrbahn sowie

die Abstande zum Bordstein bzw. dem ruhenden Verkehr wurden anhand des Messrasters auf
25 cm genau bestimmt.
Bei den Uberholabstdnden und dem Abstand des Radfahrers zum Bordstein bzw. zum

ruhenden Kfz-Verkehr muss zwischen Brutto- und Nettoabstand unterschieden werden.

Der Bruttoabstand beschreibt den Abstand von (Auto-)Reifen zu (Fahrrad-)Reifen. Der
Nettoabstand ergibt sich aus dem Bruttoabstand abzliglich Spiegelbreite und halber
Lenkerbreite. Dieser wurde zur Beurteilung der Uberholabstande sowie der Abstande des
Radfahrers zum parkenden Kfz-Verkehr angewandt, da fur die Gefahrdung eines Radfahrers
der potentielle Kontakt zwischen Ellenbogen und Kfz-Seitenspiegel mal3gebend ist.

Die Berechnung des Nettoabstands Kfz — Radfahrer erfolgte nach folgender Formel:

27



Methodik

bLenker
ANetto = ABrutto — bSpiegel - T
Apetto Nettoabstand in cm
Aprutto Bruttoabstand in cm
bspiegel Breite des Kfz-Aul3enspiegels (20 cm)
bienker Breite des Fahrradlenkers (60 cm)

Da zum Zeitpunkt der Messungen noch keine numerisch benannten gesetzlichen
Mindestabstande bei Uberholvorgangen und / oder zum Fahrbahnrand existierten, wurde zur
Beurteilung der berechneten Nettoabstande (bei Uberholenden bzw. parkenden Kfz) und
Bruttoabstande (beim Bordstein) auf die Einteilung aus SVK (2014) in vier Kategorien

zuriickgegriffen:®?

Abstandskategorien des Uberholenden Kfz zum Radfahrer (Abstand Spiegel - Lenker):

e Bereich I: Unsicherer Abstand (bis 0,60 m)

e Bereich IlI: Kritischer Abstand (tiber 0,60 bis 1,00 m)

e Bereich lll: Bedingt sicherer Abstand (Uber 1,00 bis 1,50 m)
e Bereich IV: Sicherer Abstand (tiber 1,50 m)>®

Abstandskategorien des Radfahrers zum ruhenden Verkehr (Abstand Spiegel - Lenker):

e Bereich I: Unsicherer Abstand (bis 0,50 m)

e Bereich IlI: Kritischer Abstand (tiber 0,50 bis 0,80 m)

e Bereich Ill: Bedingt sicherer Abstand (tber 0,80 bis 1,50 m)
e Bereich IV: Sicherer Abstand (tber 1,50 m)

Bei den Abstdnden im Radverkehr zum Bordstein ist der potentielle Kontakt zwischen
Fahrradreifen und Bordstein mafRgebend, weshalb hierfir der Bruttoabstand (Abstand
zwischen Fahrradreifen und Bordstein) verwendet wurde und demnach keine Umrechnung
erforderlich war.

Abstandskategorien des Radfahrers zum Bordstein (Abstand Reifen - Bordstein):

e Bereich I: Unsicherer Abstand (bis 0,30 m)

e Bereich II: Kritischer Abstand (Uber 0,30 bis 0,60 m)

e Bereich lll: Bedingt sicherer Abstand (Uber 0,60 bis 0,90 m)
e Bereich IV: Sicherer Abstand (Uber 0,90 m)

52 SVK (2014): 31 f.
53 Die Definition von 1,50 m geht auf Gerichtsurteile zuriick (vgl. UDV - Rechtsgutachten 2019).
Inzwischen ist er mit der StVO-Novelle 2020 rechtlich festgelegt. In Kraft seit 28.04.2020.
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Abstand zum Abstand zum
Uiberholenden Kfz Bordstein
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Abbildung 9: Sicherheitsabsténde in Metern (Quelle: Eigene Darstellung; Einteilung nach SVK 2014).

Zur besseren Lesbarkeit soll im Bericht nur noch der Begriff Sicherheitsabstande verwendet
werden. Darunter sind bei Abstadnden zum Kfz (Uberholend oder parkend) die Nettoabstéande

und zum Bordstein die Bruttoabstande zu verstehen.

Bei der Auswertung der genannten Daten wurde zudem zwischen folgenden Verkehrs-

situationen unterschieden:

1) Kfz-Fahrer bzw. Radfahrer fahrt unbeeinflusst auf der Fahrbahn
2) Kfz-Fahrer Uberholt Radfahrer auf der Fahrbahn

Da ein einzelner Streckenabschnitt oftmals keine ausreichende Stichprobengrolie lieferte, die
reprasentative Ergebnisse und logische Schlussfolgerungen erlaubt hétte, wurden die
Sicherheitsabstande nach Mdoglichkeit zusammen dargestellt und interpretiert. Voraussetzung
fir das Zusammenfassen dieser Daten war der Nachweis, dass die Stichproben derselben
Grundgesamtheit angehdren. Die hierfir verwendeten statistischen Testverfahren sind in
Kapitel 3.7 genauer erlautert.

Die Ergebnisse der Kfz-Geschwindigkeiten und Sicherheitsabstande wurden in Form von
Boxplots grafisch dargestellt. Bei dieser Art der Datenaufbereitung werden in einer
komprimierten Darstellung mehrere Informationen wie Streuungs- und Lagemalf3e einer oder
mehrerer Stichproben zusammengefasst, womit grof3e Datenmengen gut strukturiert werden

koénnen. In Abbildung 10 ist der Aufbau eines Boxplots exemplarisch erklart.
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Abbildung 10: Boxplot-Erklarung (Quelle: Eigene Darstellung nach Cleff 2015).

Vorbereitung der Befragung

Wahrend der Nachher-Untersuchungen wurde zusétzlich zur beschriebenen Verkehrs-

erhebung auch eine Befragung der Verkehrsteilsteilnehmer durchgefuhrt. Hierbei wurden

Radfahrer (bei den Modellprojekten 1 ,Fahrradpiktogramme® und 2 ,Beschilderung und

Fahrradpiktogramme® auch Autofahrer) zu den MalBnahmen und ihrem subjektiven

Sicherheitsempfinden befragt. Ziel der Befragung war es, die Akzeptanz, Wahrnehmung und

Wirksamkeit der unterschiedlichen Modellprojekte zu ermitteln. Der Fragebogen wurde von

der TH Nurnberg entworfen und mit allen beteiligten Projektpartnern abgestimmt (siehe

Anhang Seiten XVIII ff.). Unabh&ngig von den Malinahmen blieben die gestellten Fragen stets

unveréandert, sodass auch eine Vergleichbarkeit der Projekte untereinander maoglich ist.

Folgende Informationen wurden bei den Radfahrern abgefragt:

Wahrnehmung der Ma3nhahme

Haufigkeit der Nutzung des Streckenabschnitts

Regelkenntnis

Anderung im Fahrverhalten durch MaRnahmenumsetzung

Grund fur Flachennutzung

Sicherheitsempfinden

Bewertung des Kfz-Verhaltens

Altersklasse und Geschlecht

Die Kfz-Fahrer (nur in den Modellprojekten 1 ,Fahrradpiktogramme” und 2 ,Beschilderung und

Fahrradpiktogramme®) wurden zu nachfolgenden Aspekten befragt:
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e Wahrnehmung der Malihahme

e Haufigkeit der Nutzung des Streckenabschnitts
e Regelkenntnis

o Bewertung des Radfahrer-Verhaltens

e Behinderungen durch Radverkehr

e Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer

e Altersklasse und Geschlecht

Wie bei der Videoaufzeichnung wurde zunéchst ein Pretest mit dem erstellten Fragebogen
durchgefihrt, um seine Praxiseignung zu testen. Es wurden insbesondere die Verstandlichkeit
— sowohl fur den Befragten, als auch fur den Befrager — sowie der logische Aufbau geprift.
Fur eine vereinfachte Durchfihrung waren die Antwortmdglichkeiten auf dem Fragebogen
festgelegt, dem Befragten jedoch nicht vorgegeben. Dies ermdglichte eine unvorein-
genommene Antwort des Befragten einerseits und eine Kategorisierung der Antwort flr den
Befrager andererseits. Eine Ausnahme bildet die Frage zum Sicherheitsempfinden: Hier wurde
der Radfahrer gebeten dieses, auf einer Skala von 1 (sehr unsicher) bis 10 (sehr sicher)
einzustufen. Angaben zur Person, wie die Einstufung in eine Altersklasse und das Geschlecht,

wurden eigenstandig notiert, ohne den Verkehrsteilnehmer zu fragen.

3.6  Durchfuihrung der Befragung

Da die Streckenabschnitte bereits durch die Vorher-Untersuchungen bekannt waren, konnten
jeweils geeignete Standorte fur die Befragung gefunden werden. Es wurde darauf geachtet,
dass die Befragungen nicht unmittelbar im videobeobachteten Erhebungsabschnitt
durchgefihrt wurden, um wéahrend der Befragung andere Verkehrsteilnehmer nicht zu
beeinflussen. Dazu wurden nahegelegene Einmindungen oder Knotenpunkte ausgewahilt.
Hierdurch konnten W artezeiten der Radfahrer flr die Befragung genutzt werden. Das Anhalten
wahrend der freien Fahrt wurde nach Moglichkeit gemieden, damit abrupte Bremsvorgange im
Verkehrsfluss und somit ein erhdhtes Unfallrisiko vermieden werden. Fir eine bessere
Sichtbarkeit trug das Personal Warnwesten mit der Aufschrift ,Verkehrsbefragung TH
Nurnberg“. Zudem kundigte ein Schild mit selbigem Hinweis, welches in Fahrtrichtung etwa 10

bis 20 m vor dem Befragungsstandort aufgestellt wurde, die Umfrage an.

Die Kfz-Befragungen stellten einen Eingriff in den flieRenden Verkehr dar und wurden daher
durch die jeweilige Polizeiinspektion unterstitzt. Die zu befragenden Kfz-Fahrzeugfihrer
wurden durch einen Polizisten an fur den Erhebungszeitraum gesperrten Langsparkplatzen,
Bushaltestellen oder Einbuchtungen aus dem Verkehr geleitet und angehalten. Eine mdgliche
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Verfalschung der Messergebnisse durch reduzierte Kfz-Geschwindigkeiten infolge der

Anwesenheit der Polizei wurde tUberprift und konnte ausgeschlossen werden.

Um einen moglichst gro3en Stichprobenumfang zu erhalten, wurden die Befragungen von
mindestens zwei Personen gleichzeitig innerhalb des Erhebungszeitraumes von vier Stunden
durchgefiihrt. Die Radfahrer wurden — mit Ausnahme von Modellprojekt 3 (,Einseitige
Schutzstreifen®) — in beiden Fahrtrichtungen befragt. Im Kfz-Verkehr war dies aufgrund des
notwendigen Platzbedarfs und der eingeschrankten Verfugbarkeit des Polizeipersonals nicht
moglich. Die Auswahl der befragten Verkehrsteilnehmer erfolgte zufallig. Bei den Kfz-
Befragungen wurde jedoch darauf geachtet, dass ausschlie3lich Pkw-Fahrer und Giberwiegend
Ortskundige mit Kennzeichen aus den umliegenden Landkreisen und kreisfreien Stadten
herausgewinkt wurden, sodass weitgehend davon ausgegangen werden kann, dass der

Streckenabschnitt den Fahrzeugfihrern bereits bekannt war.

Insgesamt wurden 1364 Verkehrsteilnehmer befragt. Tabelle 6 enthalt eine Ubersicht der

auswertbaren Fragebdgen nach Modellprojekten gegliedert.

Modellprojekt 1: Model!prolekt 2 Mod(.ellprq.ekt 3 Modellprojekt 4:
Fahrradpiktogramme Beschilderung + Einseitige Tempo 30
piktog Fahrradpiktogramme Schutzstreifen P
Radfahrer 33 288 284 210
Kfz-Fahrer 52 497 nicht vorgesehen nicht vorgesehen
Gesamt 1364

Tabelle 6: Ubersicht der auswertbaren Fragebogen.

3.7 Auswertung der Befragung

Alle Fragebdgen wurden in eine Datenbank Ubertragen, um anschliel3end statistische Tests
und Auswertungen durchfihren zu konnen. Fir eine bessere Ubersicht sowie erhohte
statistische Aussagekraft wurden die Ergebnisse nicht immer fir einzelne Streckenabschnitte
aufbereitet, sondern nach Méglichkeit fir ein Modellprojekt zusammengefasst, weil damit auch
eine groRere Stichprobe erzielt werden konnte. Lediglich gré3ere Abweichungen von den
Durchschnittswerten und Besonderheiten wurden in den nachfolgenden Kapiteln
streckenabschnittsgenau dargestellt. Auch die Auswertung der personenbezogenen Daten
wurde nur dann in den Flie3text des Berichts mitaufgenommen, wenn Auffalligkeiten zu
erkennen waren. Mit Ausnahme des subjektiven Sicherheitsempfindens wurden die
Ergebnisse der Befragung in Torten- oder Saulendiagrammen dargestellt. Die Daten des
subjektiven Sicherheitsempfindens der befragten Radfahrer wurden ebenso wie die Kfz-
Geschwindigkeiten und Sicherheitsabstande in Form von Boxplots aufbereitet.

Um zu Uberprifen, ob sich die Umfrageergebnisse der unterschiedlichen Streckenabschnitte
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eines Modellprojektes signifikant voneinander unterscheiden, wurden t-Tests (fir metrische
Variablen) und Chi2-Tests (fur kategoriale Variablen) fir unabhangige Stichproben
durchgefihrt. Hier wurde die Nullhypothese Ho: ,Die Stichproben gehoéren zur gleichen

Grundgesamtheit” mit einem Signifikanzniveau von 5 % (a=0,05) gegen die Gegenhypothese

Hi: ,Die Stichproben gehoéren nicht zur gleichen Grundgesamtheit® geprift. Voraussetzung fur

das Durchfuihren der statistischen Tests war das Vorliegen einer Normalverteilung sowie einer

Varianzhomogenitét. Sofern eines der drei Kriterien nicht erfuillt wurde, wurden die Stichproben

einzeln ausgewertet. Dieses Verfahren wurde gleichermal3en fir die Auswertung der

Geschwindigkeiten und Sicherheitsabstédnde angewandt.

Auf Anfrage konnen die spezifischen Ergebnisse der jeweiligen Kommunen von der TH

Nurnberg Ubermittelt werden.
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4  Modellprojekt 1: Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn

Um Gefahrenstellen im Mischverkehr von Rad- und Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn zu
verdeutlichen, sollten Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn an ausgewahlten Stellen mit
guter Sichtbarkeit fir den Kfz- und Radverkehr aufgebracht werden. Zur Information und
Aufklarung der Verkehrsteilnehmer sowie zur Reduzierung der Konflikte sollte die Markierung
das erlaubte Radfahren auf der Fahrbahn unterstutzen.

Wie bereits in Kapitel 1.3 beschrieben, war vorgesehen, dass die Piktogramme mdglichst an
Gefahrenpunkten fur Radfahrer aufgebracht werden und eine Abmessung von 2,00 m Breite
und 1,75 m Lange aufweisen. Jedoch
mussten kleinere Piktogramme mit der
Abmessung von 1,30 m Breite und 1,00 m
Lange (siehe Abb. 11) untersucht werden,
da die angestrebte GroR3e in der beteiligten
Kommunen nicht zur Verfigung stand und
entsprechend nicht markiert werden

konnte. W eiterhin wurde das Kriterium der

Piktogramm-Standorte  (keine  regel-

Abbildung 11: Piktogramm in Andechs Ri Stiden,
(Foto: Ullmann).

maRigen Abstande) nur in einer Gemeinde
korrekt umgesetzt, sodass lediglich ein
Vorher-Nachher-Fall ausgewertet werden konnte.

Es wird darauf hingewiesen, dass auf den folgenden Ubersichtsbildern die Beschilderungen
lediglich die vorherrschende Verkehrsregelung schematisch darstellen und keine konkreten
Schilderstandorte reprasentieren.
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4.1 Landkreis Starnberg, Andechs (Andechser Stral3e)

Die Erhebungen in Andechs wurden im September 2018 und 2019 durchgefihrt. Da die
MaRRnahmenumsetzung im Mai erfolgte, konnte die dreimonatige Gewohnungsphase

eingehalten werden.

Kommune Vorher-Untersuchung MaRnahmenumsetzung Nachher-Untersuchung

Andechs, HauptstralRe September 2018 Mai 2019 September 2019

Tabelle 7: Erhebungsplan Modellprojekt 1.

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Gemeindestral3e in Andechs im Landkreis Starnberg verbindet den Ortskern mit dem
Kloster Andechs, welches rund 1,5 Millionen Besucher im Jahr verzeichnet. Ein weiteres
Tourismusziel ist der benachbarte Ammer- und Starnberger See. Demnach war der
Radverkehr an der Zahl- und Befragungsstelle vorrangig durch Tourismus- und Freizeitverkehr
bestimmt. Entlang des Untersuchungsabschnittes befinden sich die einzige Einkaufs-
moglichkeit, Apotheke und die Bank der Ortschaft, welche vereinzelt auch von dort anséssigen
Bewohnern mit dem Fahrrad aufgesucht wurden. Die Andechser Stral3e ist zudem Bestandteil
des Konzepts firr ein Alltagsradroutennetz im Landkreis Starnberg.>* Fir den Kfz-Verkehr
nimmt sie eine wichtige Verbindungsfunktion zu den nérdlich angrenzenden Gewerbegebieten
in WeRlling und Gilching ein. Der Untersuchungsabschnitt betragt rund 750 m und ist in der
Tabelle als Abschnittsl&nge bezeichnet. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.
Der Erhebungsabschnitt liegt in einer S-Kurve mit etwa 110 m Lange. Hier gilt aufgrund der
schlechten Sichtverhéltnisse und dem leichten Gefélle Richtung Suden Tempo 30. In der
Abbildung 12 ist dieser Bereich gekennzeichnet. Zwei Regionalbuslinien verkehren jeweils
mindestens im Stundentakt (Richtung Stiden im 30-, Richtung Norden im 60-Minuten-Takt).

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
Ri Suden 1,90 m

750 m 5,00 m Ri Norden 1,10 m 50 km/h bzw. 30 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
nicht bekannt nicht bekannt nicht bekannt 2 Buslinien

(je 30 bzw. 60-Min-Takt)

Tabelle 8: Merkmale Andechser StralRe (Datengrundlage: Landratsamt Starnberg).

5 vgl. Landratsamt Starnberg (2018)
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@ Kamerastandorte

Richtung Norden

Grlnstreifen

Richtung Suden

Abbildung 12: Ubersicht Andechser StraRRe (Quelle links: Eigene Darstellung; rechts: Google Maps).

Es sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Der beidseitig verlaufende Gehweg ist mit
Breiten zwischen 1,10 m (minimal) und 1,90 m (maximal) sehr schmal und wird Richtung
Norden (bergauf) zudem von Z&aunen und seitlichem Bewuchs eingeengt. In Fahrtrichtung
Suden ist der Gehweg zeitweise durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt.
Aufgrund der Gefahrenstellen in den Kurven und dem zusatzlichen Gefélle von Uber 1 %
wurden die Fahrradpiktogramme jeweils unmittelbar vor und in der S-Kurve (zwei je
Fahrtrichtung) markiert, um das Radfahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu unterstitzen.

Abbildung 13: Andechser Strae Ri Norden Vorher (links), Nachher (rechts), (Fotos: Ullmann).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Im nachfolgenden Flussdiagramm ist die Anderung der Flachennutzung im Vorher-Nachher-
Vergleich fur beide Fahrtrichtungen zusammen dargestellt. In der darunter stehenden Tabelle
sind die im 4h-Intervall gezahlten Radfahrer mit Zuordnung der Verkehrsflaiche sowie die
hochgerechneten Verkehrsstarken am Querschnitt aufgelistet. Es ist zu erkennen, dass
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sowohl der relative, als auch der absolute Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn im Zuge der
MaRnahmenumsetzung gestiegen ist. Im Gegensatz zu vorher vier Radfahrern, benutzte
nachher nur noch ein Radfahrer unerlaubt den Gehweg. Insgesamt hat sich die Verkehrsstarke
im Radverkehr auf niedrigem Niveau erhoht und im Kfz-Verkehr geringflgig reduziert.
Wahrend der Nachher-Untersuchung herrschten nahezu gleiche Wetterverhaltnisse wie bei
der Vorher-Untersuchung. Da auch der Erhebungszeitraum identisch war und weiterhin keine
veranderten Bedingungen festzustellen waren, ist es vorsichtig formuliert nicht
ausgeschlossen, dass die Zunahme des Radverkehrs auf die Markierung der Piktogramme

zuriickzufuhren ist, indem beispielsweise Radfahrer jetzt hier statt auf anderen Strecken

fahren.
Vorher (n=62) Nachher (n=86)
Fahrbahn 94 % 99 % Fahrbahn
Gehweg 0.2% 1% Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Norden 28 - 38 -
Fahrtrichtung Stden 30 4* 47 1*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 251 R/24h 281 R/24h
DTV (gerundet) 3.600 Kfz/24h 3.300 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.

Tabelle 9: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Andechser Stral3e.

Auf dem engen Stral3enquerschnitt durch Andechs war der Anteil des Wirtschafts- und
Freizeitverkehrs vergleichsweise hoch, sodass viele Busse, Wohnmabile und Lkws gezahit
wurden. Vermutlich fuhren wegen der breiten und langen Fahrzeuge sowie des
eingeschrankten Sichtfeldes in der S-Kurve vor der MaflRnahmenumsetzung vereinzelt
Radfahrer auf dem sehr schmalen Gehweg oder wichen aufgrund eines sich ndhernden Pkws
dorthin aus (siehe Abb. 13).

IR, -
Abbildung 13: Bilder aus Videoaufnahme Ri Studen Vorher (Foto: Ullmann).
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Da dies aber fast ausschlie3lich Kinder (mit Begleitung) waren und somit deren Nutzung des
Gehweges als legal angesehen werden kann, sind diese bei der Radverkehrsstarke in Tabelle
9 nicht mit eingerechnet. Nichtsdestotrotz gibt die Situation einen Hinweis, dass es sich bei
den Kurvenbereichen des gewahlten Erhebungsabschnitts um Gefahrenstellen handelt, die zu

Unsicherheit bei der Flachennutzung im Radverkehr fuhren.

4.2 Ergebnisse Modellprojekt 1

Der Vorher-Nachher Vergleich lasst in Verbindung mit der begleitenden Befragung im
Nachher-Zustand Aussagen beziglich der Wahrnehmung und Akzeptanz sowie der
Veradnderung der objektiven Sicherheit (Geschwindigkeiten und Sicherheitsabstande) und
subjektiven Sicherheit (Ergebnisse der Befragung) zu. Aufgrund der fehlenden
Vergleichbarkeit mit anderen Streckenabschnitten beziehen sich die folgenden Ergebnisse
lediglich auf die Andechser Stral3e.

Wahrnehmung und Akzeptanz

Von insgesamt 33 befragten Radfahrern auf der Fahrbahn haben nur 11 (2 33 %) die
Anderung (Markierung der Piktogramme) wahrgenommen. Von 53 befragten Kfz-Fahrern ist
immerhin 20 (£ 38 %) die MalBhahmenumsetzung aufgefallen. Die geringe Wahrnehmung bei
den Radfahrern ist auf den hohen Anteil an Tourismusverkehr, also seltenen oder erstmaligen
Nutzern in Andechs zurlickzufihren. Als Erklarung fur die nicht wahrgenommene MalRnahme
wurde den Befragern stets mitgeteilt, dass die Strecke das erste Mal befahren wird und somit
kein Vergleich zur Vorher-Situation mdglich ist. Demnach konnte anhand dieses Befragungs-
ergebnisses keine allgemeingiltige Aussage zur Wahrnehmung von Piktogrammen bei
Radfahrern getroffen werden. Im Kfz-Verkehr hingegen wurde gezielt darauf geachtet,
Autofahrer mit Starnberger Kennzeichen zu befragen. So kdnnen hier die ermittelten Daten
zur Beurteilung der Sichtbarkeit und Wahrnehmung von Piktogrammen bei Kfz-Fahrern

herangezogen werden.

Objektive Sicherheit

Die Kfz-Geschwindigkeiten haben sich in beiden Fahrtrichtungen im Vergleich zur Vorher-
Untersuchung signifikant verringert. Die mittlere lokale Geschwindigkeit ist in Fahrtrichtung
Stden (bergab) von 32 auf 28 km/h und in Fahrtrichtung Norden (bergauf) von 37 auf 32 km/h

gesunken.
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Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz

vorher
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2 ] X = 37 km/h
] X= _
@ 50 x = 32 km/h 1 % = 32 km/h
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10 4+

1n (vorher) = 50 n (vorher) = 50
0 n (nachher ) =50 n (nachher ) = 50
Richtung Suden Richtung Norden

Abbildung 14: Kfz-Geschwindigkeiten, Andechser Stralie.

Die Sicherheitsabstande unbeeinflusst fahrender Radfahrer zum Fahrbahnrand (Bordstein)
wurden fur den Vorher-Fall fir jede Fahrtrichtung einzeln aufbereitet. Bergab lag der
Sicherheitsabstand durchschnittlich im sicheren Bereich (1,31 m) und bergauf im bedingt
sicheren Bereich (0,89 m). Dieses Ergebnis Uberraschte nicht, da beim Bergauffahren die
Geschwindigkeitsdifferenz zum Kfz-Verkehr grof3er ist und die Radfahrer eher damit rechnen
Uberholt zu werden. Fir den Nachher-Fall wurde der gesamte Streckenabschnitt in einem
Boxplot dargestellt, da hier keine signifikanten Unterschiede in den Fahrtrichtungen
nachgewiesen wurden. Hier war der Abstand zum Bordstein im Schnitt etwas geringer und als
bedingt sicher einzustufen. Wahrend der Verkehrserhebung wurden keine Auffalligkeiten oder
wesentlichen Anderungen im Fahrverhalten der Radfahrer beobachtet, die dieses Ergebnis
erklaren wirden. Uberholvorgange waren sehr selten (weniger als fiinf), sodass hierzu keine

reprasentativen Aussagen maglich waren.
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Sicherheitsabstande [m] Radfahrer - Bordstein Bereich IV: Sicherer Abstand

nachher
orher (Richtung Norden) — Bereich Ill: Bedingt sicherer Abstand
[ vorher (Richtung Stden) ||

Bereich II: Kritischer Abstand

- Bereich I: Unsicherer Abstand

x=0,76m

Bordstelin

n (nachher) =74

n (vorher Norden) = 26
n (vorher Sliden) = 29
T T

3,0 2,5 20 15

Abbildung 15: Sicherheitsabstande Andechser Strafl3e mit Beispielbild zur Abstandserklérung.

Subjektive Sicherheit

Das Sicherheitsempfinden der Radfahrer ist gestiegen (vgl. Abb. 16). Bei denjenigen
Radfahrern, die schon immer die Fahrbahn nutzten, erhdhte sich das Sicherheitsempfinden
geringfugig von durchschnittlich 5,3 auf 6,0 (von 10 als bestmoglicher Einschatzung). Von den
Radfahrern, welche die MalRhahme wahrgenommen haben, haben nur drei der Befragten nach
der Piktogramm-Markierung vom Seitenraum auf die Fahrbahn gewechselt. Fir sie stieg das

Sicherheitsempfinden durchschnittlich um 2 Punkte.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 16: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Andechser Strafie.
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76 % der befragten Radfahrer nutzten die Fahrbahn aufgrund ihrer Regelkenntnis, was
bedeutet, dass sie dort fahren, weil es keine eigene Radverkehrsanlage gibt und sie somit auf
der Fahrbahn fahren muissen. Der am zweithaufigsten genannte Grund fir die
Fahrbahnnutzung war die Schnelligkeit (15 %), knapp gefolgt vom Motiv der subjektiven
Sicherheit (12 %).

Das Kfz-Verhalten beurteilten 55 % (6 von 11) der Radfahrer, denen die Piktogramme
aufgefallen waren, als unverandert gegenuber der Vorher-Situation. 45 % (5 von 11) gaben
an, dass es sich verbessert hat, wahrend keiner der Befragten eine Verschlechterung im Kfz-
Verhalten feststellte (vgl. Abb. 17 links). Die Autofahrer wurden ebenfalls nach einer
Veranderung im Verhalten der Radfahrer befragt und ob sie sich nun von den Radfahrern
ofter behindert flhlen. Diese Fragen wurden von der Uberwiegenden Mehrheit (vgl. Abb. 17

rechts) verneint.

Bewertung des Kfz-Verhaltens Behinderung durch Radfahrer

n=3

n=6

verschlechtert = unverdndert =verbessert Behinderung = keine Behinderung

Abbildung 17: Bewertung des Kfz- (links) und Radfahrer-Verhaltens (rechts), Andechser StralRe.

Bewertung und Handlungsempfehlungen

Unter Berlcksichtigung der geringen Anzahl an Daten kann festgehalten werden, dass die
Markierung der Fahrradpiktogramme tendenziell eine positive Wirkung auf das
Verkehrsverhalten hat. Sowohl die objektive Sicherheit (Reduzierung der Kiz-
Geschwindigkeit, Reduzierung der Zahl von unerlaubt den Gehweg nutzenden Radfahrern),
als auch die subjektive Sicherheit (Erhdhung des Sicherheitsempfindens, verbesserte
Bewertung des Kfz-Verhaltens) ist gestiegen. Es wird jedoch explizit darauf hingewiesen, dass
flr eine abgesicherte Aussage und abschlie3ende Beurteilung dieser Ma3hahme noch weitere
Erhebungen notwendig sind. Insbesondere die Anzahl von Uberholvorgangen mit Uberpriifung
der Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich ist ein wesentliches Kriterium, das im

Rahmen dieses Modellprojektes nicht ausreichend untersucht werden konnte.

AbschlieRend ist anzumerken, dass die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf Strecken-
abschnitten — in Stral3en ohne ausreichenden Platz fir anforderungsgerechte Radverkehrs-
anlagen — eine geeignete Mallnahme sein kann, um die Sicherheit und Riicksichtnahme auf
Radfahrer zu erhdhen. Es wird allerdings empfohlen, die Piktogramme noch gro3er als in
Andechs zu markieren, um die Wahrnehmbarkeit insbesondere fiir den Kfz-Verkehr noch

weiter zu erhohen.
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5  Modellprojekt 2: Kennzeichnung von Radwegen ohne
Benutzungspflicht

Nachdem seit 1998 eine Benutzungspflicht fir stral3enbegleitende Radwege nur unter den
strengen Anforderungen des 8§ 45 Abs. 9 der StVO zul&ssig ist, wurde in vielen Fallen die
Benutzungspflicht aufgehoben, oft auch, ohne dass der Radweg zurtickgebaut wurde. Das
zweistufige Modellprojekt (1. Stufe: Beschilderung, 2. Stufe: Fahrradpiktogramme auf
Fahrbahn und Radweg, vgl. Abb. 18) dient dazu, allen Verkehrsteilnehmern zu zeigen, dass
das Radfahren auf der Fahrbahn nicht nur erlaubt, sondern auch erwiinschtist. Die Information
Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt soll Konflikte zwischen Kfz- und Radfahrern reduzieren
und die Sicherheit der Radfahrer erhéhen. Bei der Festlegung der Schilderstandorte wurde
darauf geachtet, dass diese moglichst an Entscheidungspunkten fir Radfahrer angebracht

werden. Ein weiteres Kriterium war eine gute Sichtbarkeit fir den Kfz- und Radfahrer.

T ¥ fa

Abbildung 18: Be;Vn der Puricellistrae in Regensburg mit Beschilderung und Markierung (Foto: Ullmann).
Insgesamt wurde die Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht an vier
Streckenabschnitten untersucht. Es wurden unterschiedliche Schildergréen mit den
Abmessungen 42 x 63 cm und 60 x 90 cm gewahlt (siehe auch Kap. 2.5). Der Tabelle 11 auf
Seite 44 kann entnommen werden, welche Grofle auf welchem Streckenabschnitt zur
Anwendung kam.

Auf dem geplanten fiinften Streckabschnitt kam es zwischen den Untersuchungen zu einem
kurzfristigen Umbau, bei dem der Radweg riickgebaut wurde, sodass dieser nicht mehr den
Anforderungen des Modellprojektes entsprach und die Untersuchungen nicht mehr
weitergefuhrt werden konnten.

Nach Abschluss der Vorher-Untersuchung sollten die Schilder angebracht werden und nach
einer dreimonatigen Gewohnungsphase die 1. Nachher-Untersuchung stattfinden. Im zweiten

Schritt war vorgesehen, die Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn und dem Radweg zu
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markieren und nach einer weiteren dreimonatigen Gewdhnungsphase die 2. Nachher-

Untersuchung durchzuflhren.

Vorher- » Anbringen der 1. Nachher- . Piktogramm- 2. Nachher-
Untersuchung Beschilderung Untersuchung Markierung Untersuchung

Die geplante Zweistufigkeit konnte aufgrund der Witterungsverhaltnisse im Mai 2019 auf zwei
Streckenabschnitten in Regensburg nicht wie geplant untersucht werden. Die 1. Nachher-
Untersuchung (nur Beschilderung) musste zweimal verschoben werden. In dieser Zeit wurden
die Piktogramme bereits markiert, sodass die 1. Nachher-Untersuchung nicht mehr mdglich
war. Auf den beiden anderen Streckenabschnitten konnten die Erhebungen wie geplant und
unter Einhaltung der Gewdhnungsphasen durchgefihrt werden (siehe Tabelle 10).
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5.1 Ubersicht der beteiligten Kommunen

Regensburg, Puricellistralle

Regensburg, Hochweg

Gréfelfing, Lochhamer StralRe

Welling, WelRllinger Hauptstralle

Abbildung 19: Lage der Untersuchungsstrecken (Quelle Kartengrundlage: Bayer. Justizministerium).

Kommune VA Beschilderun & INEElren Piktogramme - NEneL
Untersuchung 9 Untersuchung 9 Untersuchung

Gréafelfing, . .
Lochhamer Str. Sept. 2018 Februar 2019 Mai 2019 Mai 2020 Sept. 2020
Regensburg, Juli 2018 Januar 2019 ; Juni 2019 Juni 2019
Puricellistrae
Regensburg, Juli 2018 Januar 2019 - Juni 2019 Juni 2019
Hochweg
OIS Sept. 2018 Februar 2019 Juni 2019 Juli 2019 Sept. 2019
HauptstralRe

Tabelle 10: Erhebungsplan Modellprojekt 2.
Kommune DTV Zul. Hochstgeschwindigkeit Fahrbahnbreite SchildergréRe
Grafelfing, 12.000 Kfz/24h 40 km/h 6,40 m 42 x 63 cm
Lochhamer Str.
Regensburg, 8.000 Kfz/24h 50 km/h 7.50m 60 X 90 cm
Puricellistra3e
Regensburg, 7,00 m
Hochweg 4.000 Kfz/24h 50 km/h (verfiigbar: 5,00 m) 42 x63 cm
Weling, 9.500 Kfz/24h 50 km/h 6,00 m 42 x 63 cm
HauptstraBe

Tabelle 11: Datenlibersicht Modellprojekt 2.
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5.2 Gemeinde Gréafelfing, Lochhamer StralRe

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Lochhamer Stral3e in Gréfelfing ist eine Gemeindestraf3e und beginnt am Kreisverkehr an
der FriedenstraRe im Westen und reicht bis an die Kreuzung Kirchweg im Osten.%® Der
Kirchweg stellt eine wichtige Radverkehrsverbindung ins sudlich gelegene Zentrum dar,
weshalb an dieser Kreuzung ein sehr starker Rad-Querverkehr zu verzeichnen ist.

Die Lochhamer Straf3e verbindet sowohl die S-Bahnstation Lochham als auch die Gewerbe-
gebiete Lochham und Aubing mit der Gemeinde Gréfelfing. Der Untersuchungsabschnitt der
Lochhamer Stral3e erstreckt sich Uber 1.130 m. Beidseitig verlauft ein Gehweg. Richtung
Westen ist der 3,00 m breite Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben; Richtung Osten verlauft
zusatzlich ein baulich getrennter Radweg mit einer Breite von 1,40 m ohne Benutzungspflicht.
Im westlichen Bereich des Untersuchungsabschnitts wird der Seitenraum teilweise durch
einen Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt und die Furten des Radverkehrs sind dort an
Einmindungen rot markiert. Da der Erhebungsabschnitt am dstlichen Ende der Lochhamer
Stral3e lag, ist dies im Luftbild der Abbildung 20 nicht zu erkennen.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
1.130m 6,40 m beidseitig 3,00 m 40 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
11.400 - 12.700 . . S .
Kfz/24h nicht bekannt nicht bekannt 2 Buslinien (je 20-Min-Takt)

Tabelle 12: Merkmale Lochhamer StraRe (Datengrundlage: Gemeinde Gréafelfing).

_ Richtung Westen

Abbildung 20: Ubersicht Lochhamer StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

55 vgl. Gemeinde Grafelfing (2018)
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Es gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h. Im Jahr 2017 wurden 11.400 bis

12.700 Kfz/24h gezahlt. Die Haltestellen entlang des Untersuchungsabschnitts werden von

zwei Buslinien im jeweils 20-Minuten-Takt bedient. Im Erhebungsabschnitt kommt es in

Fahrtrichtung W esten verein-
zelt zu regelwidrigem Langs-
parken am Fahrbahnrand
(siehe Abb. 21), sodass der
Gehweg versperrt wird. Die
Freigabe des Gehwegs flr
den Radverkehr beginnt erst
nach der Kreuzung am Kirch-

i

(Fotos: Ullmann).

ey |

Abbildung 21: Regelwidriges Langsparken am Fahrbahnrand

weg, weshalb die Radfahrer auf der Fahrbahn ankommen und sich nach der Kreuzung

zwischen Fahrbahn und Seitenraum entscheiden kénnen. In Richtung Osten grenzen

ausgewiesene Langsparkplatze den nicht benutzungspflichtigen Radweg baulich ab. Die

Beschilderung sowie die Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn und im Seitenraum sollten die

geltenden Regeln verdeutlichen. In der Lochhamer Strafl3e wurde die kleinere Beschilderung
(42 x 63 cm) gewahlt (vgl. Tabelle 11).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=149)

Nachher | (n=106)

Nachher Il (n=192)

26 % 21 % 21 % 32 %
Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn
Seitenraum 74 % 79 % Seitenraum 79 % 68 % Seitenraum
Vorher Nachher | Nachher [1°¢
Fahrbahn | Seitenraum | Fahrbahn | Seitenraum | Fahrbahn | Seitenraum
Fahrtrichtung Osten 3 61 3 41 13 89
Fahrtrichtung Westen 36 49 19 43 48 42
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 480 R/24h 358 R/24h 573 R/24h
DTV (gerundet) 9.600 Kfz/24h 9.700 Kfz/24h 9.000 Kfz/24h

Linksfahrende Radfahrer sind hier nicht miteinbezogen.

Tabelle 13: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Lochhamer Stral3e.

5% Wahrend der Corona-Pandemie: September 2020
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Vorher Nachher | Nachher I
Radweg Gehwegin Radweg Gehweg Radweg Gehweg
in Gegenri. Gegenri. in Gegenri. in Gegenri. in Gegenri. in Gegenri.
Fahrtrichtung Osten 7 7 9
Fahrtrichtung Westen 12 - 13 - 2 -

Tabelle 14: Linksfahrende Radfahrer, Lochhamer Stral3e.

In Fahrtrichtung Osten fuhren sowohl bei der Vorher-, als auch bei der 1. Nachher-
Untersuchung fast alle Radfahrer im Seitenraum auf dem Radweg. In beide Fahrtrichtungen
wurden nach Anbringen der Beschilderung zunéchst keine wesentlichen Flachenéanderungen
festgestellt. Nach Markierung der Fahrradpiktogramme erhdhte sich dann bei der 2. Nachher-
Untersuchung die Fahrbahnnutzung von 21 auf 32 %.

Bei allen Erhebungen waren ortseinwérts Richtung Westen deutlich mehr Radfahrer auf der
Fahrbahn unterwegs. Insgesamt hat die MaRBnahme nach zuséatzlichem Aufbringen der
Piktogramme und nach einer langen Gewo6hnungsphase die Fahrbahnnutzung des
Radverkehrs erhoht (siehe Tabelle 13) und auch die Anzahl der linksfahrenden Radfahrer

reduziert (siehe Tabelle 14).

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Abbildung 22 zeigt die Kfz-Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz wahrend der
Vorher-, der 1. Nachher- und der 2. Nachher-Untersuchung. Da die Autofahrer wahrend der 1.
Nachher-Untersuchung die Beschilderung kaum wahrgenommen haben (vgl. Abschnitt
Wahrnehmung und subjektive Sicherheit), kann die Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten
nicht auf die Beschilderung zurtickgefuhrt werden. Bei der 2. Nachher-Untersuchung erhéhten
sich die Kfz-Geschwindigkeiten wieder und lagen sogar tUber den Werten der Vorher-
Messungen. Jedoch war auch hier die Wahrnehmung zu gering, als dass von einem
unmittelbaren Zusammenhang zwischen der MaRnahme und dem Kifz-Verhalten
ausgegangen werden kann.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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0 n (nachher Il) = 50 n (nachher 1) = 50

Richtung Westen

Richtung Osten

Abbildung 22: Kfz-Geschwindigkeit, Lochhamer StraRe.
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Bei den ersten beiden Erhebungen fuhren zu wenige Radfahrer auf der Fahrbahn, um eine
aussagekraftige Gegeniiberstellung der Geschwindigkeiten wahrend der Uberholvorgange
vorzunehmen. Demnach ist in der Lochhamer Straf3e kein Einfluss der Beschilderung auf die

Kfz-Geschwindigkeit nachzuweisen.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Zur Beurteilung der objektiven Sicherheit wurden neben den Kfz-Geschwindigkeiten auch die
Sicherheitsabstande verglichen. Aufgrund der eher einseitigen Fahrbahnnutzung der
Radfahrer konnten lediglich die Sicherheitsabstande der Radfahrer zum Fahrbahnrand in
Richtung Westen fir eine statistische Auswertung herangezogen werden. Wahrend der
Abstand der Radfahrer zum Bordstein im Vorher-Fall bei durchschnittlich 0,85 m lag,
vergrol3erte er sich bei der 1. Nachher-Untersuchung etwas (0,96 m) und verkleinerte sich
wieder bei der 2. Nachher-Untersuchung (0,76 m). Demnach ist kein direkter Zusammenhang

zwischen der MalRnahme und den Sicherheitsabstanden nachweisbar.

Sicherheitsabstédnde [m] Radfahrer - Bordstein
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Abbildung 23: Sicherheitsabstédnde Lochhamer Stral3e Fahrtrichtung Westen mit Beispielbild zur Abstandserklarung.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Wahrend der 1. Befragung (nach Aufstellen der Hinweisschilder) wurden 11 Radfahrer auf der
Fahrbahn, 26 im Seitenraum und 105 Autofahrer befragt. Bei der 2. Nachher-Untersuchung
(zusatzlich Piktogramme auf der Fahrbahn und im Seitenraum) wurden 15 Radfahrer auf der
Fahrbahn, 28 im Seitenraum und 100 Autofahrer befragt.

Die Schilder wurden in der kleineren Grof3e (42 x 63 cm) montiert und befinden sich in Richtung

Westen hinter einer Lichtsignalanlage. Richtung Osten ist die Beschilderung auf Hohe einer
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Bushaltestelle montiert. Somit fiel das Schild bei der 1. Nachher-Untersuchung nur sehr
wenigen ins Auge: Die Beschilderung war insgesamt nur 16 % der Befragten aufgefallen. Im
Kfz-Verkehr war die Wahrnehmung nochmal deutlich geringer: Lediglich 5 % hatten die
Veradnderung in der Lochhamer Stral3e registriert. Durch die zusatzliche Markierung der
Piktogramme erhohte sich bei der 2. Nachher-Untersuchung die Wahrnehmung der
MaRnahme auf 28 % im Radverkehr und 16 % im Kfz-Verkehr. Bei der Frage, welche
MalRnahme aufgefallen sei, wurde die Beschilderung nicht seltener genannt als die
Piktogramme. Deshalb kann davon ausgegangen werden, dass nicht nur die Piktogramme die
Wahrnehmung der gesamten MalRnahme erhdhen, sondern auch die Dauer der

Gewohnungsphase wesentlichen Einfluss darauf hat.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl der auf der Fahrbahn befragten Radfahrer hat sich durch die
Beschilderung und / oder die Piktogramme nicht erh6ht. Fir die im Seitenraum befragten
Radfahrer erhdhte sich das Sicherheitsempfinden durchschnittlich gerade mal um 0,4 Punkte
(bei Nachher I: von 7,6 auf 8,0; bei Nachher II: von 6,3 auf 6,8).

Wie bereits bei der Flachennutzung
Motive fir die Seitenraumnutzung

100 erwahnt, wurde Richtung Osten bei allen
| Seitenraum (Richtung Osten)
n=23
] Seitenraum (Richtung Westen)
n=20 . . .
80 benutzt, wahrend in Richtung Westen mehr

Erhebungen Uberwiegend der Radweg

Radfahrer auf der Fahrbahn fuhren. Dies
60 scheint in der erhoéhten subjektiven
Sicherheit auf dem Radweg in Richtung

relative Anzahl [%]

404 Osten begrindet zu sein, der fiur

57 % der hier fahrenden Radfahrer der
20

Hauptgrund der Radwegnutzung ist (vgl.

ﬂ m ’_ﬂ rﬂ ﬂ Abb. 24). Die Fahrzeuge in den Langspark-
O T T T '—!_|
&

& & @ & QQ'-,« © & buchten stellen eine Barriere dar, die ein
O R e isti i
o 5 ¢ @«'» gt o o kurzfristiges Ausweichen auf den Radweg
=) )
Q

verhindern. Ein weiterer Grund sind die Ein-
Abbildung 24: Motive flr die Seitenraumnutzung. und Ausparkvorgénge sowie ffnende Tiiren
von Autofahrern, die das Radfahren auf der Fahrbahn zuséatzlich behindern und gefahrden. In
Westrichtung hingegen wurden unterschiedliche Griinde flr die Seitenraumnutzung genannt.
Die Sicherheit — wenngleich sie am haufigsten genannt wurde — dominierte hier weniger als in
Richtung Osten. Schnelligkeit und hoherer Fahrkomfort wurden bei der 2. Befragung als
entscheidende Vorteile der Fahrbahnnutzung Richtung Westen genannt.
Die Beschilderung wird nach eigener Aussage durchschnittlich 26 % (Nachher |: 23 %;
Nachher 1l: 29%) der Radfahrer, die die Mal3nahme zuvor nicht wahrgenommen haben und
bisher noch im Seitenraum gefahren sind, kinftig bei der Flachenwahl beeinflussen, sodass
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sie auf die Fahrbahn wechseln. Damit sich flir die restlichen 74 %, die nach wie vor den
Seitenraum nutzen, die Sicherheit auf der Stra3e erhoht, nannte die Mehrheit eine bauliche
Anderung wie beispielsweise eine Fahrbahnverbreiterung.

Handlungsempfehlungen

Ausgehend von diesen Ergebnissen wird zusétzlich empfohlen, die Sicherheit des Radfahrens
auf der Fahrbahn durch regelmafige Kontrollen der Kfz-Geschwindigkeiten zu erhéhen. Wie
der Abbildung 22 zu entnehmen ist, lag die durchschnittlich gemessene Kfz-Geschwindigkeit
in beiden Fahrtrichtungen Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h, was die
geringe Sicherheitsbewertung der Radfahrer erklaren kénnte.

5.3 Stadt Regensburg, Puricellistral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Puricellistral3e in Regensburg ist eine Ortsstra3e und verbindet im Westen verdichtete
Wohnbebauung, die Firma Infineon, das Westbad und den Donaupark mit der Innenstadt und
dem Hauptbahnhof.>” Damit kommt ihr die Funktion einer HaupterschlieSungsstral3e zu. Der
Untersuchungsabschnitt ist 540 m lang. In beide Fahrtrichtungen verlaufen je ein Gehweg und
ein baulich getrennter Radweg ohne Benutzungspflicht. In Richtung Westen grenzt ein breiter
Grinstreifen von 5,00 m, der teilweise von Grundstlickszufahrten unterbrochen wird, den
Seitenraum von der Fahrbahn ab. In Gegenrichtung verlauft der Radweg unmittelbar am
Fahrbahnrand. Es gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und die Kfz-
Belastung betrug im Jahr 2016 8.000 Kfz/24h.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
540 m 7,50 m beidseitig 4,40 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
8.000 Kifz/24h 1,5% nicht bekannt -

Tabelle 15: Merkmale PuricellistraBe (Datengrundlage: Stadt Regensburg).

Haufig wird auf den Radwegen geparkt oder gehalten,
sodass Radfahrer wahrend der Fahrt im Seitenraum
gezwungen werden auf den Gehweg auszuweichen
(siehe Abb. 25). An Bushaltestellen kommt es zwischen

Radfahrern auf den Radwegen und FufRRgangern zu

y e ST T gl e

Abbildung 25: Puricellistral3e nordl.
Seitenraum (Foto: Ullmann).

Konflikten. AuRRerdem werden Radfahrer an den

57 vgl. Stadt Regensburg (2018)
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Grundstuickzufahrten aufgrund der eingeschrankten Sicht durch parkende Fahrzeuge oder
Baume sowie die weite Absetzung des Radwegs bei Abbiegevorgangen leicht Ubersehen. In
der Puricellistra3e wurde die grol3ere Beschilderung (60 x 90 cm) gewahlt (vgl. Tabelle 11).

Richtung Westen

y

s : ! "8 El 0

Abbildung 26: Ubersicht PuricellistraBe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich
Aufgrund einer angrenzenden Tankstelle und einer
Bildungsstatte fir Personen mit korperlicher Behinderung
kam es in beiden Erhebungszeitrdumen und in beiden
Fahrtrichtungen in den Morgenstunden zu haufigem Stau
durch abbiegende Schulbusse bzw. querende Ful3ganger an

der Lichtsignalanlage (siehe Abb. 27). Dies konnte ein

Abbildung 27: PuricellistraBe Ri

maoglicher Grund daflr sein, dass der Grol3teil der Radfahrer Osten (Foto: Ulimann)

den Seitenraum benutzt. Den Schulbussen, Baufahrzeugen

oder Lieferdiensten, die zum Teil auf den Radwegen parken oder dort zeitweise entlangfahren,
wurde bei der Vorher-Untersuchung auf den Gehweg anstatt auf die Fahrbahn ausgewichen.
Nach der MalRnahmenumsetzung (Beschilderung + Fahrradpiktogramme) wurden solche
Ausweichmandéver nicht mehr beobachtet. Es kam zu einem leichten Anstieg der Radfahrer
auf der Fahrbahn. Die Anzahl der Falschfahrer (Gehweg-Radfahrer in Fahrtrichtung siehe
Tabelle 16 und linksfahrende Radfahrer auf den Rad- oder Gehwegen siehe Tabelle 17) hat

sich im Vergleich zur Vorher-Situation kaum verandert.
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Vorher (n=150)

5 %

Nachher (n=207)

9 %

Fahrbahn Fahrbahn
Radweg 91 % 89 % Radweg
Gehweg 3 % 2% Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn | Radweg Gehweg Fahrbahn Radweg Gehweg
Fahrtrichtung Osten 2 59 1* 3 94 3*
Fahrtrichtung Westen 6 78 4* 16 90 1*

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt

Radverkehr 463 R/24h 621 R/24h

DTV (gerundet) 3.300 Kfz/24h 3.300 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 16: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Puricellistral3e.

Vorher Nachher

Radweg in Gegenri. Gehweg in Gegenri. Radweg in Gegenri. Gehweg in Gegenri.

Fahrtrichtung Osten 8 1 6 2

Fahrtrichtung Westen 5 - 3 2

Tabelle 17: Linksfahrende Radfahrer, Puricellistral3e.

Der deutliche Anstieg der Verkehrsstarke im Radverkehr im Vergleich zur Vorher-
Untersuchung ist unter anderem auf die Temperaturen zuriickzufihren, die bei der Nachher-
Untersuchung héher lagen (25-30°C) als ein Jahr zuvor vor der Malinhahmenumsetzung (15-
20°C).

Die Uberwiegende Mehrheit der Radfahrer fahrt jedoch auch nach Umsetzung der MaRnhahme

im Seitenraum.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Abbildung 28 zeigt die Kfz-Geschwindigkeiten in Fahrtrichtung Westen (links) und

Fahrtrichtung Osten (rechts) vor und nach der In beide
hat

Geschwindigkeit ist in Fahrtrichtung Westen (stadtauswarts) von 42 auf 40 km/h und in

MalRnahmenumsetzung.

Fahrtrichtungen sich die Kfz-Geschwindigkeit verringert. Die mittlere lokale

Fahrtrichtung Osten (stadteinwérts) von 48 auf 42 km/h gesunken.
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Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Abbildung 28: Kfz-Geschwindigkeit, Puricellistral3e.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Aufgrund des geringen Anteils der Radfahrer auf der Fahrbahn eigneten sich die Sicherheits-
abstande nicht, um eine Veranderung in der objektiven Sicherheit in der Puricellistrale zu

beurteilen.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

In der PuricellistraRe wurden 58 Radfahrer im Seitenraum befragt. Die wenigen Nutzer der
Fahrbahn konnten aufgrund der héheren Geschwindigkeit und fehlenden Knotenpunkte nicht
angehalten und befragt werden.

Ahnlich wie in der Lochhamer StraRe waren die meistgenannten Griinde firr die
Seitenraumnutzung die Sicherheit (61 %) und vermutete Regelkenntnis, dass man hier fahren
misse (30 %). Bei der Frage nach Verbesserungsvorschlagen fir den Streckenabschnitt
wurden Uberwiegend die Anzahl und Platzierung von Warnschildern genannt: Da der Radweg
Richtung Westen durch den Griinstreifen weit von der Fahrbahn abgesetzt ist, sollten Schilder
ein- bzw. abbiegende Kfz-Fahrer auf querende Radfahrer hinweisen. Dadurch soll deren
Sicherheit verbessert und die Aufmerksamkeit beim Ein- und Abbiegen der Kfz-Fahrer erhoht
werden. Ein Flachenwechsel auf die Fahrbahn, der die Sichtbarkeit der Radfahrer erhéhen
wirde, kam fur knapp 90 % der befragten Radfahrer aufgrund des subjektiven Sicherheits-
vorteils im Seitenraum nicht in Frage.

In der Puricellistralle wurden grof3ere Schilder (60 x 90 cm) als in der Lochhamer Stral3e
angebracht. Jedoch ist der Anteil der Verkehrsteilnehmer, der die Mal3nhahme wahrgenommen
hat, nicht wesentlich hoher: Nur 18 von insgesamt 58 befragten Radfahrern (2 31 %) und 11

von 57 befragten Kfz-Fahrern (2 19 %) ist die Veranderung aufgefallen. Eine Aussage
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inwiefern die Piktogramme zur Wahrnehmung der Ma3nahme beigetragen haben, kann in

diesem Fall nicht getroffen werden.

Handlungsempfehlungen

Es wird empfohlen, die nérdlichen Einmindungen in der Puricellistrae durch farbliche
Markierungen hervorzuheben und den Kfz-Verkehr durch Schilder auf den querenden
Radverkehr aufmerksam zu machen. Weiterhin sollte das regelwidrige Abstellen von

Fahrzeugen im Seitenraum regelmafig kontrolliert werden.

5.4 Stadt Regensburg, Hochweg

Vorstellung des Streckenabschnitts

Fast parallel zur PuricellistraRe verlauft der Hochweg, eine Ortsstra3e, die ebenso eine
wichtige Verbindungsfunktion zur Innenstadt hat. Auf der 1.300 m langen Haupterschliel3ungs-
stral3e wird am Fahrbahnrand Richtung W esten geparkt, wodurch sich die Fahrbahnbreite von
7,00 m (brutto) auf 6,50 m (netto) verengt. In beide Fahrtrichtungen verlauft ein 2,20 m breiter
Gehweg mit einem 2,00 m breiten baulich getrennten Radweg ohne Benutzungspflicht. In
Richtung Osten ist der Radweg zusatzlich durch Grunstreifen bzw. Senkrechtparkplatze vom
Gehweg abgetrennt (siehe Abb. 29). Die zulédssige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Im
Jahr 2016 wurde ein DTV von 4.000 Kfz/24h gemessen. Am Hochweg verkehrt eine Buslinie
im 20-Minuten-Takt.%®

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
7,00 m .
1.300 m verfiigbar: 5,00 m beidseitig 4,20 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
4.000 Kfz/24h 4% nicht bekannt 20-Min-Takt

Tabelle 18: Merkmale Hochweg (Datengrundlage: Stadt Regensburg).

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern bestehen insbesondere an Bushaltestellen,
FulRgangertberwegen und auf Gehwegen, den die Radfahrer bei Einmindungen queren oder
in Fahrtrichtung Osten zeitweise mitbenutzen, bis sie an geeigneten Stellen auf den Radweg
oder die Fahrbahn wechseln kénnen.

58 ygl. Stadt Regensburg (2018)
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Richtung Westen

4

iy

Al
Abbildung 29: Ubersicht Hochweg (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Auf dem Radweg Richtung Westen wird
insbesondere von sehr groRen Fahrzeugen
(Wohnmobilen, Umzugswagen oder LKWSs)
unerlaubt gehalten und zunehmend geparkt (siehe
Abb. 31). Weiterhin sorgen viele kleine

Einmindungen sowie der Heckenwuchs privater

Grundstiicke fur eine schlechte Sicht auf Radfahrer

i —

Abbildung 31: Hochweg nordl. Seitenraum

und Ful3ganger im Seitenraum. Haufiges Uberholen (Foto: Ullmann).

unter den Radfahrern flhrt dazu, dass der Gehweg
mitbefahren wird und Nutzungskonflikte mit den
FuRgangern entstehen. Aufgrund der vielen
Abzweigungen entlang des Hochwegs in
angrenzende Wohngebiete nutzen auch
linksfahrende Radfahrer den Seitenraum. Diese
verunsichern Kinder und Senioren und zwingen sie
zu Ausweichmandvern. Die Kennzeichnung der Abb”dun éo: Hochweg Ri Ween'
nicht benutzungspflichtigen Radwege sollte den (Foto: Ulimann).

engen Seitenraum entlasten und das Konfliktpotential an den Einmindungen reduzieren. Am
Hochweg wurde die kleinere Beschilderung (42 x 63 cm) gewahlt (vgl. Tabelle 11).
Abgesehen vom Seitenraum birgt aber auch das Radfahren auf der Fahrbahn Gefahren: Die
schmale Fahrbahn wird zusatzlich durch die parkenden Fahrzeuge in Richtung Westen
verengt. Somit kénnen sich Fahrzeuge nicht begegnen und weichen Richtung Westen in die
freien Parkliicken oder Richtung Osten sogar auf den Radweg aus. Da der Bordstein hier zur
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Fahrbahn hin abgesenkt ist, kbnnen Autos diesen problemlos Gberfahren, sodass der Radweg
unerlaubt als temporéare Fahrbahn mitbenutzt wird (siehe Abb. 30). Dieses Fehlverhalten
wurde etwa zehnmal die Stunde beobachtet. In keinem Fall wurde dabei ein Radfahrer auf
dem Radweg behindert oder gefahrdet. Die Kfz-Fahrer wichen nur dann auf den Radweg aus,
wenn dieser frei war. Den Radfahrern ist dieses Verhalten bekannt und machten das
Erhebungspersonal wahrend der Untersuchungen mehrfach deutlich darauf aufmerksam.

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Am Hochweg herrschte ein sehr hohes Radverkehrsaufkommen. Die wenigen Radfahrer auf
der Fahrbahn nutzten diese nur tempordr, um Verkehrsteilnehmer auf dem Radweg zu
Uberholen oder Hindernissen im Seitenraum auszuweichen. Bei nachster Gelegenheit wurde
wieder auf den Radweg gewechselt. Demnach wurde die Fahrbahn auch nach dem
beschilderten Hinweis auf die Erlaubnis zur Fahrbahnnutzung nicht angenommen bzw. als

keine vollwertige Alternative zum Radweg gesehen.

Vorher (n=583) Nachher (n=611)
Fahrbahn 3% 2% Fahrbahn
Radweg 93 % 92 % Radweg
Gehweg 4% 6% Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn | Radweg Gehweg Fahrbahn Radweg Gehweg
Fahrtrichtung Osten 5 253 11* 6 192 29*
Fahrtrichtung Westen 12 292 10* 5 368 11*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 1.716 R/24h 1.795 R/24h
DTV (gerundet) 3.700 Kfz/24h 3.600 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 19: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Hochweg.
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Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Abbildung 32: Kfz-Geschwindigkeit, Hochweg.

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz sind in Fahrtrichtung
Westen (links) von 41 km/h auf 42 km/h leicht gestiegen. In Fahrtrichtung Osten (rechts) sind
sie hingegen von 43 km/h auf 39 km/h gesunken. Insgesamt ist demnach keine unmittelbare
Auswirkung der Beschilderung bzw. Piktogramme auf die Kfz-Geschwindigkeiten zu erkennen.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Aussagen zu Sicherheitsabstanden sind nicht moglich, da sowohl vor als auch nach der
MalRnahmenumsetzung zu wenige Radfahrer die Fahrbahn nutzten. Infolge der parkenden
Fahrzeuge in Richtung Westen ist die Fahrbahn so verengt, dass ein Autofahrer praktisch
gezwungen ist, zum Uberholen unerlaubt den Radweg in Gegenrichtung mitzubenutzen, wenn
ein sicherer Abstand von mindestens 1,5 m zum Radfahrer eingehalten werden soll, oder auf
das Uberholen zu verzichten.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Angesichts der Flachennutzung wurden fast ausschlie3lich Radfahrer im Seitenraum befragt.
Deren Sicherheitsbewertung ist im Zuge der MalRnahmenumsetzung mit 7,4 (vorher) und 7,5
(nachher) nahezu identisch. Obwohl die Veranderung von insgesamt 81 befragten Radfahrern
36 Personen (2 44 %) aufgefallen ist, bleibt der Radweg die bevorzugte und laut Aussage der
Befragten sicherste und komfortabelste Flache.
Auch von den Kfz-Fahrern ist die Malinahme mehr Personen aufgefallen als auf den bisher
beschriebenen Streckenabschnitten: 23 von 97 befragten Autofahrern (2 24 %) haben die
Veranderung wahrgenommen. Davon waren 91 % der Meinung, dass die Malnahme nicht zur
Erhéhung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer fuhrt. Dies zeigt, dass sowohl Rad- als
auch Kfz-Fahrer die Kennzeichnung der nicht benutzungspflichtigen Radwege fir keine
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geeignete LoOsung halten, um die Verkehrssituation vor Ort sicherer zu gestalten.
Die Flachennutzung sowie die Befragung lassen keine Verbesserungen hinsichtlich der
soeben geschilderten Problematik am Hochweg feststellen. Die minimale Anderung in der
Flachennutzung kann nicht auf die Versuchsanordnung zuriickgefihrt werden. Eine
Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn und somit das angestrebte Ziel, die
Verkehrssituation durch die Beschilderung und Piktogramm-Markierung zu verbessern, wurde

nicht erreicht.

Handlungsempfehlungen

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung und -befragung am Hochweg gaben einen deutlichen
Hinweis, dass die Kennzeichnung ,Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt® nicht ausreicht, um
die Sicherheit am Hochweg zu erhdohen. Es wird daher empfohlen, den Bordstein des
Radweges Richtung Osten anzuheben und das Langsparken am Fahrbahnrand zu
untersagen. Der Wunsch, das Fahrbahnparken zu unterbinden, wurde auch von 35 % der
befragten Radfahrer geauf3ert. Der dadurch gewonnene Platz kann genutzt werden, um die
Radwege in beiden Richtungen auszubauen.

Eine baulich aufwendigere Alternative, bei der die Parkplatze erhalten blieben, ware, den
Radweg in Fahrtrichtung Westen zuriickzubauen und durch einen Parkstreifen zu ersetzen.
Der Radverkehr wird dann fahrbahnseitig auf einem Radfahrstreifen mit Sicherheitstrenn-
streifen zum parkenden Kfz-Verkehr gefihrt. Auch bei dieser Variante misste der Bordstein
in Richtung Osten erhdht werden, um die Mitbenutzung des Radweges durch den Kfz-Verkehr

zu verhindern.

5.5 Landkreis Starnberg, Weldling (Hauptstral3e)

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die St 2068, HauptstralRe in Wellling, verlauft in West-Ostrichtung durch die Gemeinde
Wellling und parallel zur S-Bahnstrecke nach Minchen. Fur die Autofahrer aus den sutdlichen
Ortschaften stellt sie eine direkte Verbindung an das angrenzende Industriegebiet im Norden
sowie die Autobahn nach Miinchen dar. Der Untersuchungsabschnitt betragt 410 m. Die Breite
des gemeinsamen nicht benutzungspflichtigen Zwei-Richtungs-Geh- und Radwegs variiert
zwischen 2,50 und 2,90 m. Auf H6he des untersuchten Erhebungsabschnitts betragt die Breite
2,90 m. Es gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Nach dem Bau der Umgehungsstral3e im Jahr 2015 sank der Anteil des Durchgangsverkehrs
und damit auch der Gesamtverkehr (vorher ca. 15.500 Kfz/24h, nachher 9.500 Kfz/24h). Im
Rahmen des Modellprojektes wurde die Benutzungspflicht auf dem gemeinsamen
Zweirichtungs-Geh- und Radweg auf der Stidseite aufgehoben. Auf der Nordseite besteht kein
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ausgebauter Seitenraum und im Vorher-Zustand keine Radverkehrsfihrung. In der Wel3linger

Hauptstra3e wurde die kleinere Beschilderung (42 x 63 cm) gewabhlt (vgl. Tabelle 11).

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
410 m 6,00 m einseitig 2,50 - 2,90 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
9.500 Kfz/24h nicht bekannt nicht bekannt -

Tabelle 20: Merkmale WeRllinger Hauptstral3e (Datengrundlage: Landratsamt Starnberg).

Richtung Westen

y

= {aupistrale R

N\
' f

Abbildung 33: Ubersicht WeRlinger HauptstraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Verkehrsstérke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=131) Nachher | (n=195) Nachher Il (n=125)
Fahrbahn SY—6-%> Fahrbahn Fahrbahn
gem. Geh- und gem. Geh- und gem. Geh- und
Radweg Radweg Radweg
Vorher Nachher | Nachher I
Fahrbahn | 98M. Gen-u. | Fanrhahn | 98M. Geh-u. | Fahrbahn | 9em. Geh-u.
Radweg Radweg Radweg
Fahrtrichtung Osten 6 87 9 132 8 76
Fahrtrichtung Westen 1 37 3 5l 2 -39
(in Gegenrichtung) (in Gegenrichtung) (in Gegenrichtung)

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 343 R/24h 519 R/24h 335 R/24h
DTV (gerundet) 10.700 Kfz/24h 10.100 Kfz/24h 8.600 Kfz/24h

Tabelle 21: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Welilinger Hauptstral3e.

59




Modellprojekt 2: Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht

Da es kein Angebot fir den Radverkehr Richtung Westen gibt, fahren fast alle Radfahrer auf
dem nicht benutzungspflichtigen Zweirichtungsradweg in Gegenrichtung, dessen Freigabe in
beide Richtungen beschildert ist. Grund daflr ist zum einen das sehr hohe Kfz-Aufkommen (in
der Morgenspitze ortsauswarts, in der Nachmittag-/ Abendspitze ortseinwarts) sowie der

anschlieRende auf der stidlichen Seite weiterfiihrende Aul3erorts-Radweg.

ortseinwarts

Abbildung 34: Bilder Ortseingang Welling (Fotos: Ullmann).

Von auf3erorts kommend fuhrt dieser Radweg direkt auf den innerdrtlichen Zweirichtungs-
radweg. Somit mussten Radfahrer, die ortseinwarts fahren, die Fahrbahn ungesichert queren,
um im Mischverkehr auf der Fahrbahn weiterzufahren. In Fahrtrichtung Osten ist die Flachen-

wahl &hnlich, wenngleich ein etwas gro3erer Anteil des Radverkehrs die Fahrbahn nutzt.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich
Betrachtet man die Kfz-Geschwindigkeiten zeigt sich auch hier eine ahnliche Entwicklung wie
bei den Ubrigen Streckenabschnitten. Die unbeeinflusst fahrenden Kfz fahren etwas langsamer

als vor der Malnahme. Eine deutliche Geschwindigkeitsreduzierung von etwa 10 km/h ist in
Fahrtrichtung Osten (ortsauswarts) festzustellen.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz

| vorher
70 [ nachher | T
I nachher |1

604 - -+ -
—_— L ]
£
= 7 B L L]
=
T X =55 km/h
E’ 40 H -+
U A1 - X =
£ X=47kmp X =47 kmh = 7 N

30 —+ = 4
§ X =45 kmth X = 47 km/h
[1h]
O 204 £

10 -n (vorher) = 50
{n (nachher|) = 50
n (nachher 1) = 50

“In (vorher) = 50
n (nachher 1) = 50
n (nachher Il) = 50

Richtung Westen Richtung Osten
Abbildung 35: Kfz-Geschwindigkeit, WeRlinger Hauptstral3e.
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Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Aufgrund der geringen Anzahl an Radfahrern auf der Fahrbahn ist eine Gegeniberstellung der
Sicherheitsabstande nicht aussagekréftig. Sie werden daher nicht zur Beurteilung der
objektiven Sicherheit herangezogen.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Bei der 1. Nachher-Untersuchung (nach Aufstellen der Hinweisschilder) wurden insgesamt 37
Radfahrer im Seitenraum und bei der 2. Nachher-Untersuchung (zusatzlich Piktogramme auf
der Fahrbahn und im Seitenraum) 4 Radfahrer auf der Fahrbahn und 28 im Seitenraum
befragt. Ahnlich wie am Hochweg war es auch hier schwierig die wenigen Radfahrer auf der
Fahrbahn fur die Befragung zu gewinnen. Im Kfz-Verkehr wurden 78 Autofahrer bei der 1. und
60 bei der 2. Nachher-Untersuchung befragt.

Die Beschilderung ist bei der 1. Nachher-Untersuchung immerhin 38 % der befragten

Radfahrer und 12 % der befragten Autofahrer aufgefallen. Nach zusétzlicher Markierung der

Piktogramme ist bei der 2. Nachher-Untersuchung die Wahrnehmung im Radverkehr auf sogar

72 % und im Kfz-Verkehr auf 33 % gestiegen. Dabei zeigen die Ergebnisse der Tabelle 22,
dass die Piktogramme gegenuber der Beschilderung haufiger aufgefallen sind.

Welche Anderung wurde wahrgenommen? Radverkehr Kfz-Verkehr
Nur Beschilderung 4% 3%
Nur Piktogramme 52 % 39 %
Beides 43 % 23 %
Andere MalRBnahme(n) 0% 35 %*

*hier wurden Geschwindigkeitsbeschrankungen auRerhalb des Untersuchungsbereichs genannt
Tabelle 22: Anteil der wahrgenommenen Maflinahmen der 2. Nachher-Untersuchung, WeRlinger Hauptstrafie.

Es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Fahrradpiktogramme die Sichtbarkeit
der Regelung erhéhen. Insgesamt ist die Wahrnehmung der MaRnahme hoher als auf den
anderen Streckenabschnitten innerhalb des Modellprojektes. Noch bevor die erste Frage
gestellt wurde, war vielen Verkehrsteilnehmern der Grund der Befragung bekannt. Daher ist
anzunehmen, dass die hohere Wahrnehmung neben den Piktogrammen vor allem auf die
Offentlichkeitsarbeit® zurtickzufiihren ist, die in WeRling entgegen den Empfehlungen der
Projektbeteiligten betrieben wurde. Das Ergebnis ist insofern durch die Offentlichkeitsarbeit
und ggf. auch vorhergehende offentliche Debatten® verfalscht.

Eine weitere mdgliche Erklarung konnte die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit sein. Denn ,im
Stadtgebiet ist der Sehumfang umso grofer, je schneller gefahren wird“.%* Grund hierfir liegt

in der erhdhten Konzentration und Aufmerksamkeit bei héheren Geschwindigkeiten. In der

59 vgl. u.a. www.gemeinde-wessling.de/rund-um-wessling/informationen-aus-wessling/details/modellprojekt-fuer-
den-radverkehr-in-bayern-kennzeichnung-von-radwegen-ohne-benutzungspflicht/
https:/mww.sueddeutsche.de/muenchen/starnberg/wessling-zweite-runde-im-modellprojekt-fuer-radler-1.4450334
60 https://Awvww.mobilitaetswende-wessling.de/daten/2018-07-08_stellungnahme_sharrows_hauptstrasse.pdf
61 Heinrich (1987): 43
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Welilinger HauptstraRe wurde die hochste durchschnittliche Kfz-Geschwindigkeit gemessen.
Diese betrug 48 km/h, wahrend sie auf den ubrigen Streckenabschnitten zwischen 41 und 43
km/h lag.

Abbildung 36 zeigt das Sicherheitsempfinden der befragten Radfahrer im Seitenraum nach
Aufstellen der Beschilderung (Nachher I) und nach der zuséatzlichen Markierung der
Piktogramme (Nachher Il) jeweils im Vergleich zur vorherigen Situation. Das subjektive
Sicherheitsgefuihl der vier befragten Radfahrer auf der Fahrbahn hat sich im Zuge der
MalRnahme von durchschnittich 5 Punkten (Vorher) auf rund 7 (Nachher) erhoht.
Der Hauptgrund fur das Fahren im Seitenraum — auch nach der Ma3nahme — ist neben dem
héheren subjektiven Sicherheitsgefiihl der ausreichende Platz im Gegensatz zur Fahrbahn.
Der Zweirichtungsradweg reicht aus Sicht der befragten Radfahrer aus, um dort zlgig und

sicher voranzukommen.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
h
T = e
B nachher I —‘7

8 -

Sicherheitsempfinden
(2]
1
X1
n
~
w

n=14 n=19
Seitenraum Seitenraum

Abbildung 36: Sicherheitsempfinden im Seitenraum im Vorher-Nachher-Vergleich, Wellinger Hauptstral3e.

Von denjenigen, die die Mainahme nicht wahrgenommen haben, werden kinftig 78 % auch
weiterhin nicht die Fahrbahn nutzen. Fur die Mehrheit von ihnen wére das Einrichten eines
Schutzstreifens eine geeignete MalRnahme, die das Sicherheitsgefihl auf der Stra3e erhéhen
wirde. Vereinzelt wurde zudem der Wunsch nach einer Anordnung von Tempo 30 oder der

Bau eines Radweges in Fahrtrichtung W esten gedul3ert.

Handlungsempfehlungen

Da aufgrund der geringen Fahrbahnbreite die Einrichtung eines Schutzstreifens in
Fahrtrichtung Westen nicht in Frage kommt, wird empfohlen, die Querungsstelle am
Ortseingang (Kreuzung Lilienweg - Welilinger Hauptstral3e) farblich hervorzuheben und damit

den Kfz-Verkehr auf querende Radfahrer aufmerksam zu machen.
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5.6 Ergebnisse Modellprojekt 2

Wahrnehmung und Verhaltensédnderung

Die fir dieses Modellprojekt ausgewahlte Beschilderung ,Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt®
war fur alle befragten Verkehrsteilnehmer verstandlich und erforderte keine weiteren
Erklarungen. Die Tabelle 23 zeigt den Anteil der Verkehrsteilnehmer, die die Mal3Bhahme

wahrgenommen haben, im Verhaltnis zur Schildergrdf3e und Schilderanzahl.

Beschilderung Beschilderung + Piktogramme
Streckenabschnitt SchildergréBe | Anzahl*
Radverkehr | Kfz-Verkehr Radverkehr Kfz-Verkehr
Lochhamer Str. 42 x63 cm 4 16 % 5% 28 % 16 %
PuricellistraRe 60 x90 cm 2 31 % 19 %
Hochweg 42 x63 cm 4 44 % 24 %
WelRlinger Hauptstr.52 42 x63 cm 4 38 % 12 % 72 % 33%

*am gesamten Streckenabschnitt
Tabelle 23: Anteil der befragten Verkehrsteilnehmer, die die MaRnahme wahrgenommen haben, im Verhaltnis zur
jeweiligen Schildergréf3e und Schilderanzahl.

Der Anteil der befragten Autofahrer, denen die MaRnahme aufgefallen war, mag auf allen
Streckenabschnitten eher gering erscheinen. Dieses Ergebnis ist jedoch auch in anderen
Studien ,keine Ausnahme, sondern die Regel“®®. Da die Kfz-Fahrer die Prioritat auf den
dynamischen Verkehrsablauf setzen, wird die sekundare Information haufig nicht
wahrgenommen, wie im Kapitel 2.5, der Wahrnehmung von Verkehrszeichen, erlautert. Ein
einmaliges Verkehrszeichen bleibt nur selten im Bewusstsein des Fahrers und sollte fiir eine
erhohte Wahrnehmbarkeit durch Wiederholung oder Veranderungen des optischen Umfelds
wie beispielsweise Fahrbahnmarkierungen (Fahrradpiktogramme) erganzt werden.®*
Vergleicht man die Prozentwerte der 1. Nachher-Untersuchung (,Beschilderung®) mit der der
2. Nachher-Untersuchung (,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) in der Lochhamer und
Welilinger Hauptstral3e, ist festzustellen, dass sich die Wahrnehmung durch die zusatzliche
Markierung der Piktogramme deutlich erhéhte. Eine hdhere Wahrnehmung der gréfl3eren
Schilder in der Puricellistrae konnte nicht nachgewiesen werden.

Hinsichtlich der Verhaltensanderungen des Radverkehrs zeigten die Ergebnisse der vier
Streckenabschnitte, dass die hier verwendete Kennzeichnung der nicht benutzungspflichtigen
Radwege keine wesentlichen Anderungen in der Flachennutzung bewirkte. Ein Einfluss der
MaRnahme auf die Flachennutzung ist nicht nachweisbar. Fast alle befragten Radfahrer, die
die Mal3nahme wahrgenommen haben, fuhren auch weiterhin auf dem nicht benutzungs-

pflichtigen Radweg, sodass davon auszugehen ist, dass die Beschilderung zu keiner

62 7Zusatzlich begleitende Offentlichkeitsarbeit und éffentliche Debatten im Vorfeld
63 Cohen (1994): 61
64 vgl. Heinrich (1987): 44
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Verhaltensanderung gefuhrt hat. Lediglich 4 von 288 befragten Radfahrern wechselten im

Zuge der MalRnahmenumsetzung vom Seitenraum auf die Fahrbahn.

Ein weiteres Ziel des Modellversuches war es, auch den Kfz-Fahrern zu verdeutlichen, dass
das Radfahren auf der Fahrbahn erlaubt ist und somit die objektive Sicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmer zu erhéhen. Aufschluss darliber gab die bei der Befragung angegebene
Regelkenntnis der Kfz-Fahrer. Eine ,Regelkenntnis® bedeutet, dass die befragte Person Uber
die erlaubte Flachennutzung der Radfahrer (ndmlich sowohl der nicht benutzungspflichtige
Radweg als auch die Fahrbahn) informiert war. In Abbildung 37 ist zu erkennen, dass es einen
Zusammenhang zwischen der Wahrnehmung der Beschilderung bzw. der Fahrrad-
piktogramme und der Regelkenntnis gab.®® Insgesamt wurde die MaRnahme von
durchschnittlich 73 % der befragten Kfz-Fahrern nicht wahrgenommen. Davon hatten lediglich
36 % eine Regelkenntnis. Diejenigen, die die MaRhahme wahrgenommen haben, waren
mehrheitlich Gber die erlaubte Flachennutzung der Radfahrer informiert. Von ihnen besal3en
insgesamt durchschnittlich 63 % eine Regelkenntnis.

MaRnahme nicht wahrgenommen MaRnahme wahrgenommen
100% 100% r— .
80% I 80%

60% 60%

40% 40%
0% 0%

Hochweg Lochhamer Puricellistr. Wellinger Hochweg Lochhamer Puricellistr. Wellinger
(n=74)  Str. (n=184)  (n=46) Hauptstr. (n=23) Str. (n=21) (n=11) Hauptstr.
(n=69) (n=69)
m Regelkenntnis m keine Regelkenntnis m Regelkenntnis  ®keine Regelkenntnis

Abbildung 37: Regelkenntnis der Kfz-Fahrer, Modellprojekt 2.

Eine Ausnahme bildet die Welilinger Hauptstral3e. Hier hatten einige der befragten Kfz-Fahrer
in Richtung Westen keine Regelkenntnis, obwohl sie die MaRnahme wahrgenommen hatten.
Ein mdglicher Grund hierflr ist der fehlende Seitenraum in diese Fahrtrichtung, sodass die
Befragten meist ausschlie8lich die Fahrbahnnutzung der Radfahrer fir richtig hielten. Dass
der nicht benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radweg auf der anderen Stral3enseite
auch in Gegenrichtung fur den Radverkehr freigegeben ist, war vielen nicht bewusst.

Ausgehend von diesen Ergebnissen ist festzuhalten, dass die Malinahme ,Beschilderung und

Fahrradpiktogramme® (mit Ausnahme der Wel3linger Hauptstral3e) wesentlich zur Aufklarung

65 Dije Ergebnisse der Untersuchungsabschnitte, an denen zwei Nachher-Untersuchungen durchgefiihrt wurden,
wurden in diesem Diagramm zusammengefasst.
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der Kfz-Fahrer, die die MaBhahme wahrgenommen hatten, beitrug und fir diese die erlaubte

Fahrbahnnutzung der Radfahrer dadurch verdeutlichte.

Objektive Sicherheit

Die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz haben sich insgesamt nicht reduziert. Es
wurde keine signifikante Veranderung im Kfz-Verkehrsverhalten festgestellt. Demnach hat die

Mal3nahme die Kfz-Geschwindigkeit nicht nachweisbar beeinflusst.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Abbildung 38: Kfz-Geschwindigkeiten, Modellprojekt 2.

Mit Ausnahme der Lochhamer Stral3e konnten im Rahmen dieses Modellprojektes aufgrund
des geringen Anteils der Radfahrer auf der Fahrbahn keine ausreichende Anzahl von Daten —
wie Sicherheitsabstande oder die Anzahl an Uberholvorgangen — gesammelt und
ausgewertet werden, anhand derer die objektive Sicherheit der Radfahrer genauer hatte

bewertet werden kdnnen.

Subjektive Sicherheit
Aufgrund der geringen Nutzung der Fahrbahn durch die Radfahrer liegen keine ausreichenden
Daten zur Veradnderung der Sicherheitsbewertung auf der Fahrbahn vor. Auch die befragten

Kfz-Fahrer konnten die Anderung im Fahrverhalten der Radfahrer nicht beurteilen, da sie meist
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,noch nie einen Radfahrer hier auf der StraRe“®® gesehen haben. Demzufolge konnten zur
Bewertung der subjektiven Sicherheit lediglich die Daten aus der Befragung fir den
Seitenraum herangezogen werden. Das Niveau des Sicherheitsempfindens in der
Puricellistral3e war sowohl im Vorher- als auch im Nachher-Fall signifikant hoher als in den
drei Ubrigen Streckenabschnitten, weshalb diese extra dargestellt werden musste (rechte Seite
der Abb. 39). Insgesamt hat sich das Sicherheitsempfinden im Seitenraum nicht signifikant
verandert. Die minimale Steigerung von 7,3 auf 7,6 Sicherheitspunkte der Streckenabschnitte
auf der linken Seite ist auf die Bewertung in der Lochhamer Stral3e zurlickzufihren. Auf allen

weiteren Streckenabschnitten blieb das Sicherheitsempfinden unverandert.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 39: Sicherheitsempfinden im Seitenraum im Vorher-Nachher-Vergleich, Modellprojekt 2.

Die Kennzeichnung der nicht benutzungspflichtigen Radwege hatte in den untersuchten
Stral’en kaum Einfluss auf das Verkehrsverhalten oder das subjektive Sicherheitsgefuhl der
Radfahrer im Seitenraum. Die Ergebnisse der Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich
zeigten, dass das subjektive Sicherheitsempfinden im Seitenraum mal3gebend die
Flachenwahl bestimmt. Durch die Hinweisschilder und Piktogramme fand abgesehen von der
Lochhamer Stral3e im Rahmen dieses Modellprojektes keine Verlagerung des Radverkehrs
auf die Fahrbahn und auch keine nachzuweisende Veréanderung im Verkehrsverhalten der
Radfahrer statt. Die vorhandenen Radwege im Seitenraum bieten trotz der meist beengten
Verhaltnisse und der daraus resultierenden Nutzungskonflikte mit Ful3gangern und anderen
Radfahrern eine subjektiv als sicherer empfundene Verkehrsflache als die Fahrbahn. Es ist

davon auszugehen, dass der geringe Anteil der Fahrbahnfahrer Uberwiegend auf die

66 Aussage einiger befragter Autofahrer
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Zielgruppe der ,furchtlosen® Radfahrer, die je nach Studie zwei bis zu vier Prozent der
Bevodlkerung ausmachen®’, zurtickzufiihren ist. Letztendlich beeinflusst das Gefiihl der
subjektiven Sicherheit die Attraktivitat und die Bereitschaft Radzufahren entscheidend.®® Es
konnte im Rahmen dieses Forschungsprojektes nicht nachgewiesen werden, dass die hier
verwendete Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht eine geeignete
Mal3nahme ist, um die subjektive Sicherheit zu steigern.

Bewertung und Handlungsempfehlungen

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass sich die Regelkenntnis derjenigen, die die
MalRnahme wahrgenommen hatten, erheblich verbessert hat. Die erlaubte Fahrbahnnutzung
fir Radfahrer konnte somit verdeutlicht werden konnte. Die zusétzlich markierten Fahrrad-
piktogramme erhohten die Wahrnehmung der gesamten Malihahme. Eine Auswirkung der
SchildergréRe auf die Wahrnenmung konnte jedoch nicht nachgewiesen werden. Die
Flachennutzung sowie die subjektive Sicherheitsbewertung der Radfahrer blieben
unverandert. Ein Zusammenhang zwischen der MalBhahme und den gefahrenen Kfz-
Geschwindigkeiten konnte nicht festgestellt werden.

Obwohl in der umgesetzten Malinahme ein geringer Einfluss auf das Verkehrsverhalten belegt
wurde, ist nicht auszuschlieRen, dass bei entsprechender Ausgestaltung bei der Umsetzung
eine groRere Wirkung erzielt werden kann. Hierfiir werden folgende Empfehlungen formuliert:
Bei der Umsetzung der MaRnahme sollte darauf geachtet werden, dass die Beschilderung
entlang des Streckenabschnitts gut sichtbar ist. Hierflr sollte sie in regelmafigen Abstanden

an Entscheidungspunkten angebracht werden. Die genaue Anzahl ist abh&ngig von der Lange

des Streckenabschnittes, jedoch sollten mindestens zwei

Schilder je Fahrtrichtung montiert werden. Als grober c (% £

Richtwert kbénnen zwei Schilder je Fahrtrichtung pro 500 § e 8

m herangezogen werden. Hinsichtlich der SchildergroRe o ety

wird auf die Vorgaben der VwV-StVO verwiesen (Tabelle “eoem (auf Fahr?)(;r?: und Radweg)

1). Um insbesondere dem Kfz-Verkehr die Situation im Radverkehr zu verdeutlichen wird die
groRere Beschilderung empfohlen (60 x 90 cm). Der Beschilderungshinweis sollte zusatzlich
mit Fahrradpiktogrammen in Standardgrofle nach RMS sowohl auf der Fahrbahn (in
ausreichendem Abstand vom Fahrbahnrand), als auch auf dem nicht benutzungspflichtigen
Radweg verdeutlicht werden. Dadurch fallt die Mal3hahme sowohl dem Rad- wie auch Kfz-
Fahrer besser auf. Die MaflRnahme sollte auf Strecken mit nicht benutzungspflichten
Radwegen eingesetzt werden, auf denen die Mitbenutzung der Fahrbahn durch den

Radverkehr zu offensichtlichen Konflikten zwischen Rad- und Kfz-Fahrern fuhrt.

67 vgl. Graf (2016): 78
68 vgl. Graf (2016): 43
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6  Modellprojekt 3: Einseitige Schutzstreifen

Der einseitige Schutzstreifen kombiniert mit einseitigem Radweg in Gegenrichtung als
Alternative zu einem vorherigen einseitigen Zweirichtungsradweg soll die Konflikte durch
linksfahrende Radfahrer des Zweirichtungsradweges verhindern. Diese Konflikte erfolgen
oftmals mit dem Gegenverkehr, aber haufiger und unfalltrachtiger mit ein- oder abbiegenden
Kfz an Knotenpunkten und oft genutzten Grundstickszufahrten. Auf der Seite des
Schutzstreifens sollte das Radfahren auf der Fahrbahn unterstiutzt sowie die Aufmerksamkeit
der Autofahrer und die Sicherheit der Radfahrer erhoht werden.

Insgesamt wurde das Modellprojekt auf sechs Stralenabschnitten untersucht. Auf drei
Untersuchungsstrecken wurde dabei der Schutzstreifen jeweils vor 2018 und somit vor Beginn
des Modellprojektes markiert, sodass hier nur reine Nachher-Untersuchungen durchgefuhrt

werden konnten.

Abbildung 40: Vorher-Nachher-Bilder der Schallershofer Str. (oben) u. Sauerlacher Str. (unten), (Fotos: Ullmann).
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6.1 Ubersicht der beteiligten Kommunen
* -
Schvnginﬁn Kronach
*burg Barpberd gy Landkreis Hof, Fattigau
VII"I o & Ebrach
x Erlangen, Schallershofer StralRe
Numbérg Amberg Unterschleil3heim, Raiffeisenstr.
.
R Unterschleil3heim, Sudl. Ingolst. Str.
burg
ingoistadt 4Straubing Furstenfeldbruck, Maisacher Str.
’ M
Neuburg- Landstut - Wolfratshausen, Sauerlacher Str.
Aichach
Augsburg
e
Manchen
o Memmin- Lincsbary Traunsteing &
:en Bemaue g,y
Kempten Garmisch- ¢
Abbildung 41: Lage der Untersuchungsstrecken (Quelle Kartengrundlage: Bayer. Justizministerium).
Kommune Vorher-Untersuchung MalRnahmenumsetzung Nachher-Untersuchung
Erlangen, .
Schallershofer Str. Juli 2018 August 2019 September 2020
Furstenfeldbruck, .
Maisacher Sir. vor 2018 Juni 2019
Fattigau, HauptstralRe Juli 2018 Mai 2019 August 2019
el Rl vor 2018 Juli 2019
Raffeisenstr.
Unters?hlelﬁhelm, Sadl. vor 2018 Juli 2019
Ingolstadter Str.
Wolfratshausen,
September 2018 August 2020 Oktober 2020

Sauerlacher Str.

Tabelle 24: Erhebungsplan Modellprojekt 3.

Bis auf die Sauerlacher Stral3e in W olfratshausen, wo sich die Umsetzung verzdgerte, konnte

auf allen Untersuchungsstrecken eine Gewdhnungsphase von mindestens drei Monaten nach

Umsetzung der MalRnahme eingehalten werden.

Die einseitigen Schutzstreifen der Untersuchungsstrecken weisen abhangig von der zur

Verfigung stehenden Fahrbahnbreite das nach ERA vorgeschriebene Mindest- oder

Regelmald von 1,25 m oder 1,50 m auf. Neben den unterschiedlichen Breiten gibt es

Besonderheiten, die in der folgenden Tabelle aufgelistet sind. Diese werden bei der

Datenauswertung und Interpretation der Ergebnisse bericksichtigt.



Modellprojekt 3: Einseitige Schutzstreifen

. Breite des Breite der
eI DTV 20l IS e, Schutzstreifens Kernfahrbahn
Erlangen, .

Schallershofer Str. Nicht bekannt 50 km/h 1,50 m 5,00 m
Furstenfeldbruck, 7.216 Kfz/24h 50 km/h 1,25m 4,25m
Maisacher Str.
Fattigau, Hauptstr. Nicht bekannt 50 km/h 1,25m 575m
UnterschleiBheim, 6.400 Kfz/24h 30 km/h 1,50 m 5,50 m
Raiffeisenstr.
UnterschleiBheim,
Sudl. Ingolstadter Str. 1.600 Kfz/24h 50 km/h 1,50m 6,00 m
Wolfratshausen,

9.990 Kfz/24h 50 km/h 1,50 m 6,50m
Sauerlacher Straf3e
Kommune Situation im Seitenraum ggu. Schutzstreifen in Gegenri. Besonderheiten
Erlangen, Parken am Fahrbahnrand Schutzstreifen ist rot

Schallershofer Str.

1,50- 2,10 m Gehweg
3,00-1,50 m Zweirichtungsradweg ohne Benutzungspfl.

eingefarbt

Furstenfeldbruck,
Maisacher Str.

Parken am Fahrbahnrand
2,00 m Grunstreifen
3,30 m getrennter Geh- und Radweg ohne Benutzungspfl.

Schutzstreifen mit
Mindestmal

Fattigau, Hauptstr.

1,40-1,70 m Gehweg

Schutzstreifen mit
Mindestmalf}

UnterschleiRheim,
Raiffeisenstr.

Parken am Fahrbahnrand
3,90 m getrennter Geh- und Radweg ohne Benutzungspfl.

Kein Sicherheitstrenn-
streifen zum park.
Kfz-Verkehr

UnterschleiRheim,

Sudl. Ingolstadter Str.

2,20 m gemeinsamer Geh- und Radweg -

Wolfratshausen,
Sauerlacher Stralle

2,00 m Griinstreifen
2,30 m Gehweg / Radfahrer frei

Tabelle 25: Datentibersicht Modellprojekt 3.
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6.2 Stadt Erlangen, Schallershofer Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Schallershofer Stral3e liegt im nordwestlichen Stadtteil Alterlangen und ist 1.300 m lang.
Neben zwei Schulen zieht vor allem eine Einkaufsmeile am stidlichen Ende der Stral3e einen
GroR3teil des Verkehrs an. Aufgrund ihrer zentralen Lage in Alterlangen nimmt sie im
stadtischen Netz eine relevante ErschlieBungsfunktion fir den Radverkehr ein.

In Fahrtrichtung Norden verlauft ein 2,00 m breiter Gehweg. Auf der gegeniberliegenden Seite
befindet sich ein 2,10 m breiter Gehweg sowie ein in der Breite variierender Radweg ohne
Benutzungspflicht in beide Fahrtrichtungen. In der Mitte der Abbildung 42 (bei Hausnummer
71) wird der Seitenraum durch eine Baumreihe getrennt und somit die Flache fur den
Radverkehr von 3,00 auf knapp 1,50 m verengt. In Richtung Stiden (ab Hausnummer 77) geht
der Seitenraum wie zuvor beschrieben weiter. Diese Engstrecke von etwa 110 m fuhrt dazu,
dass der Gehweg von den Radfahrern, insbesondere bei Fahrten nebeneinander, mitbenutzt
wird und es zu Behinderungen oder Konflikten mit Fu3- oder Radverkehr kommen kann.®® Es
gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und es verkehren zwei Buslinien im 20-
Minuten-Takt.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
8,50 m Ri Stiden 4,10 m
1.300m verfugbar: 6,50 m Ri Norden 2,00 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
nicht bekannt nicht bekannt nicht bekannt 2 Buslinien (je 20-Min-Takt)

Tabelle 26: Merkmale Schallershofer Stra3e (Datengrundlage: Stadt Erlangen).

_ Richtung Stden

Nachher hier roter Schutzstreiien

-t l X . '%f -"i" I ;‘~ 4 - ‘ I : { ‘ .l‘ 1
Abbildung 42: Ubersicht Schallershofer StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

69 ygl. Stadt Erlangen (2018)
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Zum Zeitpunkt der Aufnahme des Luftbildes von Google Maps befand sich eine Baustelle im
untersuchten Abschnitt, die jedoch vor der Umsetzung des Modellprojektes beendet war und
somit keinen Einfluss auf die Erhebungen hatte.

Nach Markierung des einseitigen Schutzstreifens in Fahrtrichtung Norden bleibt der Radweg
auf der anderen Stral3enseite auch weiterhin in Gegenrichtung fur den Radverkehr
freigegeben.

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=80) Nachher (n=114)
Radweg in 94 9, 75 % Radweg in
Gegenrichtung ° Gegenrichtung
0 0
Fahrbahn 6.% Eaki Schutzstreifen
Vorher Nachher’®
Fahrbahn Radweg Gehweg Schutzstreifen Radweg Gehweg

Fahrtrichtung Norden 5 68 in Gegenri. 7* 28 85 in Gegenri. 1*
Fahrtrichtung Stiden 2 125 2 91

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt

Radverkehr 612 R/24h 593 R/24h

DTV (gerundet) 9.500 Kfz/24h 8.700 Kifz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.

Tabelle 27: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Schallershofer Stralie.

In den gezahlten Vormittagsintervallen waren sehr viele Schiler unterwegs, die auf dem
Radweg in Gegenrichtung in Gruppen hinter- oder nebeneinander fuhren. Bei Begegnung
wichen die Radfahrer meist auf den Gehweg aus oder es kam zu Konflikten in der
Flachennutzung mit entgegenkommenden Radfahrern (siehe Abb. 43). So konnte beobachtet
werden, dass insbesondere jungere Verkehrsteilnehmer nicht mit Gegenverkehr rechneten
und erst in letzter Sekunde auswichen oder sogar abbremsten und vom Fahrrad stiegen. In
jedem Fall konnte dokumentiert werden, dass der nicht benutzungspflichtige Zweirichtungs-
radweg im Bereich der Allee deutlich zu schmal ist und es daher besonders in den
Spitzenstunden zu Nutzungskonflikten kommt.

Wenn Radfahrer nur vorribergehend auf den Gehweg auswichen und anschliel3end zuriick
auf den Radweg wechselten, ist der Radweg als Flachenwahl vermerkt. Das dauerhafte
Fahren auf dem Gehweg in Gegenrichtung wurde nur bei Kindern beobachtet und ist daher in

der obenstehenden Tabelle nicht als eigene Kategorie gelistet.

70 Wahrend der Corona-Pandemie: September 2020
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Abbildung 43: Bilder aus den Videoaufnahmen der Vorher-Erhebung Ri Stiden (Fotos: Ullmann).

Wahrend der Vorher-Untersuchung wurde in Richtung Norden vereinzelt regelwidriges Halten
oder Parken von Kraftfahrzeugen am StraBenrand festgestellt. Im Zuge der Schutzstreifen-
Markierung wurden auf der gegentiberliegenden Stral3enseite das Parkverbot aufgehoben und
Parkplatze am Fahrbahnrand ausgewiesen, wie in Abbildung 44 zu erkennen ist. Diese fuhrten
zu einer Fahrbahnverengung.

Abbildung 44: Ausgewiesene Parkplatze nach Schutzstreifen-Markierung (Foto: Ulimann).

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz

70

60 - [ vorher
= - '
= 50
=3
g | ]
5 X =51 km/h
2 0. m HE [ nachher
2 X =44 kmh ,
3 % /

10

n (vorher) = 50
0 n (nachher) = 50

Abbildung 45: Kfz-Geschwindigkeit, Schallershofer Str. Richtung Norden.
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Die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz haben sich in der Schallershofer Stral3e,
nachdem der Schutzstreifen markiert wurde, reduziert. Von durchschnittlich 51 km/h wahrend
der Vorher-Untersuchung sank die Geschwindigkeit auf 44 km/h wahrend der Nachher-
Untersuchung. Abgesehen vom Schutzstreifen kénnte auch die Fahrbahnverengung durch die
markierten Parkplatze ein maéglicher Grund fur den Geschwindigkeitsriickgang sein. Durch die
neu ausgewiesenen Parkplatze am Fahrbahnrand auf der gegeniiberliegenden Seite des
Schutzstreifens ist mit pl6tzlich gedffneten Tiren zu rechnen und die Sicht ist eingeschrankt,

was langsameres Fahren zur Folge haben konnte.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Die Sicherheitsabstédnde unbeeinflusst fahrender Radfahrer zum Bordstein lagen vorher bei
durchschnittlich 1,24 m und somit im sicheren Bereich. Nach Markierung des Schutzstreifens
verringerte sich dieser Abstand um 0,33 m und lag nachher nur noch bei 0,91 m. Auch hier

kdnnte die Fahrbahnverengung eine maogliche Erklarung fur das verénderte Verhalten sein.

Sicherheitsabstande [m] Radfahrer - Bordstein
vorher
=
X =0,91m = [-77] nachher
=
o
[11]
— o
n (vorher) =8 x=124m
n (nachher) = 23
I T T T T
2,0 , 00 [m]

Abbildung 46: Sicherheitsabstande Schallershofer Str. mit Beispielbild zur Abstandserklarung.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

In der Schallershofer Stra3e wurden insgesamt 35 Radfahrer befragt. Davon fuhren 28 auf
dem Zweirichtungsradweg in Gegenrichtung (Seitenraum). Insgesamt ist die Mal3hahme 66 %

aufgefallen. Von 7 Befragten auf dem Schutzstreifen haben 4 Personen die Anderung bewusst
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wahrgenommen. Diese fuhren vorher im Seitenraum und bewerteten die subjektive Sicherheit

auf dem Schutzstreifen nun als deutlich schlechter, wie in Abbildung 47 zu sehen ist.

Sicherheitsempfinden nach Fl&dchennutzung

| vorher
[ nachher
[ ]
]
8 L
5 x=92
el
£
G
S 6 -
2 X =88
i
=
2 4]
Qo
0
x=79
2 -
x=30
n=4 [n=19
Seitenraum Schutzstreifen | Seitenraum  Seitenraum

Abbildung 47: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Schallershofer Stral3e.

Wahrend die Sicherheit fir diese Befragten vorher im Seitenraum bei durchschnittlich 9,2 lag,
bewerteten sie die Sicherheit auf dem Schutzstreifen nachher mit nur durchschnittlich 3,0 von
10 moglichen Punkten. Der meistgenannte Grund, weshalb sie trotz dieser Bewertung den
Schutzstreifen befahren, war die (unkorrekte) Regelkenntnis. Die Befragten gingen davon aus,
den Schutzstreifen benutzen zu mussen. Auch fir diejenigen, die nach wie vor den Seitenraum
nutzten und die Anderung wahrgenommen hatten, hat sich das subjektive Sicherheitsgefiihl
nicht verbessert, sondern sogar verschlechtert. Fir sie sank die Sicherheit von durchschnittlich
8,8 auf 7,9. Grund hierfur sei der parkende Kfz-Verkehr, der im Zuge der Schutzstreifen-
Markierung auf die StraRenseite des Zweirichtungsradweges verlagert wurde und die Sicht
vom Seitenraum auf die Fahrbahn und umgekehrt erheblich einschrankt. Die neu
ausgewiesenen Parkplatze am Fahrbahnrand fuhrten auch die Radfahrer auf dem
Schutzstreifen als Hauptgrund fur ihr geringes Sicherheitsgefuhl auf der Fahrbahn an. Dadurch
reduzierte sich namlich die Fahrbahnbreite von 8,50 auf 6,50 m (exkl. Schutzstreifen: 5,00 m),
sodass Begegnungsverkehr ohne Mitbenutzung des Schutzstreifens kaum mehr moglich ist.
Die ausgewertete Schutzstreifen-Nutzung durch den Kfz-Verkehr zeigt, dass nicht nur bei
Begegnungsverkehr, sondern auch bei unbeeinflusst fahrenden Kfz 30 % den Schutzstreifen
regelwidrig komplett befuhren und 37 % teilweise mitbenutzten.

Nicht nur Radfahrer, sondern auch Anwohner und Fahrgaste, die an den Bushaltestellen
warteten, teilten dem Erhebungspersonal mit, dass das Ausweisen der Parkpléatze Richtung
Siuden zu einem erhéhten Anteil an parkenden Fahrzeugen gefiihrt hat. Vorher héatten nur

sporadisch Fahrzeuge am Fahrbahnrand Richtung Norden geparkt und seien ,gar nicht weiter
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aufgefallen“ und ,nicht so prasent‘ gewesen.”* Nun verdecken zahlreiche Fahrzeuge den Blick
auf die Fahrbahn und erschweren somit die Fahrbahnquerung auf den Zugangswegen zu den
Haltestellen. Die Radfahrer, die durch den Schutzstreifen die Fahrbahn mitbenutzen, stellen
fur sie eine zusatzliche Hiirde beim Uberqueren der StraRe dar.

35 % der befragten Radfahrer, die die Malinahme

wahrgenommen hatten, gaben an, dass sich das pewertung des Kiz-verhaltens
Kfz-Verhalten im Zuge der Schutzstreifen- .
Markierung und der Parkplatzausweisung 35%
verschlechtert habe. Fur 65 % blieb es unverandert 65%

und keiner gab eine Verbesserung im Verhalten

der Kfz-Fahrer an. Als Begriindung wurden ebenso

wie bei der Beurteilung der subjektiven Sicherheit verschlechtert = unverandert = verbessert
die parkenden Fahrzeuge am Fahrbahnrand, die Abbildung 48: Bewertung des Kfz-Verhaltens,
damit einhergehende schlechte Sicht und verengte Schallershofer Strafie.

Fahrbahn sowie die dadurch bedingte Mitbenutzung des Schutzstreifens durch die Kfz-Fahrer

genannt.

Handlungsempfehlungen

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass der Schutzstreifen in Kombination mit den neu
ausgewiesenen Parkplatzen am Fahrbahnrand auf der gegeniiberliegenden Straf3enseite die
Verkehrssituation fur keinen Verkehrsteilnehmer in der Schallershofer Stral3e verbessert hat.
Demnach wird empfohlen Querungsmaoglichkeiten fir den Ful3géngerverkehr auf Hohe der

Haltestellen einzurichten und die Parkplatze zu reduzieren.

6.3 Stadt Furstenfeldbruck, Maisacher Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Maisacher Straf3e in der Stadt Furstenfeldbruck ist eine Gemeindestral3e und verlauft in
Nord-Sud-Richtung. Neben der Bundesstralle 2 ist sie eine wichtige Verbindungsstral3e
zwischen dem Zentrum und dem nordlich gelegenen Stadtteil Neu-Lindach. Der
Untersuchungsabschnitt reicht von der Bricke Uber die BundesstraBe 471 bis hin zum
Kreisverkehr an der Zenettistral3e und ist 720 m lang. Die Maisacher Straf3e fihrt im weiteren
Verlauf durch einen Industriepark mit zahlreichen Einkaufsmaglichkeiten.

7 Aussage von FuBgangern
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Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
7,50 m Ri Stiden 2,00 m
720m verfiigbar: 5,50 m Ri Norden 3,30 m kbl
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
7.216 Kfz/24h 3, 7% 255 R/24h 20-Min-Takt

Tabelle 28: Merkmale Maisacher StraRe (Datengrundlage: Stadt Firstenfeldbruck).

Der ostseitige getrennte Geh- und Radweg ohne Benutzungspflicht ist 3,30 m breit und besteht
aus einem ehemaligen Zweirichtungsradweg mit 1,60 m Breite und einem Gehweg. Diese sind
durch einen markierten Schmalstrich voneinander getrennt (siehe Abb. 49). Der ehemalige
Zweirichtungsradweg wurde bereits 2012 aufgeldst und ein einseitiger Schutzstreifen mit einer
Breite von 1,25 m in Gegenrichtung (Richtung Siden) eingerichtet. Es gilt eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und die Kfz-Belastung betrug im Jahr 2017 12.090
Kfz/24h.”? Entlang des Untersuchungsabschnitts befindet sich eine Haltestelle, die in der
Hauptverkehrszeit im 20-Minuten-Takt bedient wird.

_ Richtung Norden

{
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Abbildung 49: Ubersicht Maisacher StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).
Der verbliebene getrennte Geh- und Radweg auf der gegenuberliegenden Seite ist nur noch
in Fahrtrichtung rechts fir den Radverkehr freigegeben. In Richtung Siden missen die
Radfahrer den Schutzstreifen benutzen. In Richtung Norden wird am Fahrbahnrand geparkt.

Der verbleibende Stral3enraum von 5,50 m ist jedoch ausreichend.

72 ygl. Stadt Firstenfeldbruck (2018)
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Verkehrsstarke und Flachennutzung

Nachher (n=81)

Radweg in

20 % Gegenrichtung

74 % Schutzstreifen

0% Gehweg

Nachher
Schutzstreifen Radweg Gehweg

Fahrtrichtung Siiden 60 16* in Gegenrichtung 5*
Fahrtrichtung Norden 1 59

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 404 R/24h
DTV (gerundet) 4.200 Kfz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 29: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Maisacher Stral3e.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten

Wahrend der Nachher-Untersuchung wurde sowohl bei den unbeeinflusst fahrenden Kfz als
auch bei den Uberholenden Kfz in Richtung des Schutzstreifens (Richtung Siden) eine

durchschnittliche Geschwindigkeit von 41 km/h ausgewertet.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande

Es wurden keine riskanten Uberholvorgange mit unzureichendem Sicherheitsabstand
gemessen. Die Radfahrer wurden im Schnitt mit einem bedingt sicheren Abstand (Bereich III)
von durchschnittlich 1,25 m tberholt. Unbeeinflusst fahrende Radfahrer hielten ebenfalls einen
bedingt sicheren Abstand von durchschnittlich 0,84 m zum Bordstein.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden in der Maisacher Stral3e 27 Radfahrer auf dem Schutzstreifen und 11 (jetzt
unerlaubt) auf dem Radweg in Gegenrichtung befragt. Von den Befragten auf dem
Schutzstreifen haben 16 (knapp 60 %) die MalRBhahme wahrgenommen. Davon sind 50 %
bereits vor der Einrichtung des Schutzstreifens auf der Fahrbahn gefahren. Die tbrigen 50 %
sind nach Einrichtung des Schutzstreifens vom Radweg in Gegenrichtung auf den
Schutzstreifen gewechselt.

Die Bewertung des Sicherheitsempfindens in Abbildung 50 zeigt, dass sich fur diejenigen, die

vor und nach der Einrichtung des Schutzstreifens die Fahrbahn nutzten, die Sicherheit nur um
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durchschnittlich knapp einen Punkt (von 4,6 auf 5,5 von mdglichen 10 Punkten) erhdht hat.
Fur die befragten Radfahrer, welche vor der Markierung des Schutzstreifens im Seitenraum
und somit auf dem Radweg in Gegenrichtung gefahren sind, ist das subjektive Sicherheits-
gefuihl durch den Flachenwechsel auf den Schutzstreifen deutlicher gestiegen (von 4,9 auf
7,8). Fur das Fahren auf dem Radweg in Gegenrichtung auch nach der Einrichtung des
Schutzstreifens wurden von den befragten Personen unterschiedliche Motive genannt, die auf

keine klare Tendenz schlieRen lassen.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
__sehr sicher| 10 [_]vorher
[ nachher
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Fahrbahn  Schutzstreifen I Seitenraum  Schutzstreifen

Abbildung 50: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Maisacher Stral3e.
Fir 28 % der befragten Radfahrer hat sich das Kfz-Verhalten nach Markierung des
Schutzstreifens verbessert. 61 % nahmen kein verandertes Fahrverhalten wahr und 11 %

gaben an, es habe sich verschlechtert.

Handlungsempfehlungen

Aufgrund der geringen Breite der Kernfahrbahn von 4,25 m wird empfohlen, das Parken am
Fahrbahnrand in Fahrtrichtung Norden zu reduzieren oder nach Mdglichkeit ganz aufzuheben.
Damit kdnnte sich die subjektive Sicherheit der Radfahrer auf dem Schutzstreifen erhéhen und
auch die illegale Nutzung des Radweges in Gegenrichtung und/ oder des Gehweges reduziert

werden.
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6.4 Landkreis Hof, Fattigau (Hauptstraf3e)

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Ortsdurchfahrt im Zuge der Staatsstra3e 2177 im Ortsteil Fattigau (Markt Oberkotzau im
Landkreis Hof) verlauft in Nord-Sid-Richtung und weist einen sehr hohen Anteil von
Durchgangsverkehr auf. Die St 2177 verbindet Schwarzenbach an der Saale mit Oberkotzau
bzw. Hof. Die Untersuchungsstrecke liegt im Zug der Route des Saaleradwegs, sodass die

Hauptstral3e von grof3er Bedeutung fiir den Radtourismus ist.

Die Fahrbahnbreite der 850 m langen Ortsdurchfahrt variiert zwischen 5,97 und 8,60 m. Die
durchschnittliche Breite betragt dabei 7,00 m. Auf der W estseite besteht ein Gehweg dessen
Breite zwischen 1,40 und 1,70 m variiert. An beiden Ortsausgangen beginnt ein gemeinsamer
Geh- und Radweg, auf dem der Radverkehr aul3erorts weitergefiihrt wird, wobei dieser auf
unterschiedlichen Stral3enseiten angelegt ist. Fahrbahnquerungen sind fir durchfahrende

Radfahrer also in jedem Fall erforderlich.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. H6chstgeschwindigkeit
850 m 7,00 m einseitig 1,40 - 1,70 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
6.904 Kfz/24h 4,3% nicht bekannt -

Tabelle 30: Merkmale Hauptstral3e Fattigau (Datengrundlage: Staatl. Bauamt Bayreuth).

Die zuléassige Hochstgeschwindigkeit betréagt 50 km/h. Im Jahr 2015 wurde an einer Zahlstelle
der St 2177 zwischen Schwarzenbach an der Saale und Oberkotzau ein DTV von 6.904
Kfz/24h gemessen.

Ab Beginn der Ortseinfahrten wurde ein einseitiger Schutzstreifen in Fahrtrichtung Norden
eingerichtet. Da der Gehweg auf der gegentiberliegenden Seite regelwidrig von Radfahrern in
beiden Fahrtrichtungen benutzt wurde, sollte der Schutzstreifen den Seitenraum entlasten, zu
richtungstreuer Nutzung fuhren und die Sicherheit erhéhen. Zur Verdeutlichung wird im
Folgenden die verkehrliche Situation kurz beschrieben:

Unmittelbar vor (im Suden) bzw. nach (im Norden) den Ortseinfahrten nach Fattigau endet der
gemeinsame Geh- und Radweg au3erorts (in Abb. 51 blau markiert). Innerhalb der Ortschaft
war bis zur MaRnahmenumsetzung keine Infrastruktur fur den Radverkehr ausgewiesen. Auf
der westlichen Fahrbahnseite befindet sich ein Gehweg (orange markiert), der von Radfahrern
in beiden Fahrtrichtungen regelwidrig benutzt wird. Die Uberquerungen der Fahrbahn an den

beiden Ortseinfahrten stellen dabei wesentliche Gefahrenpunkte fir Radfahrer dar.
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Richtung Suden

y

1.4

Abbildung 51: Ubersicht Fattigau (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Bei der sudlichen Ortseinfahrt kreuzen Radfahrer vom gemeinsamen Geh- und Radweg
kommend die Fahrbahn, um auf den Gehweg, der nicht fir den Radverkehr freigegeben ist,
zu gelangen. Diese Fahrbahnquerung flhrte bei der Vorher-Untersuchung zu erheblichen
Wartezeiten. Fahren die Radfahrer im Kfz-Verkehrsstrom im Mischverkehr weiter, so muss die
Fahrbahn am nordlichen Ende der Ortschaft Uberquert werden. Auf den beiden Fotos (Abb.
52) ist die sudliche Ortseinfahrt ohne (links) und mit (rechts) Markierung des Schutzstreifens

Zu sehen.

Abbildung 52: Sudliche Ortseinfahrt Fattigau Vorher (links) und Nachher (rechts), (Fotos: Ullmann).

Die Hauptstrale Fattigau ist von einem hohen Verkehrsaufkommen und relativ hohen
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr gepragt. Zudem fihren viele Rangiervorgange von
Baustellen- und Landwirtschaftsfahrzeugen an Einmindungen zu einem haufigen Rickstau
auf der Fahrbahn und beengten Platzverhaltnissen.
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Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=14) Nachher (n=79)
Gehweg in 43 1% Gehweg in
Gegenrichtung o Gegenrichtung
0,
Fahrbahn 57 % 89 % Schutzstreifen
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Schutzstreifen Gehweg

Fahrtrichtung Norden 8 6* in Gegenri. 70 9* in Gegenri.
Fahrtrichtung Stiden 12 27

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt

Radverkehr 159 R/24h 450 R/24h

DTV (gerundet) 9.200 Kfz/24h 8.800 Kfz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) auf dem Gehweg sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 31: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, HauptstraRe Fattigau.

Aufgrund des eingangs beschriebenen Saaleradwegs, der durch Fattigau fuhrt, stellt der
Tourismus- und Freizeitverkehr den grof3ten Anteil des Radverkehrs in Fattigau dar. Um eine
ausreichende Datengrundlage im Radverkehr zu erlangen, wurde in Abstimmung mit der
Kommune und den Projektbeteiligten der Erhebungszeitraum der Nachher-Untersuchung auf
einen Samstag in den Sommerferien gelegt. Dies erklart die enorme Steigerung der
Radverkehrsstarke im Vergleich zur Vorher-Untersuchung. Der DTV im Kfz-Verkehr bezieht

sich jedoch auf eine Zahlung an einem Werktag.

Trotz der unterschiedlichen Erhebungszeitrdume kann festgehalten werden, dass sich durch
die Markierung des einseitigen Schutzstreifens der Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn
deutlich erhdht hat. So befuhren zum Zeitpunkt der Nachher-Untersuchung nur noch 11 % den
Gehweg in Gegenrichtung. Es ist zu erwdhnen, dass vereinzelt Radfahrer beobachtet wurden,
die den Schutzstreifen auch in Gegenrichtung befuhren. Diese gelangten meist an den
Einmundungen innerhalb der Ortschaft auf die Hauptstral3e. Anwohner teilten mit, dass dies
haufiger vorkommt. Auch das Landratsamt Hof erhielt Meldungen von Birgern Uber die
linksfahrenden Radfahrer auf dem Schutzstreifen. Es ist daher davon auszugehen, dass die
Fahrtrichtung und Nutzung des Schutzstreifens nicht fir alle Verkehrsteilnehmer eindeutig
sind. Zum Zeitpunkt der Nachher-Untersuchung waren die Fahrradpiktogramme lediglich im
Abstand von etwa 200 m markiert und somit nicht an jeder Einmindung zu sehen. Ergénzende
Richtungspfeile sowie fortlaufend markierte Piktogramme sollen fir mehr Klarheit sorgen,
sodass diese von der zustandigen StraRenverkehrsbehérde im Mai 2020 angeordnet und im
Juli 2020 markiert wurden.
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Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Abbildung 53 zeigt die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz in Fahrtrichtung Norden
an der sudlichen Ortseinfahrt und somit bei Beginn des Schutzstreifens vor und nach
Einrichtung des Schutzstreifens.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz

80 4

70 1 [_]vorher
£ 60
S
g |
= 50
S 1 X =57 km/h X = 59 km/h
E 401 I nachher
-(:;) i
S 30+
o |
0]

20 4

10 4

In (vorher) = 50
0 n (nachher) = 50

Abbildung 53: Kfz-Geschwindigkeit, HauptstraRe Fattigau Stideinfahrt Richtung Norden.

Es ist zu erkennen, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit im Zuge der Markierung sogar
leicht angestiegen ist. Dies ist moglicherweise ein Grund flr das geringe Sicherheitsgefuhl der
Radfahrer in Fattigau auch nach der Markierung des Schutzstreifens. Insofern ist zu
empfehlen, die Gestaltung von Querungsstellen an beiden Ortseinfahrten geschwindigkeits-
reduzierend gemaf RASt 06 Bild 997 vorzunehmen.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Die geringe Anzahl der fahrbahnnutzenden Radfahrer bei der Vorher-Untersuchung erlaubt

keine Gegenuberstellung der Sicherheitsabsténde.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden in Fahrtrichtung Stiden 36 Radfahrer auf dem Schutzstreifen und 8 auf dem
Gehweg befragt. 75 % aller befragten Radfahrer haben die Anderung wahrgenommen.
Der Schutzstreifen sorgte fur ein hoheres subjektives Sicherheitsgefuhl. Insgesamt wurde die
Situation vor der MaRnahmenumsetzung mit durchschnittlich 4,1 und nachher mit 6,0
bewertet. Dies zeigt, dass sich das Sicherheitsempfinden zwar verbesserte, aber immer noch
auf einem nur mittleren Niveau ist. Betrachtet man lediglich die Antworten der Radfahrer auf
dem Schutzstreifen, féllt die Sicherheitsbewertung noch etwas geringer aus, wie in Abbildung
55 zu sehen ist. Durch den Schutzstreifen verbesserte sich das Kfz-Verhalten immerhin aus
Sicht von 42 % der befragten Radfahrer. Fir 52 % blieb es unverandert und fir 6 %

verschlechterte es sich.

73 ygl. RASt (2006) [1]: 105-109
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Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 55: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Hauptstral3e Fattigau.

Die etwas geringere Sicherheitsbewertung der Radfahrer auf dem Schutzstreifen im Vergleich
zur Gesamtbewertung ist unter anderem auf folgende Gefahrenstelle zurtickzufiihren: Der
einseitige Schutzstreifen endet an der Nordausfahrt auf einer Kuppe, sodass die Sicht auf
entgegenkommende (von aufRerhalb der Ortschaft einfahrende und damit schnell fahrende)
Fahrzeuge beim Wechsel vom Schutzstreifen auf den gegeniberliegenden benutzungs-
pflichtigen Geh- und Radweg eingeschrénkt ist (siehe Abb. 54). Hierauf wurde auch

mehrheitlich von den befragten Radfahrern hingewiesen.

Handlungsempfehlungen

Von diesen Ergebnissen ausgehend wird empfohlen, hier zusatzlich zu dem einseitigen
Schutzstreifen eine Querungshilfe einzurichten, um ein sicheres Radverkehrsangebot in
Fattigau zu schaffen. Auch am sudlichen Ortseingang ist eine Querungsstelle fir Radfahrer,
die entgegen der Schutzstreifenrichtung fahren, sinnvoll. Es ist zu prifen, ob auch in der
Gegenrichtung ein Schutzstreifen markiert werden kann.

6.5 Stadt Unterschleil3heim, Raiffeisenstralie

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Raiffeisenstralle ist eine wichtige Nord-Sud-Verbindung in UnterschleilBheim zwischen
den Ortsteilzentren an der Bezirksstral3e und um das Rathaus. Am Siidende der in Abbildung
56 dargestellten Untersuchungsstrecke befindet sich das Rathaus. Zwischen der Einmiindung
Edith-Stein-Stral3e und der Kreuzung des Meschendorfer Wegs liegt das Sehbehinderten- und
Blindenzentrum Sudbayern. Aufgrund dieser Einrichtung wurde im Jahr 2017 die zulassige
Hochstgeschwindigkeit wahrend der Schulzeit (Mo-Fr 07:00-18:00 Uhr) auf 30 km/h (vorher
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50 km/h) im gesamten Verlauf der Raiffeisenstralle herabgesetzt. Die Lange des 2017
markierten einseitigen Schutzstreifens in Fahrtrichtung Suden betragt 870 m. Im selben Jahr
lag der DTV laut einer Verkehrsmodellberechnung bei 6.400 Kfz/24h. Eine Buslinie befahrt die
Strecke im 20-Minuten-Takt.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
9,00 m Ri Stiden 1,80 m
870m verfigbar: 7,00 m Ri Norden 3,90 m 30 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
6.400 Kfz/24h nicht bekannt nicht bekannt 20-Min-Takt

Tabelle 32: Merkmale RaiffeisenstraBe (Datengrundlage: Stadt Unterschlei3heim).

Zum Zeitpunkt der Aufnahme des Luftbildes von Google Maps war der einseitige

Schutzstreifen noch nicht markiert (siehe Abb. 56).

Neben dem Schutzstreifen befinden sich ausgewiesene
Langsparkplatze mit 2,00 m Breite. Der 1,50 m breite
Schutzstreifen wird oftmals durch Ein- und Auspark-
vorgdnge blockiert sowie in den Schutzstreifen

hineinragende  Seitenspiegel verengt. Es st kein

Sicherheitstrennstreifen vorhanden, wodurch Radfahrer

nicht vor plotzlich getffneten Autotiiren geschitzt werden. Abbildung 57: Schutzstreifen

s ; , Raiffeisenstrale (Foto: Ull .
Fur die Langsparkplatze und den Schutzstreifen stehen alffeisenstraie (Foto: Ulmann)

demnach zusammen 3,50 m zur Verfigung. Dies ist nach ERA 2010 nur ,bei wenigen
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Parkvorgangen und beengten straRenrdaumlichen Situationen“’* zulassig, wahrend es nach
RASt 06 eine zulassige Flachenzuordnung ist.”

Auf der anderen StralRenseite wird am Fahrbahnrand geparkt. Besonders die dort abgestellten
Wohnmobile und Anhanger beeintrachtigen die Sicht und erfordern eine erhodhte
Aufmerksamkeit beim Uberholen von Radfahrern auf der Fahrbahn. Der ehemalige
Zweirichtungsradweg hinter den parkenden Kfz besteht als nicht benutzungspflichtiger
Radweg weiter. Er ist fir die Gegenrichtung nicht mehr freigegeben. Nahezu alle Radfahrer
nutzen den Radweg in Richtung Norden, obwohl die Benutzungspflicht aufgehoben wurde.
Innerhalb des 4h-Intervalls wurden Richtung Norden lediglich 5 Radfahrer auf der Fahrbahn
gezahlt. Aufgrund der geringen Frequenz wurde im weiteren Verlauf nur die Fahrtrichtung des
Schutzstreifens betrachtet und analysiert.

Verkehrsstérke und Flachennutzung

Im Vergleich zu den ubrigen Streckenabschnitten innerhalb dieses Modellprojektes, fahren auf
der RaiffeisenstraRe mit 35 % noch verhaltnismafiig viele Radfahrer (73) regelwidrig auf dem

ehemaligen Zweirichtungsradweg in Gegenrichtung.

Nachher (n=158)

Radweg in
35 % Gegenrichtung
59 % Schutzstreifen
0.2 Gehweg
Nachher
Schutzstreifen Radweg Gehweg
Fahrtrichtung Siuden 94 55% in Gegenrichtung o*
Fahrtrichtung Norden 5 189
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 1.075 R/24h
DTV (gerundet) 6.500 Kfz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 33: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Raiffeisenstrale.

74 ERA (2010): 23
75 RASt (2006) [2]: 35
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Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten

Wahrend der Nachher-Untersuchung wurde in Richtung des Schutzstreifens (Richtung Stiden)
eine durchschnittliche Geschwindigkeit der unbeeinflusst fahrenden Kfz von 37 km/h
gemessen. Demnach wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h nicht ausreichend

befolgt.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande

Dass der seitliche Abstand zum ruhenden Verkehr ein wesentliches Sicherheitskriterium ist,
welches in der Raiffeisenstral3e nicht gegeben ist, zeigte sich nicht nur in der Flachennutzung
und dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Radfahrer, sondern auch in der Auswertung
objektiver Sicherheitskriterien: Unbeeinflusst fahrende Radfahrer auf dem Schutzstreifen
hielten im Durchschnitt einen kritischen Abstand (0,64 m) zum ruhenden Kfz-Verkehr. Bei
Uberholvorgangen reduzierte sich der Abstand weiter, lag aber immer noch im kritischen
Bereich (0,51 m). Auch die Autofahrer tberholten mit einem kritischen Abstand (1,00 m).

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

In der Raiffeisenstra3e wurden 34 Radfahrer auf dem Schutzstreifen und 13 auf dem
ehemaligen Zweirichtungsradweg in Gegenrichtung befragt. Von Letzteren gaben 32 % an,
dass die Quelle bzw. das Ziel der Fahrtroute der Hauptgrund fur ihre Flachenwahl seien. Viele
kommen aus der Edith-Stein-StraRe und mussten die Fahrbahn Uberqueren, um zum
Schutzstreifen zu gelangen. Um diesen Konfliktpunkt mit dem Kfz-Verkehr zu umgehen, fuhren
einige bis zur nachsten Kreuzung am Meschendérferweg oder sogar bis zum Munchner Ring,
wo sie die Fahrbahn an einer Lichtsignalanlage queren konnten, auf dem ehemaligen
Zweirichtungsradweg weiter. Eine sichere Querungsmaglichkeit gemaR RASt 06 Bild 997°
wurde diese Situation verbessern. Als weiteres Motiv nannten 27 % die erhhte Sicherheit im
Seitenraum im Vergleich zur Fahrbahn trotz des markierten Schutzstreifens.

24 der befragten Radfahrer auf dem Schutzstreifen (£ 71 %) haben die MaBnahme
wahrgenommen. Davon sind 42 % bereits vor der Malinahme auf der Fahrbahn gefahren. Wie
in Abbildung 58 zu sehen ist, ist das Sicherheitsempfinden auf der Fahrbahn durchschnittlich
von 4,3 auf 5,8 Punkte durch den Schutzstreifen gestiegen. Diejenigen, die vom Radweg in
Gegenrichtung auf die Fahrbahn wechselten, stuften ihr Sicherheitsempfinden vorher im

Seitenraum hoher ein (6,7), als nun auf dem Schutzstreifen (6,3).

76 ygl. RASt (2006) [1]: 105-109
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Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 58: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Raiffeisenstralle.

Der Sicherheitstrennstreifen neben dem Schutzstreifen zum parkenden Kfz-Verkehr ist ein
wesentliches Sicherheitskriterium, das hier fehlt, was sich im Sicherheitsempfinden der
Radfahrer widerspiegelt. Der Grund fur das Befahren des Schutzstreifens ist fur 46 % der
Befragten die Regelkenntnis. Nur sehr wenige nannten weitere Motive wie den Fahrkomfort
oder eine erhdhte Sicherheit durch den Wegfall des Gegenverkehrs.

Ein abschlieRender Vergleich der Sicherheitsbewertungen in Abhangigkeit der
Flachennutzung mit den anderen Streckenabschnitten zeigt, dass neben der Breite des
Schutzstreifens auch die Nutzung und Funktion der benachbarten Flachen (hier
Langsparkplatze) das subjektive Sicherheitsgefihl beeinflussen und bei der Umsetzung

mitbertcksichtigt werden muissen.

Handlungsempfehlungen

Eine Studie der UDV 2019 weist ausdricklich darauf hin, Sicherheitstrennstreifen zum
Radverkehr auf der Fahrbahn sicherzustellen: Innerorts stehen 33 % der Unfélle auf
Streckenabschnitten mit Schutzstreifen im Zusammenhang mit dem Parken?’, dabei sind die
wesentlichen Probleme das Dooring’® sowie Sichtbehinderungen durch parkende Fahrzeuge.
Ausgehend von diesen Ergebnissen wird empfohlen zu prifen, ob der einseitige
Schutzstreifen mit veranderten Mal3en und zusétzlichem Sicherheitstrennstreifen eingerichtet

werden kann.

"7 vgl. UDV (2019): 8.
8 Verkehrsunfall, bei dem ein Radfahrer in eine unerwartet vom Fahrer geoffnete Autotir einfahrt
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6.6 Stadt Unterschlei3heim, Sudliche Ingolstadter Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Ein weiterer Untersuchungsabschnitt, der sich in der Stadt UnterschleiRheim befindet und von
Suden nach Norden verlauft, ist die stdliche Ingolstadter Stral3e am dstlichen Stadtrand. Im
Suden befinden sich Supermarkte und Industrieunternehmen, wahrend die Ortsstral3e weiter
nordlich zunehmend von Wohngebieten umgeben ist. In der sudlichen Halfte der
Untersuchungsstrecke sind in beiden Fahrtrichtungen Schutzstreifen markiert. In der
nordlichen Halfte ist in studlicher Richtung ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorhanden. In
nordlicher Richtung verlauft der Schutzstreifen einseitig weiter und endet an einem
Kreisverkehr, an den die Fach- und Berufsoberschule sowie der S-Bahnhof Lohhof
anschlieBen. Der Untersuchungsabschnitt befindet sich in der nérdlichen Halfte der
Ingolstadter Strafe und ist 600 m lang. Der gemeinsame Geh- und Radweg unterschreitet mit
2,20 m die in der ERA 2010 empfohlene Mindestbreite von 2,50 m innerorts mit zusatzlichen
0,50 m Sicherheitstrennstreifen. Dieser war entlang des Untersuchungsabschnitts vor der
Markierung des Schutzstreifens im Jahr 2017 in beide Richtungen benutzungspflichtig.

Es gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Im Jahr 2017 lag der DTV laut einer
Verkehrsmodellberechnung bei 1.600 Kfz/24h. Das geringe Kfz-Aufkommen auf der Stra3e

erleichtert das Fahrbahnfahren. Eine Buslinie, die im 20-Min-Takt verkehrt, verlauft auf der

Untersuchungsstrecke.
Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
600 m 7,50 m 2,20m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
1.600 Kfz/24h nicht bekannt nicht bekannt 20-Min-Takt

Tabelle 34: Merkmale Sudl. Ingolstadter StraRe (Datengrundlage: Stadt Unterschleil3heim).

Der gemeinsame Geh- und Radweg in Fahrtrichtung
Suden ist weiterhin benutzungspflichtig. Auf der
gegenlberliegenden Seite ist kein Gehweg vorhanden,
weshalb sich die Radfahrer Richtung Stden den
Seitenraum mit allen FuRgangern teilen mussen. Da |

die Anwesen beidseits der StralRe bzw. das Autohaus,

B

Abbildung 59: Seitenraum auf der Sudl.

Ingolstadter Str. (Foto: Ullmann).

vor dem die Videobeobachtung durchgefiihrt wurde,
etwas unterhalb der Stral3e liegen, gibt es in diesem
Bereich wenige Zufahrten.

Zum Zeitpunkt der Aufnahme des Luftbildes von Google Maps war der einseitige

Schutzstreifen noch nicht markiert (siehe Abb. 60).
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Abbildung 60: Ubersicht Suidl. Ingolstadter StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Verkehrsstéarke und Flachennutzung

Die Radfahrer Richtung Norden nutzten in der sudlichen Ingolstadter Stral3e zu 86 % den
einseitigen Schutzstreifen, 14 % nutzten unerlaubt den linksseitigen Geh- und Radweg in
Gegenrichtung. Richtung Siden befuhren trotz der noch bestehenden Benutzungspflicht
relativ viele Radfahrer (29 %) die Fahrbahn.

Im weiteren Verlauf wurden nur die erhobenen Daten der Fahrtrichtung des einseitigen

Schutzstreifens als Gegenstand der Untersuchung weiter ausgewertet und analysiert.

Nachher (n=133)

gem. Geh- und
S 14% Radweg in
Gegenrichtung
Schutzstreifen
Nachher
Schutzstreifen gem. Geh- und Radweg
Fahrtrichtung Norden 114 19* in Gegenrichtung
Fahrtrichtung Stiden 46 (Fahrbahn) 111
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 880 R/24h
DTV (gerundet) 2.900 Kfz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) auf dem Geh- und Radweg sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 35: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Sudl. Ingolstadter Stral3e.
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Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten

Die durchschnittliche Geschwindigkeit unbeeinflusst fahrender Kfz betrug wéahrend der
Nachher-Untersuchung in Richtung des Schutzstreifens (Richtung Norden) 48 km/h. Mit
durchschnittlich 39 km/h wurden Radfahrer auf dem Schutzstreifen Gberholt.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande

Da sich auf der rechten Seite des Schutzstreifens weder ein Bordstein noch parkende
Fahrzeuge befinden, wurde lediglich der Sicherheitsabstand zwischen tberholenden Kfz und

Radfahrer ausgewertet. Dieser ist im Durchschnitt als sicher (Gber 1,50 m) einzustufen.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden 60 Radfahrer (43 auf dem Schutzstreifen und 17 auf dem gemeinsamen
Geh- und Radweg in Gegenrichtung) befragt, von denen 35 (£ 58 %) die Markierung des
Schutzstreifens aufgefallen war.

Vor der Malinahmenumsetzung fuhren 42 % der befragten Radfahrer, die die Mal3nahme
wahrgenommen haben, auf der Fahrbahn trotz der damaligen Benutzungspflicht des
Zweirichtungsradweges. Somit konnte durch die Befragung ermittelt werden, dass sich der
Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn Richtung Norden durch die Aufhebung der
Benutzungspflicht und der Markierung des Schutzstreifens mehr als verdoppelt hat.

Die subjektive Sicherheit auf der Fahrbahn ist durch den einseitigen Schutzstreifen insgesamt
um 2 Bewertungspunkte (von 5,3 auf 7,3) gestiegen. Fir diejenigen, die bereits vorher auf der
Fahrbahn gefahren sind, hat sich das Sicherheitsempfinden deutlicher verbessert (von 4,6 auf

7,2), als fur die Radfahrer, die vom Seitenraum auf die Fahrbahn wechselten (von 5,9 auf 7,3).

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung

10-L_] vorher
[ nachher
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x=173
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X=486 X=59
sehr unsicher
n=11 n=15
Fahrbahn  Schutzstreifen Seitenraum  Schutzstreifen

Abbildung 61: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Suidl. Ingolstédter Str.
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Es ist festzuhalten, dass die Fuihrung auf dem markierten Schutzstreifen — wie in den meisten
anderen Fallen auch — von den Nutzern als sicherer empfunden wurde, als unerlaubt auf dem

gemeinsamen Geh- und Radweg in Gegenrichtung zu fahren.

Das Kfz-Verhalten hat sich fir tber die Halfte der Bewertung des Kfz-Verhaltens
befragten Radfahrer verbessert und nur fir 7 % o
verschlechtert (siehe Abb. 62). Innerhalb dieses
Modellprojektes ist damit in der sudlichen 40%
Ingolstadter StraBe das Kfz-Verhalten (bei
allerdings auch vergleichsweise geringer Kfz-

Belastung) am besten bewertet worden. verschlechtert = unveréndert = verbessert

Abbildung 62: Bewertung des Kfz-Verhaltens,
Handlungsempfehlungen stidl. Ingolstadter Str.

Angesichts des untermalligen, gleichwohl benutzungspflichtig ausgeschilderten Geh- und
Radweges sowie der Fahrbahnbreite ist zu prifen, ob auch in Fahrtrichtung Stden ein
Schutzstreifen angelegt und der gemeinsame Geh- und Radweg zu einem reinen Gehweg

werden kann.

6.7 Stadt Wolfratshausen, Sauerlacher Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Sauerlacher Strae durchquert Wolfratshausen in West-Ost-Richtung und geht im Osten
in die AuRere Sauerlacher StraRe uber. Auf dem Untersuchungsabschnitt verlauft eine der
Hauptachsen des Radnetzes in Wolfratshausen sowie der Loisachradweg.’” Im Westen wird
er durch einen Bahnlibergang begrenzt. Die Abschnittslange betragt 540 m. Auf der nérdlichen
Stral3enseite ist der Gehweg durch einen 2,00 m breiten Grinstreifen von der Fahrbahn
getrennt. Dieser Gehweg war wahrend der Vorher-Untersuchung fur den Radverkehr in beide
Richtungen freigegeben. Im Zuge der Schutzstreifen-Markierung wurde das Benutzungsrecht
des Gehwegs fir linksfahrende Radfahrer aufgehoben. Die Breite variiert zwischen 2,00 und
2,50 m. Auf der sidlichen StraRenseite ist der Gehweg nicht fir den Radverkehr freigegeben,
grenzt direkt an die Fahrbahn an und ist etwa 1,50 m breit. Auf der Staatsstrafle gilt eine

zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

79 ygl. Stadt Wolfratshausen (2018)
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Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
Ri Osten 1,50 m
540 m 7,70 -8,00 m Ri Westen 2,30 m 50 km/h
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
9.990 Kiz/24h nicht bekannt 650 R/24h 2 Buslinien

(20- und 80-Min-Takt)

Tabelle 36: Merkmale Sauerlacher Stral3e (Datengrundlage: Stadt Wolfratshausen).

Durch die zentrale Lage und die Nahe zum S-Bahnhof herrscht in der Sauerlacher Stral3e ein
erhéhtes Verkehrsaufkommen.® Der DTV liegt laut einer Verkehrszahlung im Jahr 2015 bei
knapp 10.000 Kfz. Das Radverkehrsaufkommen wurde im September 2016 gezahlt und liegt
laut der damaligen Erhebung in diesem Monat bei 650 Radfahrern am Tag. Es gibt zwei
Buslinien, von denen eine im 20-Minuten-Takt und eine im 80-Minuten-Takt verkehrt.

Richtung Westen

—
===} nur Vorher

Nachher hier Schutzstreifen

Zfahrzeuge,
Peter Finsterwalder:

hausen=iias
SETICHS
—

Abbildung 63: Ubersicht Sauerlacher StralRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Aufgrund der beengten Seitenraumverhaltnisse und der starken Nutzung durch Radfahrer und
FuBganger (siehe Abb. 64) kam es wahrend der Vorher-Untersuchung haufig zu
Beschwerden. Dass eine Ausweisung als Gehweg mit Freigabe des Radverkehrs in beide
Richtungen bei dieser Breite tberhaupt in Frage kommen konnte, stief? bei vielen Radfahrern
nach Aussage der Stadt auf Unversténdnis. Ebenso sei eine ungeschiitzte ,Verdrangung“®!
(Fahren im Mischverkehr) des Richtung Osten fahrenden Radverkehrs auf die Fahrbahn nicht
vermittelbar. Auch wenn es noch zu keinem situationsgeschuldeten Unfall gekommen war,

erschien hier die Einrichtung eines Schutzstreifens in Fahrtrichtung Osten als sinnvoll.

80 ygl. Stadt Wolfratshausen (2018)
81 Epda.
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Abbildung 64: Bilder aus den Videoaufnahmen der Vorher-Untersuchung Ri Westen (Fotos: Ullmann).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=177) Nachher (n=202)
Gehweg in 76 % 3% Gehweg in
Gegenrichtung ° Gegenrichtung
0, 0,
Fahrbahn 23 % 2l Schutzstreifen
Vorher Nachher®
Gehweg -
Fahrbahn Gehweg - Gehweg | Schutzstreifen Radfahrerg frei | Gehweg
Radfahrer frei Ri Westen
Fahrtrichtung Osten 40 135 in Gegenri. 2* 139 63* in Gegenri. -
Fahrtrichtung West 28 144 - 44 (Fahrbahn) 115 -

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt

Radverkehr 1.024 R/24h 1.053 R/24h

DTV (gerundet) 9.600 Kfz/24h 7.500 Kfz/24h

*Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 37: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Sauerlacher Stral3e.

Wie der Tabelle 37 zu entnehmen ist, nutzten wahrend der Vorher-Untersuchung noch
dreiviertel aller Radfahrer Richtung Osten den Gehweg auf der Nordseite. Aufgrund der
geringen Breite und dem hohen Anteil an Radfahrern und Fu3gangern wurden mehrmals pro
Stunde Konflikte zwischen entgegenkommenden Radfahrern oder einem Radfahrer und
FuRganger dokumentiert. Teilweise mussten Radfahrer sogar absteigen und auf dem Gehweg
schieben, um den Gegenverkehr vorbeizulassen. Dies wurde trotz des hohen Radverkehrs-
aufkommens bei der Nachher-Untersuchung nicht mehr beobachtet. Zum einen wechselten
44 % der Richtung Osten fahrenden Radfahrer vom besagten Gehweg auf den neu markierten
Schutzstreifen. Zum anderen erhohte sich auch der Anteil der Fahrbahnfahrer Richtung

Westen von 16 auf 27 %. Damit verlagerte sich der Radverkehr in beide Richtungen auf die

82 \Wahrend der Corona-Pandemie: Oktober 2020
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Fahrbahn und der nérdliche Gehweg wurde deutlich entlastet.

Insofern wurde das

Gefahrenpotential im Seitenraum durch die Markierung des Schutzstreifens reduziert.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Geschwindigkeit [km/h]

Abbildung 65 zeigt die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz

Geschwindigkeiten bei Uberholvorgangen

70 70
60 60 - [
[ vorher
50 50
*
40 40 -
3 = 48 kmy X = 47 km/h X =47 km/h

30 4 X = 46 km/h 30 4 =46 kmih [ nachher|
20 20 4
10 10

n (vorher) = 50 n (vorher) =9

n (nachher) = 50 0 n (nachher) = 19|

0

Abbildung 65: Kfz-Geschwindigkeiten unbeeinflusst (links) und tberholend (rechts), Sauerlacher Str.

Kfz (links) und

Uberholender Kfz (rechts) in Fahrtrichtung Osten / des Schutzstreifens. In beiden Féllen hat

sich die mittlere Geschwindigkeit im Vergleich zum Vorher-Fall nur geringfiigig verandert. Bei

unbeeinflusst fahrenden Kfz erhohte sich die Geschwindigkeit und bei Uberholvorgangen

reduzierte sie sich leicht.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Sicherheitsabstande [m] Radfahrer - Bordstein

Sicherheitsabstande [m]
Kfz - Radfahrer

Sicherheitsabstande [m]
Radfahrer - Bordstein

Abbildung 66: Sicherheitsabstéande unbeeinflusst fahrender (links) und tberholter (rechts) Radfahrer,
Sauerlacher Str. mit Beispielbildern zur Abstandserklarung.
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Die Sicherheitsabstande unbeeinflusst fahrender Radfahrer zum Bordstein blieben in der
Sauerlacher Stral3e nahezu unverandert. Es ist jedoch zu erkennen, dass die Fahrlinien der
Radfahrer mit Schutzstreifen einheitlicher waren und die Abstéande weniger schwankten (siehe
Abb. 66 links). Bei den Uberholvorgangen erhohte sich der Abstand zum Bordstein, wahrend

sich der Abstand zwischen Kfz- und Radfahrer verringerte (siehe Abb. 66 rechts).

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden 57 Radfahrer in der Sauerlacher Stra3e befragt. Davon fuhren 47 auf dem
Schutzstreifen und 10 auf dem ndérdlichen Gehweg als linksfahrende Radfahrer. Bis auf eine
Person ist allen Befragten die Mal3nahme aufgefallen. Somit weist der Schutzstreifen in der
Sauerlacher Stral3e innerhalb des Modellprojektes 3 die héchste Wahrnehmung und auch
Akzeptanz auf (vgl. Flachennutzung).

Abbildung 68 zeigt die Ergebnisse der Sicherheitsbewertung. Fur diejenigen, die bereits vor
der MalRBnahmenumsetzung auf der Fahrbahn gefahren sind, erhéhte sich die subjektive
Sicherheit um fast 3 Punkte: Von durchschnittlich 5,0 (vorher) auf 7,9 (nachher).

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung

vorher
- nachher
10 4 —|—

c 8
D
2 ] . Bewertung des Kfz-Verhaltens
|
5 o
&
g | P
5 X=79
5 4
w

] 1

x=50 x=74
24
sehr unsicher| A -
n=12 x=58-35 .
- - - = verschlechtert = unveréndert = verbessert
Fahrbahn Schutzstreifen | Seitenraum Schutzstreifen

Abbildung 68: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Abbildung 67: Bewertung des Kfz-Verhaltens,
Sauerlacher Str. Sauerlacher Str.

Die Radfahrer, die vom Seitenraum auf den Schutzstreifen wechselten, bewerteten ihre
Sicherheit im Nachher-Fall geringer: 7,4 (vorher) und 5,8 (nachher). Der meistgenannte Grund
fur ihre Fahrt auf dem Schutzstreifen war, dass die Freigabe fur den Radverkehr auf dem

Gehweg in Gegenrichtung aufgehoben wurde und sie somit die Fahrbahn nutzen mussen.

32 % der befragten Radfahrer gaben an, dass sich das Kfz-Verhalten verbessert habe. Fr

55 % blieb es unverdndert und fiir 32 % verschlechterte es sich.
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Handlungsempfehlungen

Um das subjektive Sicherheitsgefihl fur alle Radfahrer auf dem Schutzstreifen zu erhéhen,
wird empfohlen das regelwidrige Halten und Parken von Fahrzeugen auf Hohe der Rosen-
Apotheke (insbesondere vor dem angrenzenden Supermarkt) zu kontrollieren. Angesichts der
Breite der Kernfahrbahn von 6,50 m kénnte auch die Einrichtung eines Radfahrstreifens in
Erwagung gezogen werden. Weiterhin kdnnten Schilder, die auf den vorgeschriebenen
Mindestabstand von 1,5 m zwischen Kfz und Radfahrer aufmerksam machen, angebracht
werden. Die AGFK Mecklenburg-Vorpommern entwickelte hierzu im Rahmen der Kampagne
,Sicheres Radfahren“ eine geeignete Beschilderung®®, die mittlerweile auch in bayerischen

Stadten wie beispielsweise Schweinfurt und Sonthofen getestet wird.

83 AGFK MV (2020)
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6.8 Ergebnisse Modellprojekt 3

Wahrnehmung und Akzeptanz

Der Schutzstreifen ist auf allen Streckenabschnitten ahnlich vielen Radfahrern aufgefallen
(zwischen 50 und 75 %). Einzige Ausnahme bildet die Sauerlacher Stral3e, in der nur einer
von 57 Befragten den Schutzstreifen nicht bewusst wahrgenommen hatte. In der Tabelle 38
ist zu erkennen, dass auf den Streckenabschnitten, auf denen der Schutzstreifen vor mehreren
Jahren markiert wurde und demnach reine Nachher-Untersuchungen stattgefunden haben, die
Wahrnehmung etwas geringer ausfiel (mit ,*“ markiert). Es kann davon ausgegangen werden,
dass dort der Schutzstreifen fiir viele der Befragten bereits so lange existierte, dass die

Markierung fir sie keine Anderung mehr darstellte.

MalRnahme Schutzstreifen-Nutzung Seitenraum-Nutzung
wahrgenommen | (MaBnahme akzeptiert) | (MaRnahme nicht akzeptiert)
Erlangen, Schallershofer Str. 66 % 17 % 83 %
Flrstenfeldbruck, Maisacher Str. 50 % * 84 % 16 %
LK Hof, Hauptstr. Fattigau 75 % 82 % 18 %
Unterschleil3heim, Raiffeisenstr. 64 % * 77 % 23 %
UnterschleiBheim
’ 0/ * 0, 0,

Sudl. Ingolstadter Str. 58 % [ Aot
Wolfratshausen, Sauerlacher Str. 98 % 82 % 18%

* reine Nachher-Untersuchungen
Tabelle 38: Ubersicht Wahrnehmung und Akzeptanz, Modellprojekt 3.

Laut einer Studie der BASt zur Untersuchung der Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr
fuhren Schutzstreifen im Vergleich zum Mischverkehr ohne Schutzstreifen zu einer erhéhten
Akzeptanz der Fahrbahnnutzung bei den Radfahrern.* Dies konnte im Rahmen dieses
Modellprojektes bestatigt werden:

Im rechten Teil der Tabelle ist der prozentuale Anteil derjenigen Befragten aufgelistet, die den
Schutzstreifen wahrgenommen und nun entweder auf dem Schutzstreifen fahren
(= Malznahme wurde akzeptiert) oder weiterhin den Seitenraum nutzen (= Ma3nahme wurde
nicht akzeptiert). Vergleicht man die geénderte Flachennutzung der drei Streckenabschnitte
mit Vorher-Nachher-Untersuchungen, fallt auf, dass auf denjenigen, auf denen das
Benutzungsrecht auf dem Gehweg in Gegenrichtung aufgehoben wurde (Sauerlacher Stralie)
oder nie bestand (Fattigau) eine deutlich h6here Akzeptanz des Schutzstreifens aufwiesen,
als die Schallershofer Stral3e, in der der Seitenraum auf der gegentiberliegenden Stral3enseite
auch in Gegenrichtung weiterhin vom Radverkehr befahren werden darf. Abgesehen von der
Verkehrsregelung konnte die geringe Akzeptanz in der Schallershofer Stral3e gegentber allen
anderen Streckenabschnitten auch auf die bereits erwahnte (gleichzeitig zur Schutzstreifen-

Markierung erfolgte) Fahrbahnverengung durch die parkenden Fahrzeuge zurtickzufiihren

8 BASt (2015/V 257): 88
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sein. Zwar wird in der Maisacher und Raiffeisen Strale ebenfalls ein- bzw. beidseitig geparkt,
jedoch wurde das Parken dort nicht zusammen mit der Schutzstreifen-Markierung eingefuhrt.
Fur viele der Befragten in der Schallershofer Stra3e sprach die gleichzeitige Einfuhrung der
Parkplatze gegen eine Nutzung des Schutzstreifens, da daraus eine Fahrbahnverengung in
beide Richtungen entstand.

Hinsichtlich der Akzeptanz bei den Kfz-Fahrern wurde in Abbildung 69 die (Nicht-/Mit-)
Nutzung des Schutzstreifens unbeeinflusst fahrender Kfz in Abhangigkeit der verfigbaren
Breite der Kernfahrbahn und des jeweiligen Schutzstreifens ausgewertet. Die Strecken-
abschnitte sind aufsteigend nach der verfligbaren Fahrbahnbreite sortiert. Gemessen wurden
alle unbeeinflusst fahrenden Kfz innerhalb der gezahlten 4h-Intervalle.

Schutzstreifen-Nutzung der Kfz

A) Kfz befahrt Schutzstreifen vollstandig
B) Kfz befahrt Schutzstreifenmarkierung
C) Kfz befahrt Schutzstreifen nicht

% W

100%

60%

40%

relativer Anteil [%]

20% o

0% ’7
Maisacher Str. Schallershofer Str. | |Hauptstr. Fattigau| Raiffeisenstr. sldl. Ingolstadter | Sauerlacher
425+125m 50+150m 575+125m 550+150m Str. Str.

Parken ggi. Parken ggu Parken auf 6,00 +1,50m 6,50+ 1,50m
Schutzstr. Schutzstr. Schutzstr.- Seite

Abbildung 69: Schutzstreifen-Nutzung der Kfz (angelehnt an Darstellung von SVK).

Die Aussage der besagten BASt-Studie, dass ,eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch
Kfz [...] ab Breiten von ca. 7 m nur noch selten vorkommt, wahrend Schutzstreifen an
schmaleren Querschnitten haufiger und weiter (iberfahren werden“®®, kann anhand dieser
Ergebnisse nicht bestétigt werden. Die Akzeptanz war zwar in der Raiffeisenstral3e mit 7,00 m
verfugbarer Fahrbahnbreite am hdchsten, verringerte sich jedoch bei noch breiteren
Fahrbahnen wieder. Der grof3te Anteil der vollstandigen Mitbenutzung des Schutzstreifens und
damit die geringste Akzeptanz wurde in der Schallershofer Stral3e verzeichnet. Ein direkter
Zusammenhang zwischen der Fahrbahnbreite und der Akzeptanz des Schutzstreifens bei den
Kfz-Fahrern konnte daher anhand der Daten nicht nachgewiesen werden.

Weiterhin wurde die Schutzstreifen-Nutzung der Kfz in Abhéngigkeit der Kfz-Verkehrsstarke
(DTV) untersucht. Jedoch wurde auch hier kein Zusammenhang festgestellt.

8 BASt (2015 / V 257): 64
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An dieser Stelle wird abschliel3end darauf hingewiesen, dass die HauptstrafRe in Fattigau als
Ortsdurchfahrt zwischen AulRerortsstrecken nur bedingt mit den anderen innerdrtlichen
Hauptverkehrsstral3en vergleichbar ist.

Objektive Sicherheit

Auf drei von sechs Streckenabschnitten konnte ein Vorher-Nachher-Vergleich der
unbeeinflussten Kfz-Geschwindigkeiten vorgenommen werden. Die Ergebnisse streuten stark,
sodass keine Tendenz ableitbar war und daher eine Verdnderung der Geschwindigkeiten
unbeeinflusst fahrender Kfz im Zuge der Schutzstreifen-Markierung nicht nachweisbar war.
Laut der bereits erwdhnten BASt-Studie von 2015 sinken die Geschwindigkeiten der
uberholenden Kfz sowie der Uberholabstand (ohne Gegenverkehr) durch die Markierung eines
Schutzstreifens.®® Um hierzu eine Aussage treffen zu konnen, wurden im Rahmen der hier
vorliegenden Untersuchung folgende Daten zusammengestellt: Abbildung 70 zeigt fur alle
gemessenen Uberholvorgange den Sicherheitsabstand zwischen Kfz und Radfahrer (y-Achse)
in Abhangigkeit von der gefahrenen Kfz-Geschwindigkeit (x-Achse). Die Werte der Vorher-
Untersuchungen ohne Schutzstreifen befinden sich fast ausschlie3lich im oberen rechten
Bereich des Koordinatensystems (gro3e Sicherheitsabstande, hohe Kfz-Geschwindigkeiten),
wahrend die Werte der Nachher-Untersuchungen mit Schutzstreifen Uberwiegend im unteren
Bereich weiter links liegen (geringe Sicherheitsabstande, insgesamt niedrigere Kfz-
Geschwindigkeiten). Es kann also die Aussage getroffen werden, dass sich durch die
Markierung eines Schutzstreifens die Kfz-Geschwindigkeiten beim Uberholen reduzierten und

sich die Uberholabstande zum Radfahrer verringerten.

275 ] Uberholabstand ohne Schutzstreifen

— e Uberholabstand mit Schutzstreifen
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Abbildung 70: Uberholabstéande Kfz-Rad in Abhangigkeit der Kfz-
Geschwindigkeit aller Streckenabschnitte, Modellprojekt 3.
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Demnach kann die Aussage der BASt-Studie durch diese Ergebnisse bestatigt werden: Der
Leitlinieneffekt des Schutzstreifens fuhrte auch hier zu tendenziell niedrigeren Geschwindig-
keiten und engerem Uberholen.

Betrachtet man die mittleren Sicherheitsabstdnde unbeeinflusst fahrender Radfahrer zum
Bordstein in Abbildung 71, ist zu erkennen, dass im Gegensatz zu den Uberholabstanden und
mit Ausnahme der Schallershofer Stra3e (vorher: 8,5 m, nachher: 6,5 m) der Abstand ohne
Schutzstreifen (vorher) kleiner war als mit (nachher). Dies lasst auf ein hoheres
Selbstbewusstsein der Radfahrer auf Schutzstreifen gegeniiber dem Radfahren auf der

Fahrbahn im Mischverkehr auf einer Hauptverkehrsstra3e schlie3en.

1.50 Abstand zum Bordstein ohne Schutzstreifen
| @ Abstand zum Bordstein mit Schutzstreifen
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Abbildung 71: Mittlerer Abstand der Radfahrer zum Bordstein in Abhangigkeit der Fahrbahnbreite je
Streckenabschnitt, Modellprojekt 3.

Subjektive Sicherheit

Die subjektive Sicherheit der befragten Radfahrer auf dem Schutzstreifen ist fur alle auf der
Fahrbahn befragten Radfahrer im Vergleich zur vorherigen Fahrbahnfahrt ohne Schutzstreifen
deutlich gestiegen. Die Sicherheitsbewertung auf dem Schutzstreifen im Nachher-Fall lasst
Parallelen zu Abbildung 69 erkennen: In der Schallershofer Stral3e ist die subjektive Sicherheit
am geringsten und gleichzeitig der Anteil der Kfz, der den Schutzstreifen vollstandig mitbeféhrt,
am hoéchsten. Ein Zusammenhang ist naheliegend.

Ein weiterer Faktor, der diese Bewertungen beeinflusst haben kodnnte, ist die Kfz-
Verkehrsstarke. Die hohe subjektive Sicherheit in der Maisacher und sudl. Ingolstadter Stralle
— trotz der gemischten Akzeptanz der Kfz-Fahrer — steht moglicherweise im Zusammenhang
mit dem geringeren DTV auf diesen beiden Streckenabschnitten: In der Maisacher Stral3e lag
der DTV bei 4.200 Kfz/24h und in der sidl. Ingolstadter Stral3e bei 2.900 Kfz/24h, wéhrend die

Ubrigen Streckenabschnitte deutlich dartber lagen (siehe Legende in Abb. 72).
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Sicherheitsempfinden auf dem Schutzstreifen
bei der Nachher-Untersuchung
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Abbildung 72: Sicherheitsempfinden Schutzstreifen, Modellprojekt 3.

Bewertung und Handlungsempfehlungen

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass die Markierung des einseitigen Schutz-
streifens dem Grof3teil der Radfahrer (50 bis 98 %) aufgefallen ist. Mit Ausnahme der
Schallershofer Straf3e in Erlangen (hier darf der Radweg weiterhin in Gegenrichtung befahren
werden) wurde eine hohe Akzeptanz bei den Radfahrern festgestellt: 74 bis 84 % der
Radfahrer befahren den Schutzstreifen. Bei den Streckenabschnitten mit Vorher-Nachher-
Vergleich erhdhte sich damit der Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn im Vergleich zu Vorher
(Radfahren im Mischverkehr) um durchschnittlich 32 %. Zusammenhange zwischen der
Akzeptanz des Schutzstreifens bei den Kfz-Fahrern (Nicht-/Mit-Nutzung des Schutzstreifens
unbeeinflusst fahrender Kfz ohne Gegenverkehr) und den Fahrbahnbreiten oder den Kfz-
Verkehrsstarken konnten nicht festgestellt werden.

Die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz haben sich im Zuge der Schutzstreifen-
Markierung nicht nachweislich verandert. Bei Uberholvorgangen hingegen sanken sowohl die
Kfz-Geschwindigkeiten als auch der Uberholabstand zu den Radfahrern. Unbeeinflusste
Radfahrer hielten einen gré3eren Sicherheitsabstand zum Bordstein als vor der Markierung
des Schutzstreifens. Das subjektive Sicherheitsempfinden der befragten Radfahrer auf dem
Schutzstreifen ist im Vergleich zum Radfahren im Mischverkehr deutlich gestiegen. Eine
verbesserte subjektive Sicherheit im Vergleich zur vorherigen Fahrt im Seitenraum konnte
jedoch nicht auf allen Streckenabschnitten festgestellt werden.

Ausgehend von diesen Ergebnissen kdnnen folgende Empfehlungen abgeleitet werden:

Einseitige Schutzstreifen sollten folgendermal3en geplant werden:
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e Breite: Der Schutzstreifen sollte mit einer Breite von mindestens 1,50 m angelegt
werden.

e Piktogramme: Diese sollten in regelmaRigen Abstédnden von weniger als 200 m und
vor bzw. nach jeder Einmindung markiert werden.

e Richtungspfeile: Allgemein, aber insbesondere, wenn in Gegenrichtung kein Angebot
fur den Radverkehr besteht oder offensichtlich zu erkennen ist und / oder wenn Quellen
und Ziele auf der anderen Fahrbahnseite liegen, sollte die Fahrtrichtung des

Schutzstreifens durch zusatzliche Richtungspfeile verdeutlicht werden.

Vor der Markierung eines einseitigen Schutzstreifens sollten die Quelle-Ziel-Beziehungen im
Nahbereich auf dem Streckenabschnitt untersucht werden. Es ist zu prtfen, ob die Einrichtung
von Querungshilfen am Beginn und Ende des Schutzstreifens sowie an frequentierten
Eimindungen oder bei stark nachgefragten Zielen erforderlich ist. Wenn aufgrund der
Einrichtung des Schutzstreifens Parkflachen wegfallen, wird empfohlen, diese nicht auf die
dem Schutzstreifen gegeniberliegende Strallenseite zu Lasten der Fahrbahnbreite zu
verlagern. Bei Langsparkplatzen neben dem Schutzstreifen wird zur Vorbeugung von Dooring-
Unfallen ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50 bis 0,75 m zum ruhenden Kfz-Verkehr

dringend empfohlen.

In mehreren Untersuchungsfallen ergab sich die Frage, warum nicht beidseitige Schutzstreifen
geplant wurden, zumal die Seitenraumfiihrungen teilweise offensichtlich unzureichend waren.
Wenn ein einseitiger Schutzstreifen eine Handlungsoption ist, ist jeweils vorher zu prifen, ob
beidseitige Schutzstreifen mdglich sind, bzw. welche der Moglichkeiten die Anforderungen am
besten erfullt. Wenn nur ein einseitiger Schutzstreifen markiert ist, kann ggf. die nachtragliche
Anlage eines Schutzstreifens auch in der Gegenrichtung erschwert werden oder zusétzlichen

Aufwand nach sich ziehen.

AbschlieRend wird darauf hingewiesen, dass zur Beurteilung der Wirkung einseitiger
Schutzstreifen lediglich das Verkehrsverhalten und die Sicherheit der betroffenen
Fahrtrichtung untersucht wurde. Dies kénnte unter Umstanden zu positiveren oder negativeren
Ergebnissen gefiihrt haben, als es bei einer Auswertung beider Fahrtrichtungen der Fall
gewesen ware. Bei einer Gegentiberstellung der Ergebnisse mit vergleichbaren Studien gilt es

dies zu berlcksichtigen.
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7 Modellprojekt 4: Tempo 30 in Hauptverkehrsstral3en

Eine Reduzierung der zulassigen Strecken-Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
soll die objektive und subjektive Sicherheit der Radfahrer erhéhen und damit das Radfahren

im Mischverkehr auf der Fahrbahn beglnstigen.

Abbildung 73: Tempo 30 in der Eschenrieder Stral3e, Grobenzell.

Im Gegensatz zu den Untersuchungsstrecken der anderen Modellprojekte sind in diesem
Modellprojekt keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die Radfahrer missen sowohl im
Vorher- wie im Nachher-Zeitraum gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn fahren

oder sie benutzen regelwidrig die Gehwege.
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7.1  Ubersicht der beteiligten Kommunen

Cadolzburg, HindenburgstralRe

Regensburg, Alfons-Auer-Stral3e

Grobenzell, Eschenrieder Strale

Firstenfeldbruck, Dachauer StralRe

Holzkirchen, Miinchner Stral3e

Abbildung 74: Lage der Untersuchungsstrecken (Quelle Kartengrundlage: Bayer. Justizministerium).

Kommune Vorher-Untersuchung MalRnahmenumsetzung Nachher-Untersuchung
Cadolzburg, Juli 2018 November 2018 Juli 2019
Hindenburgstralle
Firstenfeldbruck .

. . September 2018 Dezember 2018 Juni 2019
Dachauer Straf3e
Grobenzell,
Eschenrieder StraRe September 2018 Februar 2019 September 2019
Holzkirchen, . .
Miinchner StraRe Juni 2019 Juni 2019 September 2019
Regensburg, . .
Alfons-Auer-Strake Juli 2018 Januar 2019 Juli 2019

Tabelle 39: Erhebungsplan Modellprojekt 4.

Bis auf einen Streckenabschnitt erfolgten alle Vorher-Untersuchungen im Sommer 2018 und

die MaBnahmenumsetzung in den darauffolgenden Wintermonaten. Die Minchner Straf3e in

Holzkirchen kam etwas spater hinzu, sodass hier erst im Juni 2019 die Vorher-Untersuchung

durchgefiihrt und wenige Tage danach die Anordnung von Tempo 30 umgesetzt wurde.

Uberall konnte die dreimonatige Gewohnungsphase eingehalten werden.

Bei den ersten vier aufgelisteten Stra3en handelt es sich um innerdrtliche Hauptverkehrs-

stral3en, auf denen die Anordnung der Geschwindigkeitsreduzierung auf die Projektlaufzeit

beschréankt ist. Eine Ausnahme bildet die Alfons-Auer-Stral3e in Regensburg. Hier kam es zu

einem dauerhaften “LUckenschluss” als T30-Zone der bereits bestehenden Zone vor und nach

dem Streckenabschnitt; jedoch ohne Vorfahrtsregel rechts vor links.
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7.2 Markt Cadolzburg, Hindenburgstral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Hindenburgstral3e ist eine Staatsstra3e und verlauft durch den Markt Cadolzburg. Aus
Nordosten kommend weist der Stral3enverlauf zun&chst eine starke Steigung auf, weshalb der
weitere Stral3enverlauf schlecht einsehbar ist. Entlang des Erhebungsabschnitts ist jedoch
kein nennenswertes Gefalle mehr zu verzeichnen. Richtung Sidwesten (Ortsausfahrt),
unmittelbar nach der Haffnersgartenstral3e, folgt eine scharfe S-Kurve. Auf dem 690 m langen
Abschnitt wurde im Zuge des Modellprojektes eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h angeordnet.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
RiNO 1,90 m
690 m 6,30 m Ri SW 1,60 m 50 km/h (vorher)
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
15.138 Kfz/24h 3,2% nicht bekannt 60- bzw. 120-Min-Takt

Tabelle 40: Merkmale Hindenburgstrae (Datengrundlage: Landratsamt Furth).

Beidseitig der Fahrbahn befinden sich
Langsparkplatze, die zum angrenzenden
Gehweg und zur Fahrbahn hin durch je
einen Bordstein baulich abgegrenzt sind |
(siehe Abb. 75). Die angrenzenden
Geschéfte sorgen zudem fiir einen haufigen
Parkwechsel. Wahrend der Erhebungen
konnten mehrere Parkvorgénge pro Stunde

beobachtet werden, bei denen langeres

Rangieren notwendig war. Dies behinderte

Abbildung 75: Beispielbild Hindenburgstrae Ri Nordosten
den flieRenden Rad- und Kfz-Verkehr auf (Foto: Ulimann).

der Fahrbahn und fuhrte bei der Vorher-Untersuchung zu Dréngeln und riskanten
Fahrmandvern. Die schmalen Gehwege sind fiir den Radverkehr nicht freigegeben.

Aufgrund der begrenzten Flachen mussen sich die Radfahrer die 6,30 m breite Fahrbahn mit
dem Kfz-Verkehr teilen. Eine Ortsumgehung, die die Verkehrsbelastung verringern konnte,
war Gegenstand eines Burgerbegehrens und wurde mehrheitlich abgelehnt.®” Der Tempo-30-
Bereich erstreckt sich etwa Uber die Halfte der gesamten Ortsdurchfahrt von Cadolzburg. Der
Bereich bis zur Haffnersgartenstral3e, der auch als Erhebungsabschnitt gewahlt wurde, liegt

im Zentrum des Ortes und weist somit einen Innenstadt-Charakter auf (vgl. Abb. 77).

87 vgl. Landratsamt Frth (2018)
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Richtung Stidwesten

A

»

‘ Pantofli'Sehthe
"~
s e

Georg Breidenstein

& Sohne, Inhaber: j

4 } »
4 L ‘ :
indenburgstrae iy - —

' s 8 v .
haarstudiozaures| ' e Hmdi’r‘ybu'qsr,app
oy T

.. = — L=
. e M3 - - a‘__.__.. > Backerei_GrelleOHG] 3
—-_:l ‘V —— ’ ‘ > Q
- / .
- . h 5 'om ‘* ; H —a

Abbildung 76: Ubersicht Hindenburgstrale (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

)]

Verkehrsstéarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Die beobachteten Radfahrer waren fast ausschlie3lich Pedelecfahrer héheren Alters und
Rennradfahrer mittleren Alters. Grund hierflr ist unter anderem der steile Anstieg entlang der

Nurnberger Stral3e, der in das Zentrum Cadolzburgs fuhrt.

Vorher (n=40) Nachher (n=63)

Fahrbahn Fahrbahn
Gehweg 5% 3% 4 Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Nordost 20 1* 40 -
Fahrtrichtung Stidwest 18 1* 21 2*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 128 R/24h 191 R/24h
DTV (gerundet) 11.100 Kfz/24h 8.500 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.

Tabelle 41: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Hindenburgstrae.

Sowohl vor als auch nach der Geschwindigkeitsreduktion fuhren fast alle Radfahrer im
Mischverkehr auf der Fahrbahn. Das Radverkehrsaufkommen hat sich etwas erhéht, wahrend
der Kfz-Verkehr deutlich zuriickgegangen ist. Der Ruckgang im Kfz-Verkehr kénnte auf eine
Umfahrung des Tempo-30-Bereiches zuriickzufiihren sein. Hierfir kommen zwei alternative
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Routen, die in der Abbildung 77 gelb eingezeichnet
sind, in Frage. Inwiefern eine Verlagerung auf diese

Routen stattgefunden hat oder ein anderer Grund

y . . Alternafitir

fir den Ruckgang des DTV im Kfz-Verkehr PEEERs &
. _ . ~Alternativ

verantwortlich ist, konnte im Rahmen des SeEEEE

Modellprojektes nicht ermittelt werden.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im
Vorher-Nachher-Vergleich

Die Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
haben sich in Fahrtrichtung Stdwesten im Schnitt
um 5 km/h (von 40 auf 35 km/h) reduziert. In der
Gegenrichtung bewirkte die Anordnung von Tempo

30 sogar eine Geschwindigkeitsreduzierung um 7 appidung 77: Alterativrouten z;rHindnburg—
km/h (von 41 auf 34 km/h). Die Geschwindigkeiten Stk Patengrundiage: Google Maps.

liegen aber somit in beiden Fahrtrichtungen tber der zulassigen Héchstgeschwindigkeit. Durch
den bereits beschriebenen engen Querschnitt der Hindenburgstral3e war es auch vor der

Tempo-30-Anordnung kaum mdéglich, 50 km/h zu fahren.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Richtung Stidwest Richtung Nordost

Abbildung 78: Kfz-Geschwindigkeit, Hindenburgstrale.
Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

In beide Fahrtrichtungen verdeckten die parkenden Fahrzeuge am Fahrbahnrand zeitweise
oder Uber den kompletten Erhebungszeitraum die Sicht der Kameras auf die seitlichen
Abstande der Radfahrer auf der Fahrbahn. Deshalb und auch aufgrund der geringen
Radverkehrsstarke konnten nicht genligend Abstande von unbeeinflusst fahrenden
Radfahrern oder von Uberholvorgangen gemessen werden, um eine statistische Auswertung

vorzunehmen.
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Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Entsprechend der Flachennutzung wurden fast ausschlieRlich Radfahrer auf der Fahrbahn
(n = 18) befragt. Davon haben 67 % die MaRnahme wahrgenommen und 56 % gab die
Regelkenntnis als Grund fur die Flachenwahl an. Daraus lasst sich schliel3en, dass die
Fahrbahn in der Hindenburgstral3e in erster Linie nicht aus Komfort- oder Sicherheitsgrinden
befahren wird, sondern weil es kein alternatives Radverkehrsangebot gibt und im
Mischverkehr ,gefahren werden muss®. Dies zeigt sich auch in der Bewertung des subjektiven
Sicherheitsgefihls, die im Vorher-Nachher-Vergleich nahezu identisch aussieht: Bei Tempo
50 lag das durchschnittliche Sicherheitsempfinden der Radfahrer auf der Fahrbahn in
Fahrtrichtung Sudwesten bei 5,9 und danach bei Tempo 30 bei 6,4, allerdings auch bei
geringerem Kfz-Aufkommen. Es gab also im Zuge der Malinahmenumsetzung nur eine
Steigerung des subjektiven Sicherheitsgefihls um 0,5 Punkte. In der Gegenrichtung konnten
nur sehr wenige Radfahrer befragt werden, weshalb lediglich die Fahrtrichtung Stdwesten
ausgewertet wurde.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 79: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Hindenburgstraf3e Richtung Stdwesten.

Bei den Radfahrern gab es hinsichtlich der Bewertung des Kfz-Verhaltens

Bewertung der Kfz-Geschwindigkeiten geteilte

n=1

Meinungen: Fur funf Befragte hat sich das Kfz-
Verhalten durch die MaRnahme verbessert. Sechs

Personen gaben an, keine Veranderung festgestellt

zu haben, wahrend sich fiir einen das Kfz-Verhalten
verschlechtert = unverandert = verbessert

sogar verschlechtert hat. Die Befragten sprachen
) . L ) ) Abbildung 80: Bewertung des Kfz-Verhaltens,
sich fur zusétzliche Begleitmalinahmen wie LKW- Hindenburgstrae.

Fahrverbote, eine Ortsumgehung oder regelmafiige Geschwindigkeitskontrollen aus, um den
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Radverkehr langfristig zu férdern. Weiterhin wurde mehrheitlich der Wunsch nach einer
baulichen Anderung zugunsten des Radverkehrs oder alternativ die Markierung eines
Schutzstreifens gedulert.

Handlungsempfehlungen

Aufgrund der geringen Fahrbahnbreite und des beidseitig parkenden Kfz-Verkehrs ist im
derzeitigen Zustand der Bau eines Radweges oder die Markierung eines Schutzstreifens nicht
maglich. Daher ist zu prifen, ob die Anzahl der ausgewiesenen Parkplatze reduziert und somit
zumindest in eine Fahrtrichtung ein Angebot fur den Radverkehr geschaffen werden kann. Fur
ein sicheres Erreichen und Verlassen der Geschafte entlang der Hindenburgstral3e wird
zudem empfohlen mehrere Querungsmaglichkeiten fur den FuRgangerverkehr zu schaffen.

7.3  Stadt Furstenfeldbruck, Dachauer Stralie

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Dachauer StraBe ist als Gemeindestrale &=
klassifiziert. Der Untersuchungsabschnitt der am
ostlichen Ortsausgang befindlichen Dachauer Stral3e
stellt eine wichtige OPNV-Achse hin zum
Furstenfeldbrucker S-Bahnhof dar. Die Erhebung
wurde auf Hohe der Kreisklinik durchgefuhrt. Hier

kommt es taglich zu zahlreichen Ein- und Ausfahrten

Abbildung 81: Dachauer StralRe Ri Westen

von Krankenwagen, die eine beunruhigende Wirkung  co16. Uiimann).

auf den Stral3enverkehr haben. Aufgrund zahlreicher Geschéfte entlang der Dachauer und der
anschlieRenden Pucher Stral3e im Westen herrscht ein hohes Querverkehrsaufkommen durch
FulRgéanger und Radfahrer. Zudem sorgt das hohe Parkaufkommen flr eine Verengung der
maoglichen Durchfahrtsbreiten. Der haufige Parkwechsel an der Klinik fihrt zu zuséatzlichen
Gefahrdungen und schlechten Sichtverhdltnissen auf der Strale. Die Lange des
Untersuchungsabschnitts betragt 430 m. Auf der sidlichen Stral3enseite verlauft ein 3,30 m
breiter Gehweg, der zeitweise durch einen 1,70 m breiten Grinstreifen von der Fahrbahn
abgegrenzt und somit verengt wird. Das hohe Parkaufkommen am Fahrbahnrand sorgt
stellenweise fiir eine Verengung der Fahrbahn und des Gehweges, wie auf dem Luftbild in
Abbildung 82 zu sehen ist. Dadurch sind die Radfahrer in dieser Fahrtrichtung gezwungen,
weiter in die Fahrbahnmitte zu ricken, um nicht durch pl6tzlich geoffnete Tiren sowie
unvorhergesehene Ein- und Ausparkvorgange gefahrdet zu werden. Auf der gegeniber-

liegenden Seite befindet sich ein 1,80 m breiter Gehweg.
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Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
Ri Osten 1,60 - 3,30 m

430 m 7,50 m Ri Westen 1,80 m 50 km/h (vorher)
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
7.600 Kfz/24h 3,8% 609 R/24h 20-Min-Takt

Tabelle 42: Merkmale Dachauer StraRe (Datengrundlage: Stadt Firstenfeldbruck).

Abbildung 82: Ubersicht Dachauer StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Zur Zeit der Vorher-Untersuchung galt eine zulédssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Der
von der Stadt Ubermittelte DTV liegt bei 7.600 Kfz/24h mit einem Schwerverkehrsanteil von
3,8 % und das Radverkehrsaufkommen betrégt 609 R/24h. Eine Buslinie verkehrt im 20-Min-
Takt.

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=259) Nachher (n=164)

Fahrbahn Fahrbahn
Gehweg [SE 7% > Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Osten 111 11* 80 8*
Fahrtrichtung Westen 130 7* 72 4*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 830 R/24h 550 R/24h
DTV (gerundet) 6.700 Kfz/24h 5.500 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 43: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Dachauer Stral3e.

111



Modellprojekt 4: Tempo 30 in HauptverkehrsstraRen

Sowohl vor als auch nach der MalRBhahmenumsetzung fahren 93 % der Radfahrer auf der
Fahrbahn. Die Geschwindigkeitsreduzierung filhrte demnach zu keiner Anderung in der
Flachennutzung.

Es wird darauf hingewiesen, dass wéhrend der Vorher-Untersuchung insgesamt 24 und bei
der Nachher-Untersuchung 15 linksfahrende Radfahrer auf dem 1,60 m schmalen Gehweg
Richtung Westen gezahlt wurden. Der prozentuale Anteil ist dabei nahezu gleichgeblieben.
Grund fur diesen verhaltnismaniig hohen Anteil an linksfahrenden Radfahrern sind der stdlich
an die Dachauer Stral3e anschlieRende Park und Sportplatz als Ziele bzw. Quellen, die Uber
die Fruhlingsstral3e erreicht werden. Von hier kommen viele junge Verkehrsteilnehmer und
fahren in Richtung Westen zunachst auf dem Gehweg in Gegenrichtung weiter, um die
Fahrbahn nicht queren zu missen. An geeigneten Stellen wurde auf die andere Stral3enseite
gewechselt und im Mischverkehr auf der Fahrbahn weitergefahren.

Insgesamt ist das Radverkehrsaufkommen im Vergleich zur Vorher-Untersuchung gesunken.
Dies konnte auf die sehr heiBen Sommertemperaturen wahrend der Nachher-Untersuchung
zurtickzufihren sein. Der Kfz-Verkehr ist ebenfalls zurlickgegangen. Als alternative Ost-W est-
Verbindungen wirden im Norden die B471 und im Sitden die Emmeringer Stral3e in Frage
kommen. Inwieweit eine Verlagerung des MIVs auf diese Alternativstrecken stattgefunden hat
oder andere Grunde dafur vorliegen, konnte im Rahmen dieser Untersuchung nicht festgestellt

werden.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz Geschwindigkeiten bei Uberholvorgangen
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Abbildung 83: Kfz-Geschwindigkeit unbeeinflusst (links) und tberholend (rechts), Dachauer Stral3e.
Die Kfz-Geschwindigkeiten in der Dachauer StraRe sind nur leicht gesunken: Bei den
unbeeinflusst fahrenden Kfz in Fahrtrichtung Westen reduzierte sie sich von durchschnittlich
42 auf 35 km/h und in Fahrtrichtung Osten von 43 auf 40 km/h. Damit lag sie in beiden
Richtungen Uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Bei den Uberholvorgangen wurde
nach der Tempo-30-Anordnung in Fahrtrichtung Westen 4 km/h (von 42 auf 38 km/h) und in
Fahrtrichtung Osten nur 2 km/h (von 42 auf 40 km/h) langsamer gefahren als vorher.
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Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich
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Abbildung 84: Sicherheitsabstande Dachauer Stra3e Richtung Westen (links) u. Richtung Osten (rechts) mit
Beispielbildern zur Abstandserklarung.

Wie Abbildung 84 zu entnehmen ist, haben sich die Sicherheitsabstdnde bei den
Uberholvorgangen im Vergleich zum Vorher-Fall nicht vergroRert, sondern sogar verringert.
Insbesondere in Richtung Osten (rechts) ist der Abstand der Radfahrer zu den parkenden
Fahrzeugen als unsicher einzustufen. Bei den unbeeinflusst fahrenden Radfahrern lag der
Sicherheitsabstand zum Bordstein in Fahrtrichtung Westen vor und nach der Ma3nahmen-
umsetzung im bedingt sicheren Bereich (Vorher: 0,77 m; Nachher: 0,85 m). In Gegenrichtung
hat sich der Abstand unbeeinflusst fahrender Radfahrer zu den parkenden Fahrzeugen am
Fahrbahnrand — wie bei den Uberholvorgangen — verkleinert, liegt aber auch hier nach wie vor

im bedingt sicheren Bereich (Vorher: 1,45 m; Nachher: 1,17 m).

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden 31 Radfahrer auf der Fahrbahn und 5 im Seitenraum befragt. Davon haben
58 % die MaRnahme wahrgenommen. Das subjektive Sicherheitsgefuihl der Radfahrer auf der
Fahrbahn ist durch die MaZnahme von durchschnittlich 5,2 auf 6,2 Bewertungspunkte leicht
gestiegen (vgl. Abb. 85). Wie in Cadolzburg ist auch hier die Regelkenntnis der Hauptgrund
(75 %) fur die Nutzung der Fahrbahn. Dreiviertel der Befragten gaben an, dass die
Geschwindigkeitsanordnung von den Kfz-Fahrern nicht eingehalten werden wiirde und keine
Anderung festgestellt wurde, sodass sich dadurch auch ihr Sicherheitsempfinden nicht
wesentlich erhodhte.
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Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 85: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Dachauer Str.

Handlungsempfehlungen

Auf Hohe der Fruhlingsstral3e sollte eine Querungshilfe fir Radfahrer geschaffen werden, um
die Nutzung im Seitenraum zu reduzieren. Hinsichtlich der Sicherheitsabstande zwischen Kfz
und Radfahrer auf der Fahrbahn empfiehlt sich in Fahrtrichtung Osten die Markierung eines

Sicherheitstrennstreifens zum ruhenden Verkehr, um das Unfallrisiko zu minimieren.

7.4 Gemeinde Grobenzell, Eschenrieder Stralle

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Eschenrieder Stral3e ist inmitten einer Wohnsiedlung gelegen. Sie nimmt in der Gemeinde
Grobenzell eine wichtige ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion ein, da sie den Ortskern
bzw. S-Bahnhof mit der norddstlich gelegenen Stadt Dachau und der Autobahn A8 Miinchen-
Stuttgart verbindet. Der Untersuchungsabschnitt der Gemeindestral3e erstreckt sich Gber
470 m. Vor der MalZnahmenumsetzung betrug die zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Hochstgeschwindigkeit
8,20 m Ri Osten 2,10 m
470m verfigbar: 6,20-4,20 m Ri Westen 2,30 m 50 km/h (vorher)
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
4.000 Kfz/24h nicht bekannt 370 R/24h -

Tabelle 44: Merkmale Eschenrieder StraRe (Datengrundlage: Gemeinde Grobenzell).

Beidseitig verlauft ein Gehweg mit einer Breite von 2,10 bzw. 2,30 m. Das Radfahren ist im

Mischverkehr auf der Fahrbahn vorgesehen. Durch das hohe Parkaufkommen am
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Fahrbahnrand ist der Straf3enraum oft deutlich verengt, sodass die verfigbare Fahrbahnbreite

zwischen 6,20 m (bei einseitigem Parken) und 4,20 m (bei beidseitigem Parken) liegt.

Das beidseitige Langsparken ist jedoch erlaubt und
somit kommt es des Ofteren zu Gefahrensituationen,
wenn Radfahrer in die Licke zwischen den parkenden
Kfz ausweichen und dabei von geradeausfahrenden

Autos Uberholt werden. Zahlreiche Radfahrer wechseln

deshalb auf den Gehweg, der nicht fir den Radverkehr
freigegeben ist, was zu Beschwerden seitens der Abbildung 86: Beispielbild Eschenrieder

. . StralRe Ri Westen (Foto: Ullmann).
FuRgéanger und Anwohner fiihrt.®8 Im Jahr 2012 wurde
ein DTV von 4.000 Kfz/24h und ein Radverkehrsaufkommen von 370 R/24h im Bereich des
Erhebungsabschnitts gemessen. Sudlich der Eschenrieder Strale befindet sich eine
Grundschule, weshalb an der Kreuzung der Albert-Meyer-StraRe und MaistraBe ein sehr

starker Rad-Querverkehr zu verzeichnen ist.

Richtung Westen

Abbildung 87: Ubersicht Eschenrieder StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

88 ygl. Gemeinde Grobenzell (2018)
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Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=158) Nachher (n=132)
Fahrbahn 83 % 92 % Fahrbahn
17 % 0
Gehweg 8% Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Osten 44 12* 42 3*
Fahrtrichtung Westen 87 15* 80 7*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 474 R/24h 412 R/24h
DTV (gerundet) 3.300 Kfz/24h 2.900 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 45: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Eschenrieder Stral3e.

Nach Einfuhrung von Tempo 30 wechselten 9 % der gezéhlten Radfahrer vom Gehweg auf
die Fahrbahn. Die Witterungsbedingungen waren wéahrend der Vorher- und Nachher-
Untersuchung vergleichbar. Dennoch ist ein Rickgang im Radverkehrs- und Kfz-
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Fir eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs (Ost-West-
Route), steht lediglich eine sehr weitraumige Umfahrung Uber Am Zillerhof zur Verfigung. Auf
allen parallel gefuhrten Nebenstral3en der Eschenrieder gilt ebenfalls Tempo 30. Demnach ist

der MIV zuriickgegangen, ohne dass die genauen Griinde bekannt sind.

Vorher Nachher
Gehweg in Gegenri. Gehweg in Gegenri.
Fahrtrichtung Osten 3 6
Fahrtrichtung Westen 6 5

Tabelle 46: Linksfahrende Radfahrer, Eschenrieder StralRe.

Der Anteil der linksfahrenden Radfahrer (Geisterfahrer) auf den Gehwegen ist von 5 % auf
8 % gestiegen. Dieser Anteil setzt sich Uberwiegend aus Schulkindern zusammen, deren
Quelle auf derselben Stra3enseite lag wie das Ziel (= Schule), sodass sie fur die Fahrt entlang
der Eschenrieder Stra3e nicht die Strafenseite wechselten. Da aber Kinder bis zum
vollendeten zehnten Lebensjahr Gehwege legal nutzen dirfen, wurde dieses Ergebnis nicht

weiter berticksichtigt.
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Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Infolge der Anordnung von Tempo 30 haben sich die gemessenen Geschwindigkeiten
unbeeinflusst fahrender Kfz deutlich reduziert:

In beide Fahrtrichtungen wurde vorher durchschnittlich 44 km/h gefahren. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit ist im Kfz-Verkehr um rund 25 % gesunken: Richtung Westen auf 34 km/h
und in Richtung Osten sogar auf 33 km/h.

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Abbildung 88: Kfz-Geschwindigkeit, Eschenrieder Stralie.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Die Sicherheitsabstande zum Fahrbahnrand hangen stark von den Standorten der parkenden
Fahrzeuge ab. Wahrend der beiden Untersuchungen &nderten sich diese Uber den
Erhebungszeitraum durch die hohe Wechselrate fortlaufend. Demnach haben die
gemessenen Abstdnde der Radfahrer keine Aussagekraft und konnen nicht statistisch
ausgewertet werden.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Es wurden 33 Radfahrer auf der Fahrbahn und 5 im Seitenraum befragt. Insgesamt haben 29
der 38 Radfahrer (2 76 %) die MaRnahme wahrgenommen.

Uber die Halfte (52 %) gab an, dass sich das Kfz-Verhalten durch die Tempo-30-Anordnung
verbessert habe. Die oben aufgefiihrten Geschwindigkeitsmessungen bestéatigen dieses
Ergebnis.

Bei den befragten Radfahrern auf der Fahrbahn erhohte sich das Sicherheitsempfinden durch
die Tempo-30-Anordnung von durchschnittlich 5,4 (vorher) auf 6,8 (nachher). Es fallt auf, dass
die Bewertungen in beiden Fallen stark schwanken und demnach das subjektive
Sicherheitsgefuihl der Radfahrer sehr unterschiedlich ist. Ein méglicher Grund hierfir kénnte

die heterogene Zusammensetzung der Befragten sein: Zum einen fahren in der Eschenrieder
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Stral3e viele Eltern, die die Sicherheit aus Sicht ihrer Kinder auf dem Schulweg bewerteten.
Zum anderen sind auch einige Alltagsradfahrer mittleren Alters auf dem Weg zu Arbeit
unterwegs, die nicht die Sicherheit der Schulkinder im Kreuzungsbereich der Maistralie,
sondern ihre eigene beurteilten.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 89: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Eschenrieder Str.

Unabhangig von dem vorgegebenen Fragenkatalog teilten viele Befragte und Anwohner dem
Erhebungspersonal mit, wie wichtig sie die Anordnung von Tempo 30 fiir die Sicherheit der
Radfahrer in der Eschenrieder Stral3e halten. Nach eigener Aussage und laut den Ergebnissen
hat sich nach Einfuhrung der Geschwindigkeitsanordnung die objektive und subjektive

Sicherheit zumindest fur den Langsverkehr verbessert.

Handlungsempfehlungen

Um die Querungssicherheit im Bereich der Maistral3e insbesondere fiir die Schulkinder noch
zu erleichtern, sollten zuséatzliche Mittelinseln oder andere Querungshilfen eingerichtet
werden.
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7.5 Markt Holzkirchen, Miunchner Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Munchner Stral3e ist eine Staatsstral3e (St 2573), die in Nord-Sud-Richtung durch den
Markt Holzkirchen verlauft. Die Stral3e nimmt eine wichtige Verbindungsfunktion fur den MIV
ein und bindelt den Verkehr aus bzw. in die angrenzenden W ohngebiete westlich und 6stlich
der Minchner StraBe. Auferdem wird auf dieser Verbindung der Groldteil des
Durchfahrtsverkehrs abgewickelt. Die Abschnittslange betragt 1.500 m und beginnt am
Kreisverkehr des nordlichen Ortseingangs. Zunéchst fuhrt die StralRe an Supermarkten und
dem Holzkirchner S-Bahnhof vorbei. Weiter stidlich nimmt die Einzelhandelsdichte auf beiden
Stral3enseiten weiter zu. Der Streckenabschnitt endet am Marktplatz im Zentrum von
Holzkirchen. Damit ist sie auch fur den Ful3ganger- und Radverkehr eine wichtige Achse im
Verkehrsnetz.

Die Fahrbahn ist 7,50 m breit. Beidseitig befindet sich ein Gehweg, der nach Aussage des
Marktes aufgrund der geringen und wechselnden Breiten (zwischen 1,20 und 2,00 m) nicht fur
den Radverkehr freigegeben ist.®® Auf Hohe des Erhebungsabschnittes betragt die
Gehwegbreite Richtung Siden 1,60 m und Richtung Norden 2,00 m. Dort ist der Seitenraum
durch einen zusatzlichen Grunstreifen von der Fahrbahn abgesetzt. Zahlreiche Baume

verdecken die Sicht an Grundstickszufahrten und Einmindungen.

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. H6chstgeschwindigkeit
Ri Norden 2,00 m

1.500 m 7,50 m Ri Stiden 1,60 m 50 km/h (vorher)
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
14.000 Kfz/24h 2,7 % 200-400 R/24h 20- bzw. 30-Min-Takt

Tabelle 47: Merkmale Muinchner Stral3e (Datengrundlage: Markt Holzkirchen).

Die Steigung entlang des Erhebungsabschnitts in der Miinchner Stral3e betrégt tber 3 %
(Richtung Norden bergauf, Richtung Stiden bergab). Nach Einschéatzung des Marktes fuhrt die
Topografie zu groRen Geschwindigkeitsdifferenzen, die die Verkehrssicherheit der Radfahrer
im Mischverkehr auf der Fahrbahn geféhrdet.®® Zur Zeit der Vorher-Untersuchung galt eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Die Verkehrsbelastung im MIV betragt 14.000 Kfz/24h und der Anteil des Schwerverkehrs liegt
bei 2,7 %. Das Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen zahlte im Rahmen eines zwischen
2014 bis 2017 erstellten Mobilitatskonzeptes 200 bis 400 Radfahrer pro Tag im Bereich des
Bahnhofs.®! Auf der Miinchner StraBe verkehrt eine Buslinie im 20- bzw. 30-Min-Takt.

89 ygl. Markt Holzkirchen (2019)
% Ebda.
91 Ebda.
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Richtung Norden

<

Abbildung 90: Ubersicht Miinchner StraRe (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Die Geschwindigkeitsreduzierung in der Minchner
StraRe filhrte zu keiner Anderung in der
Flachenwahl. Vor und nach der Maflinahmen-
umsetzung fuhren 74 % auf der Fahrbahn und
26 % regelwidrig auf den Gehwegen. In Richtung
Siuden erzeugte eine Lichtsignalanlage in den
Spitzenstunden einen langen Ruckstau auf der
Fahrbahn, der zeitweise bis in den video-
beobachteten Bereich reichte. Um nicht auf
engstem Raum neben den Kfz warten zu mussen,
nutzten viele Radfahrer den Gehweg. Weitere
Grinde fur das Radfahren auf dem Gehweg in
Richtung Norden sind zum einen die Steigung und i
die dadurch entstehende Geschwindigkeits- ':.bsi(')‘:ggg (?Jlr;tgﬂn[;f‘g;f;sé:sjﬁ:n? Suden (oben)
differenz zwischen Rad- und Kfz-Verkehr. Zum

anderen wird auf dieser Seite am Fahrbahnrand geparkt (siehe Abb. 91). Dadurch missen die
Radfahrer zur Fahrbahnmitte hin ausweichen und kénnen bei Gegenverkehr nicht mehr
Uberholt werden. Dies setzte Befragte nach eigener Aussage unter Druck und fihrte zu
Verunsicherung, sodass sie die Fahrbahn mieden.
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Vorher (n=101) Nachher (n=159)
Fahrbahn 74 % 74 % Fahrbahn
Gehweg 26 % 26 % Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Norden 35 19* 57 20*
Fahrtrichtung Stiden 40 7* 61 21*

Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 432 R/24h 626 R/24h
DTV (gerundet) 14.000 Kfz/24h 13.400 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 48: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Miinchner Stral3e.

Allgemein wurden viele linksfahrende Radfahrer auf den Gehwegen gezahlt: In Fahrtrichtung
Suden waren vorher 32 und nachher 25 Radfahrer auf der falschen Fahrbahnseite unterwegs.
In Richtung Norden nahm die Zahl von 11 (vorher) auf 17 (nachher) sogar zu. Grund hierftir
waren die Quellen und Ziele der Radfahrer. Trotz vorhandener Querungshilfen ist das Kfz-
Aufkommen so hoch, dass das Linksfahren auf den Gehwegen anscheinend als komfortabler
empfunden wird.

Der Anstieg im Radverkehrsaufkommen kann unter anderem auf die Witterungsbedingungen
zuruckgefuhrt werden. Gegen Ende der Vorher-Untersuchung setzten leichte Regenschauer
ein. Bei der Nachher-Untersuchung hingegen war es durchgehend sonnig und trocken.

Die MIV-Zahlen sind leicht zuriickgegangen. Die Minchner Stral3e bleibt jedoch mit Gber
13.000 Kfz/24h die am stéarksten befahrene Stral3e innerhalb der Modellprojekte.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Die Geschwindigkeitsmessungen unbeeinflusst fahrender Kfz zeigten, dass bereits vor der
MaRRnahme langsamer als 50 km/h gefahren wurde. Angesichts des hohen Kfz-Aufkommens
war es selten méglich, auf héhere Geschwindigkeiten zu beschleunigen. In Richtung Stden
hat sich die Geschwindigkeit von durchschnittlich 39 km/h (vorher) auf 33 km/h (nachher) und
in Richtung Norden von 34 km/h (vorher) auf 32 km/h (nachher) reduziert.
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Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz
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Abbildung 92: Kfz-Geschwindigkeit, Miinchner Straf3e.

Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Es konnte keine statistisch ausreichende Anzahl an Uberholvorgdngen gemessen werden.
Weiterhin sind die Sicherheitsabstande zum Bordstein Richtung Norden wenig aussagekrattig,
da der Abstand zum néchsten parkenden Kfz wie in Grobenzell variiert. Aus den genannten
Grinden sind die nachfolgenden Daten lediglich die Abstande der Radfahrer zum Bordstein in
Fahrtrichtung Stden.

Sicherheitsabstédnde [m] Radfahrer - Bordstein

( vorher
| / | 7] nachher
=
x=092m =

-
k-l
°
o0

n (vorher) = 33 x=1,02m

n (hachher) = 50

T T T T T
2,0 0,0 [m]

Abbildung 93: Sicherheitsabstande Minchner Strae Richtung Suden mit Beispielbild zur Abstandserklarung.
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Es ist zu erkennen, dass sich der Sicherheitsabstand zum Bordstein etwas verringert hat
(Vorher: 1,02 m; Nachher: 0,92 m). Weitere Ergebnisse zu den Sicherheitsabsténden und
deren subjektive Wahrnehmung durch die Radfahrer sind im nachsten Teilabschnitt zu finden.

Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden 15 Radfahrer auf der Fahrbahn und 30 im Seitenraum befragt. Die
Topografie sowie die hohe Verkehrsstarke im MIV auf der Miinchner Stral3e erschwerten das
Anhalten der Radfahrer auf der Fahrbahn. Daher ist der prozentuale Anteil der befragten
Radfahrer auf der Fahrbahn hier geringer als auf den tbrigen Streckenabschnitten.
Insgesamt haben 35 Radfahrer (& 78 %) die Anordnung wahrgenommen.

Die subjektive Sicherheit auf der Fahrbahn ist fir die Befragten von durchschnittlich 6,1
(vorher) auf 7,0 (nachher) mit Tempo 30 gestiegen. Dabei féllt auf, dass das
Sicherheitsempfinden im Vorher-Fall sehr unterschiedlich bewertet wurde und sowohl als sehr
unsicher, als auch sehr sicher eingestuft wurde. Trotz der deutlich homogeneren Riickmeldung
bei der Bewertung der Nachher-Situation hat sich die subjektive Sicherheit insgesamt nur
geringfligig verbessert.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung

sehr sicher| 10 [__|vorher
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Abbildung 94: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Miinchner Stral3e.

Einige Befragte auf der Fahrbahn teilten dem Erhebungspersonal mit, dass sie sich durch die
Anordnung von Tempo 30 nun mehr zum Fahrbahnrand gedrangt fiihlen. Nach deren Aussage
bleiben die Autos durch die Geschwindigkeitsreduzierung meist hinter den Radfahrern,
wahrend sie bei Tempo 50 haufiger Uberholten. Dies bestétigten auch die beobachteten
Fallzahlen: Vor der Mal3hahmenumsetzung Uberholten 43 % der sich ndhernden Kfz-Fahrer
einen vorausfahrenden Radfahrer; nachher waren es 37 %. Ein moglicher Grund fir die
geringeren Sicherheitsabstande zum Bordstein konnte demnach sein, dass die Radfahrer

damit den Kfz-Fahrern das Uberholen weiterhin ermdglichen wollen.
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Auch in der Miunchner Stral3e werden die Fahrbahn aufgrund der Regelkenntnis und die
Gehwege aufgrund der hdheren subjektiven Sicherheit (durchschnittlich 8,0 Bewertungs-
punkte) genutzt. Als alternative Malinahme, die das Fahren auf der Fahrbahn auch fur die
Befragten im Seitenraum attraktiv machen wirde, wurde die Aufhebung des Fahrbahnparkens
in Richtung Norden in Kombination mit der Einrichtung Bewertung des Kiz-Verhaltens

eines Radweges oder Schutzstreifens angefuhrt.

Fur 34 % der Befragten, denen die Malinahme N,

aufgefallen war, hat sich das Kfz-Verhalten verbessert, e
flr 57 % ist es unverandert geblieben und 9 % gaben 57%
eine Verschlechterung im Zuge der Tempo-30-

Anordnung an. verschlechtert = unverandert = verbessert

Abbildung 95: Bewertung des Kfz-Verhaltens,
Handlungsempfehlungen Manchner Sir.

Um die Sicherheit der Radfahrer auf der Fahrbahn noch weiter zu erhéhen, wird empfohlen,

das Parken am Fahrbahnrand in Fahrtrichtung Norden aufzuheben.

7.6  Stadt Regensburg, Alfons-Auer-Stral3e

Vorstellung des Streckenabschnitts

Die Alfons-Auer-Stral3e in Regensburg ist als Ortsstral3e klassifiziert. Sie ist eine wichtige
Radverkehrsverbindung zwischen der Innenstadt bzw. dem Hauptbahnhof und dem
sudostlichen Stadtteil Burgweinting. Anliegende Kindertagesstatten, Supermarkte, der
Sportverein SC Regensburg sowie die Berufsschule werden ber die Stral3e erschlossen und
sorgen fur ein hohes Verkehrsaufkommen.

Der Untersuchungsabschnitt ist 460 m lang. Wahrend sowohl im Nordosten als auch im
sudostlichen Teilabschnitt der Ortsstrale eine Tempo-30-Zone anschlief3t, galt vor der
MalRnahmenumsetzung auf dem Untersuchungsabschnitt noch eine zuldssige Ho6chst-
geschwindigkeit von 50 km/h. Wie eingangs beschrieben, handelt es sich bei dieser
MaRnahme um eine T30-Zone. Es gilt jedoch keine Vorfahrtsregelung rechts vor links.
Aufgrund der genannten Bildungs- und Einkaufseinrichtungen wird auf der knapp 6,80 m
breiten Fahrbahn haufig gehalten oder geparkt. Da es keine eigene Infrastruktur fir den
Radverkehr gibt, flieBt dieser zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Die
angrenzenden Gehwege sind auf beiden Seiten 2,40 m breit. Der von der Stadt Ubermittelte
DTV liegt bei 7.000 Kfz/24h.°2 Werte zum Schwer- oder Radverkehr liegen nicht vor. Eine
Bushaltestelle westlich der Haydnstraf3e wird im 20-Minuten-Takt bedient.

92 ygl. Stadt Regensburg (2018)
124



Modellprojekt 4: Tempo 30 in HauptverkehrsstraRen

Abschnittslange Fahrbahnbreite Seitenraumbreite zul. Héchstgeschwindigkeit
460 m 6,80 m beidseitig 2,40 m 50 km/h (vorher)
DTV Schwerverkehrsanteil | Radverkehrsaufkommen OPNV
7.000 Kfz/24h nicht bekannt nicht bekannt 20-Min-Takt

Tabelle 49: Merkmale Alfons-Auer-Stral3e (Datengrundlage: Stadt Regensburg).

Richtung Nordwesten
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Abbildung 96: Ubersicht Alfons-Auer-Strale (Quelle oben: Eigene Darstellung; unten: Google Maps).

Verkehrsstarke und Flachennutzung im Vorher-Nachher-Vergleich

Vorher (n=506) Nachher (n=717)

Fahrbahn Fahrbahn
Gehweg 4% = 3% Gehweg
Vorher Nachher
Fahrbahn Gehweg Fahrbahn Gehweg
Fahrtrichtung Nordwest 229 3* 306 9*
Fahrtrichtung Stidost 258 16* 389 13*
Hochgerechnete Verkehrsstarken am Querschnitt
Radverkehr 1.476 R/24h 2.074 R/24h
DTV (gerundet) 8.300 Kfz/24h 6.600 Kfz/24h

*Linksfahrende Radfahrer und Kinder (ggf. mit Begleitung) auf den Gehwegen sind hier nicht miteinbezogen.
Tabelle 50: Verkehrsstarke und Flachennutzung des Kfz- und Radverkehrs, Alfons-Auer-Stral3e.
Das Radverkehrsaufkommen auf der Fahrbahn in der Alfons-Auer-Stral3e ist sehr hoch. Der
auf der Siuidseite der Stral3e gelegene Supermarkt wird haufig aufgesucht, sodass manche

Radfahrer in Richtung Nordwesten als Linksfahrende unerlaubt auf dem stdlichen Gehweg
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unterwegs sind. Bei der vierstiindigen Verkehrszahlung wurden hier im Vorher-Fall 12 und im
Nachher-Fall 9 Radfahrer gezéhlt. In Richtung Siudosten wurden keine linksfahrenden
Radfahrer auf dem Gehweg gezahlt. Insgesamt blieb die Flachennutzung durch die
Erweiterung des Tempo-30-Zone nahezu unverandert. Mit 97 % fahrt der Grofdteil der
Radfahrer auf der Fahrbahn.

Das hohere Radverkehrsaufkommen bei der Nachher-Untersuchung kann auf die wéarmeren
Temperaturen am Erhebungstag im Vergleich zum Vorjahr zurtickgefihrt werden. Der
Ruckgang im MIV liegt in der Sperrung der Briicke am Unterislinger Weg im Zuge des Ausbaus
der BAB A3 begrindet. Ende 2018 bis Ende 2019 wurde die baufallige Briicke abgerissen und
erneuert. Wegen dieser MalRnahme koénnen die Zahlen im MIV nicht zur Beurteilung des

Modellprojektes herangezogen werden.

Objektive Sicherheit: Kfz-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich

Aufgrund des hohen Radverkehrsanteils und des schmalen Stral3enquerschnitts war im MIV
schnelles Fahren oder Beschleunigen entlang des Erhebungsabschnitt auch vor der
MaRRnahme kaum mdglich. Abbildung 97 zeigt den Geschwindigkeitsrickgang des frei
fahrenden Kfz-Verkehrs (linke Grafik) und den bei Uberholvorgangen (rechte Grafik).

Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz Geschwindigkeiten bei Uberholvorgangen
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Abbildung 97: Kfz-Geschwindigkeit unbeeinflusst (links) und Uberholend (rechts), Alfons-Auer-Str.

Die Kfz-Geschwindigkeit ist in unbeeinflussten Situationen um durchschnittlich 2 km/h
Richtung Nordwesten und 3 km/h Richtung Siidosten gesunken. Bei den Uberholvorgangen
wurde im Gegensatz zu den freifahrenden Kfz-Fahrern vor der Anordnung von Tempo 30
schneller gefahren. Somit kam es hier zu einer deutlicheren Geschwindigkeitsreduzierung: In
Fahrtrichtung Nordwesten ist die Geschwindigkeit um 7 km/h, von 42 km/h (vorher) auf 35
km/h (nachher) und in Gegenrichtung um 6 km/h, von 39 km/h (vorher) auf 33 km/h (nachher)

zuriickgegangen.
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Objektive Sicherheit: Sicherheitsabstande im Vorher-Nachher-Vergleich

Die Sicherheitsabstande zum Bordstein unbeeinflusst fahrender Radfahrer sind in Abbildung
98 in der linken Grafik dargestellt und lagen in beiden Richtungen vor der Mal3nahme bei
durchschnittlich 0,80 m. Im Nachher-Fall gibt es signifikante Unterschiede in den
Fahrtrichtungen, weshalb diese hier getrennt dargestellt sind. In Richtung Nordwesten haben
sich die Abstande zum Fahrbahnrand etwas verringert und in Richtung Stdosten vergroR3ert.
Bei den Uberholabstanden in der rechten Grafik gibt es nur geringfiigige Abweichungen zum
Vorher-Fall. Demzufolge kann die Aussage getroffen werden, dass sich die Sicherheits-

abstande durch Tempo 30 in beiden Fallen nicht veréandert haben.

Abbildung 98: Sicherheitsabstande unbeeinflusst fahrender (links) und tberholter (rechts) Radfahrer, Alfons-Auer-

Stral’e mit Beispielbildern zur Abstandserklarung.
Wahrnehmung und subjektive Sicherheit: Ergebnisse der Befragung

Insgesamt wurden in der Alfons-Auer-Stral3e 71 Befragungen durchgefuhrt. In Anbetracht der
Verteilung bei der Flachennutzung wurden lediglich Radfahrer auf der Fahrbahn befragt. Den
meisten Radfahrern (79 %) war die Verdnderung nicht bewusst, da sie auch die bisherige
Unterbrechung der 30er Zone entlang der Alfons-Auer-Stralle gar nicht wahrgenommen
hatten. Von denjenigen, die die MalRnahme wahrgenommen haben, bewerteten 93 % das Kfz-
Verhalten als unveréndert; fiir 7 % hat es sich sogar verschlechtert. Auffallend haufig wurde
von fast 90 % die Regelkenntnis als Grund fiir die Fahrbahnnutzung genannt, wohingegen die
Sicherheit nur ein einziges Mal angegeben wurde. Dementsprechend féllt das subjektive

Sicherheitsempfinden eher gering aus: Diejenigen, die die MaRnahme wahrgenommen haben,
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bewerteten das Fahrbahnfahren vorher mit durchschnittlich 5,5 und nachher mit 6,0 Punkten.
Es fallt auf, dass die Bewertung in beiden Fallen sehr unterschiedlich ist und mdéglicherweise
stark davon abhéngt, ob der Befragte ein routinierter und selbstbewusster Radfahrtyp ist oder
mehr zu den besorgten Gelegenheitsfahrern zahlt. Fur die Radfahrer, denen die Verlangerung
der 30er Zone nicht aufgefallen ist, liegt das subjektive Sicherheitsgefiihl auf der Fahrbahn im
Mittel sogar nur bei 5,2.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
sehr sicher| 10 [ _Jvorher _
[ nachher
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Abbildung 99: Sicherheitsempfinden im Vorher-Nachher-Vergleich, Alfons-Auer-Str.

Durch die Vielzahl an Radfahrern in der Alfons-Auer-StraRe entstand wahrend beider
Verkehrsbeobachtungen der Eindruck, dass sich die anderen Verkehrsteilnehmer anpassten
und dem Radverkehr unterordneten. Wie sich zeigte, spiegelt sich das Beobachtete allerdings
nicht im subjektiven Sicherheitsgefuihl der Radfahrer wider. Der mehrheitliche Wunsch war die
Einrichtung einer eigenen Radverkehrsanlage (66 %) oder zumindest eines Schutzstreifens
(23 %), was die Sicherheit in der Alfons-Auer-StraRe aus Sicht der befragten Radfahrer
erhéhen wirde.

Handlungsempfehlungen

Da die Fahrbahnbreite von 6,80 m die Einrichtung eines einseitigen Schutzstreifens zulésst,
sollte der soeben genannte Wunsch der Radfahrer in Erwégung gezogen werden. Der
Uberwiegende Anteil an Quellen und Zielen befindet sich auf der Stidseite, weshalb empfohlen
wird den Schutzstreifen auf dieser Fahrbahnseite zu markieren. Damit wirde sich nicht nur die
subjektive Sicherheit der Radfahrer erhohen, sondern kdnnte auch das illegale Fahren auf

dem Gehweg reduziert werden.
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7.7 Ergebnisse Modellprojekt 4

Wahrnehmung und Akzeptanz

Durchschnittlich wurde die Tempo-30-Anordnung von 70 %°® der Radfahrer wahrgenommen.
Ein signifikanter Unterschied zwischen den Streckenabschnitten wurde nicht nachgewiesen.
Inwiefern die Geschwindigkeitsreduzierung von den Kfz-Fahrern akzeptiert wurde, zeigen die

Auswertungen der Kfz-Geschwindigkeiten im nachsten Abschnitt zur objektiven Sicherheit.

Objektive Sicherheit

Im Allgemeinen hat sich der Anteil der linksfahrenden Radfahrer nicht reduziert. Auf zwei
von funf Streckenabschnitten blieb die FlAchennutzung unverandert. In der Hindenburg- und
Alfons-Auer-Stral3e kam es zu einem geringen prozentualen Anstieg der fahrbahnfahrenden
Radfahrer. Dieser ist jedoch zu gering, um eine Aussage hinsichtlich des Zusammenhangs
von Ursache und Wirkung treffen zu kénnen. Lediglich auf der Eschenrieder Stral3e hat sich
im Zuge der Tempo-30-Anordnung der Anteil der Radfahrer auf dem Gehweg deutlich
verringert. Insgesamt kann damit im Rahmen des Modellprojektes kein wesentlicher Einfluss
der Flachennutzung durch die Geschwindigkeitsreduzierung nachgewiesen werden.

Die nachfolgende Tabelle stellt alle durchschnittichen Kfz-Geschwindigkeiten
unbeeinflusster Fahrer bei freier Fahrt vor und nach der Geschwindigkeitsreduktion auf
30 km/h gegeniber. Die groRte Geschwindigkeitsreduzierung wurde in der Eschenrieder
Strale gemessen (Reduzierung um 10 km/h). Dort wurde aber auch im Vorherzustand die
héchste Durchschnittsgeschwindigkeit gemessen. Die geringste Wirkung ist in der Dachauer

Stral3e Richtung Osten zu verzeichnen, da sich die Geschwindigkeit im Vergleich zu vorher

nur um 2 km/h verringerte.

Streckenabschnitt @ Geschwindigkeit Vorher @ Geschwindigkeit Nachher Geschwmqhgkens-
reduzierung in Prozent

Hindenburgstralle 40 km/h 34 km/h 15 %

Dachauer Straf3e 42 km/h 40 km/h (O)* | 35 km/h (W)* | 5 % (O) 17 % (W)

Eschenrieder Str. 44 km/h 34 km/h _

Munchner StraRe 34 km/h (N)* | 39 km/h (S)* 32 km/h 6 % (N) 18 % (S)

Alfons-Auer-StralRe 37 km/h 34 km/h 8 %

*signifikante Unterschiede in den Fahrtrichtungen: Richtung (O)=0Osten, (W)=Westen, (N)=Norden, (S)=Suden
Tabelle 51: Durchschnittliche Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich, Modellprojekt 4.

93 Ausgenommen der Alfons-Auer-Strae aufgrund des Luckenschlusses der Tempo-30-Zone
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Als weiteren Parameter zur Geschwindigkeitsbeurteilung wurde die 85%-Geschwindigkeit
herangezogen. Die 85%-Geschwindigkeit (Vss-Wert) sollte unter der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit liegen. Ist dies nicht der Fall, fahrt durchschnittlich jeder siebte Fahrer
schneller als es die zuldssige Hochstgeschwindigkeit erlaubt. Damit wird ein schneller
Uberblick tber die Befolgung der Tempo-30-Anordnung gegeben. Die in Abbildung 100
aufgetragene Geschwindigkeit wurde von 85 % der gemessenen unbeeinflusst fahrenden Kiz

eingehalten und von 15 % Uberschritten.

85 % - Geschwindigkeit (Vgs)
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Abbildung 100: Geschwindigkeit Vss im Vorher-Nachher-Vergleich, Modellprojekt 4.

Es ist zu erkennen, dass der Vgs-Wert im Vorher-Fall mit Ausnahme der Eschenrieder Stral3e
unter dem Tempolimit von 50 km/h liegt. Im Nachher-Fall hingegen Ubersteigt der Vgs-W ert auf
allen Streckenabschnitten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h um Gber 5 km/h.
Ausgehend von diesen Ergebnissen kann die Aussage getroffen werden, dass mehr als die
Halfte der gemessenen unbeeinflusst fahrenden Kfz das Tempolimit nicht ausreichend
befolgte.

Bei den durchschnittlichen Sicherheitsabstdnden der Radfahrer zum Bordstein ist bei
unbeeinflusster Fahrt auf zwei von funf Fahrtrichtungen eine geringflgige Vergréf3erung der
Absténde zu verzeichnen. Bei den Abstanden der uberholenden Kfz zu Radfahrern hat sich
der Abstand auf den beiden StraRen, auf denen ausreichend Uberholvorgange gemessen

wurden, durchschnittlich etwas verringert.
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@ Sicherheitsabstand @ Sicherheitsabstand
. Fahrt- unbeeinflusst fahrender unbeeinflusst fahrender --
Streckenabschnitt richtung Radfahrer zum Radfahrer zum ATCIETITE
Fahrbahnrand - Vorher Fahrbahnrand - Nachher

HindenburgstralRe kein Vergleich moglich -

Osten 1,45 m (n=50) 1,17 m (n=50) verringert
Dachauer Straf3e

Westen 0,77 m (n=50) 0,85 m (n=50) vergrofert
Eschenrieder Str. kein Vergleich moglich -

Norden kein Vergleich maglich -
Munchner Straf3e

Suden 1,02 m (n=33) 0,92 m (n=50) verringert
Alfons-Auer- Nordwest | 0,84 m (n=50) 0,77 m (n=50) verringert
SlrEitE Sudost 0,79 m (n=50) 0,95 m (n=50) vergrofRert

Fahrt- @ Sicherheitsabstand @ Sicherheitsabstand
Streckenabschnitt fichtun uberholender Kfz-Fahrer Uberholender Kfz-Fahrer Anderung

9 zum Radfahrer - Vorher zum Radfahrer - Nachher

Osten 1,42 m (n=6) 1,32 m (n=7)
Dachauer StralRe verringert

Westen 1,29 m (n=26) 1,16 m (n=11)
Alfons-Auer- Nordwest | 1,38 m (n=16) 1,42 m (n=18) vergroRert
SUElkE Sidost | 1,67m (n=22) 1,33m (n=15) verringert

Tabelle 52: Durchschnittliche Sicherheitsabstéande im Vorher-Nachher-Vergleich, Modellprojekt 4.
Insgesamt sind aber die Anderungen so minimal, dass kein Ursache-Wirkungs-
Zusammenhang nachweisbar ist. Im Rahmen dieses Forschungsprojektes kann demnach kein
direkter Einfluss von Tempo 30 auf die Sicherheitsabstdnde zum Radverkehr nachgewiesen
werden.

Weiterhin wurde die Anzahl an Uberholvorgangen vor und nach der Manahmenumsetzung
ausgewertet. Hierbei konnte nicht nachgewiesen werden, dass bei Tempo 30 weniger uberholt
wurde. Auf drei Streckenabschnitten verringerte sich die Anzahl an Uberholvorgéangen; auf

zwel StralRen kam es zu einer Zunahme. Demnach war kein Trend zu erkennen.

Subjektive Sicherheit

Insgesamt ist das Sicherheitsempfinden der Radfahrer auf der Fahrbahn aufgrund der
angeordneten Geschwindigkeitsreduzierung leicht gestiegen. In Abbildung 101 sind die
Ergebnisse der befragten Radfahrer auf den jeweiligen Streckenabschnitten zusammen-
gefasst dargestellt. Die Sicherheitsbewertung fiel sehr unterschiedlich aus. Die grof3te positive
Wirkung war in der Eschenrieder Stral3e in Grobenzell zu verzeichnen.

Werden die Fahrbahnbreiten in die Interpretation des Sicherheitsempfindens miteinbezogen,

ist festzustellen, dass sich mit zunehmender Fahrbahnbreite auch die Anderung des
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Sicherheitsempfindens von Vorher- zu Nachher-Fall erhohte. Eine Geschwindigkeits-
reduzierung hat offensichtlich eine umso positivere Wirkung auf das subjektive Sicherheits-
gefuhl der Radfahrer hatte, je breiter die Fahrbahn ist.

Sicherheitsempfinden nach Flachennutzung
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Abbildung 101: Sicherheitsempfinden auf der Fahrbahn im Vorher-Nachher-Vergleich, Modellprojekt 4.

Der Umkehrschluss, dass bei schmalen Fahrbahnbreiten auf eine Reduzierung der zuléassigen
Hochstgeschwindigkeit verzichtet werden sollte, ist jedoch nicht zuldssig. In solchen Fallen
konnten regelméafRige Geschwindigkeitskontrollen Reduzierungen der Kfz-Geschwindigkeiten

hervorrufen und damit zu einem erhéhten Sicherheitsempfinden der Radfahrer fiihren.

Bewertung und Handlungsempfehlungen

Die Tempo-30-Anordnung in Hauptverkehrsstral3en wurde von der Mehrheit der Radfahrer
(durchschnittlich 70 %) wahrgenommen. Ein wesentlicher Einfluss der MaRnahme auf die
Flachennutzung wie beispielsweise eine erhdhte Fahrbahnnutzung konnte nicht
nachgewiesen werden.

Die Kfz-Geschwindigkeiten unbeeinflusst fahrender Kfz reduzierten sich im Schnitt von 39
km/h (vorher) auf 35 km/h (nachher). Damit befolgte mehr als die Halfte der gemessenen
unbeeinflusst fahrenden Kfz das Tempolimit (noch) nicht. Hinsichtlich der Sicherheitsabstande
konnte sowohl bei den unbeeinflusst fahrenden Radfahrern zum Bordstein als auch bei den
Uberholvorgangen kein direkter Einfluss von Tempo 30 nachgewiesen werden. Die subjektive
Sicherheit erh6hte sich auf allen Streckenabschnitten. Bei breiteren Fahrbahnen erzielte die
Mal3nahme eine positivere Wirkung.
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Modellprojekt 4: Tempo 30 in HauptverkehrsstraRen

Hinsichtlich der Umsetzung ist ebenso wie bei Modellprojekt 2 (,Beschilderung und
Fahrradpiktogramme®) darauf zu achten, dass die Verkehrsschilder gut sichtbar und entlang
des Streckenabschnitts wiederholt angebracht werden. Um die Wahrnehmung und Befolgung
der Geschwindigkeitsreduzierung zu erhéhen, wird empfohlen, die Verkehrsschilder um
begleitende Malinahmen zu erganzen. Dies konnte z.B. die Markierung der zul&ssigen
Hochstgeschwindigkeit auf der Fahrbahn sein.

Hinsichtlich der Akzeptanz bzw. der Befolgung wird empfohlen, die Geschwindigkeits-
beschrankung in der Zeit nach der Umsetzung regelm&Rig zu kontrollieren oder
Geschwindigkeitsdisplays aufzustellen, die den Kfz-Fahrern eine Riickmeldung in Form von

Text und / oder Motiv Uber die gefahrene Geschwindigkeit geben.
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8  Zusammenfassung

8.1 Projektspezifische Ergebnisse und Handlungsempfehlungen

Auf vielen innerdrtlichen Hauptverkehrsstraf3en konkurriert der Flachenbedarf des schnelleren
motorisierten Verkehrs mit dem des langsameren Radverkehrs. Dadurch werden Radfahrer
im Mischverkehr haufig gefahrdet (objektive Sicherheit) oder sie fuhlen sich gefahrdet
(subjektive Sicherheit).
Im vorliegenden Forschungsvorhaben wurden in Abstimmung mit den Fordergebern vier
alternative MalRnahmen fur HauptverkehrsstraRen ausgewahlt, die Uber die bestehenden
Regelungen der StVO hinausgehen und auf denen keine anforderungsgerechten
Radverkehrsanlagen méglich sind. Die Einzelmalinahmen

1. Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn (,Fahrradpiktogramme®)

2. Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht (,Beschilderung und Fahrrad-

piktogramme®)

3. Einseitige Schutzstreifen innerorts (,einseitige Schutzstreifen)

4. Tempo 30 in Hauptverkehrsstraf3en (,Tempo 30%)
wurden auf ihre Wirksamkeit in Hinblick auf die Wahrnehmbarkeit, Akzeptanz und
Verstandlichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer sowie die objektive und subjektive Sicherheit
Uberpriift. Die objektive Sicherheit wurde anhand der Kfz-Geschwindigkeiten und der
Sicherheitsabstande zwischen Radfahrer und tberholendem Kfz sowie zwischen Radfahrer
und Fahrbahnrand bzw. parkenden Fahrzeugen gemessen. Zur Beurteilung der subjektiven
Sicherheit wurde eine Befragung der Radfahrer durchgefihrt, die ihr Sicherheitsempfinden auf
einer Skala von 1 (sehr unsicher) bis 10 (sehr sicher) einstuften.
Die Analyse der Untersuchungsergebnisse zeigte, dass sich die Mal3nahmen in Abhangigkeit
von den drtlichen Gegebenheiten in unterschiedlicher Art und Intensitat auf die zuvor
genannten Kriterien und damit auch auf die Bereitschaft zur Fahrradnutzung auswirken
konnen.
Die hdchste Wirksamkeit konnte fir die Markierung einseitiger Schutzstreifen (Modell-
projekt 3) nachgewiesen werden. Die geringsten Effekte waren bei Modellprojekt 2
(,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) zu verzeichnen.
Eindeutige Ausschlusskriterien zur Durchfihrung der einzelnen MaRhahmen konnten anhand

der Untersuchungsergebnisse nicht abgeleitet werden.
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Modellprojekt 1 (,,Fahrradpiktogramme*)

In Modellprojekt 1 wurden die Wirkungen einzelner Fahrradpiktogramme an ausgewahlten
Gefahrenpunkten untersucht, an denen keinerlei bauliche MaRnahmen fir den Radverkehr
(Radweg mit Mindestmal3, Schutzstreifen, Radfahrstreifen etc.) méglich oder vorhanden sind.

Die markierten Fahrradpiktogramme sollten das Radfahren im Mischverkehr unterstitzen.

Ergebnis:

Am Untersuchungsabschnitt in Andechs hatte die Markierung der Fahrradpiktogramme
tendenziell eine positive Wirkung auf das Verkehrsverhalten. Es konnte eine signifikante
Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr festgestellt werden. Sowohl die
objektive Sicherheit als auch die subjektive Sicherheit sind gestiegen. Daher kann die
Markierung der Fahrradpiktogramme in Straf3en ohne ausreichenden Platz fur anforderungs-
gerechte Radverkehrsanlagen eine geeignete Malnahme sein, die Sicherheit fir Radfahrer

zu erhdhen.

Empfehlung fir die Umsetzung:
Es wird empfohlen, die Fahrradpiktogramme in ausreichender Grof3e zu markieren, um die

Wahrnehmbarkeit - insbesondere fur den Kfz-Verkehr - zu verbessern.

Empfehlung flr Einsatzkriterien:

Fir diese Einzelmalnahme wurde nur eine Gemeinde gefunden, die bereit war
Fahrradpiktogramme singulér, d.h. nicht als fortlaufende Piktogramm-Kette aufzubringen.
Daher lag eine geringe Datengrundlage vor, die eine Formulierung allgemeingultiger
Einsatzkriterien nicht ermdglichte. Fir eine abgesicherte Aussage und abschlielende

Beurteilung dieser Mal3nahme sind weitere Erhebungen erforderlich.

Modellprojekt 2 (,.Beschilderung und Fahrradpiktogramme*)

Im zweistufigen Modellprojekt 2 (1. Stufe: Beschilderung, 2. Stufe: Fahrradpiktogramme auf
Fahrbahn und Radweg) wurde untersucht, ob durch die Verwendung einer geeigneten
Beschilderung sowie der Piktogramme die Kenntnis dieser veranderten Regelung (Entfall der
Radwegbenutzungspflicht) bei den Rad- und Kfz-Fahrern geférdert wird. Weiterhin wurde
untersucht, inwiefern die Mal3nahme zu einer Verhaltensdnderung im Radverkehr fuhrt.

Ergebnis:

Positiv war festzustellen, dass die MaRnahme zur Aufklarung der Kfz-Fahrer Uber die erlaubte

Fahrbahnnutzung der Radfahrer beitragen konnte. Die in der 2. Stufe zusatzlich markierten

Fahrradpiktogramme erh6hten die Wahrnehmung aller Verkehrsteilnehmer. Auf den Strecken-

abschnitten, auf denen eine langere Gewdhnungsphase (mind. 3 Monate) stattgefunden hat,
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verbesserte sich die Wahrnehmung der gesamten MalRnahme bei den Rad- und Kfz-Fahrer
um durchschnittlich knapp 20 %. Ein erwarteter Zusammenhang zwischen der Schildergrof3e
und der Wahrnehmung konnte aus der Befragung allerdings nicht nachgewiesen werden. Die
MaRRnahme bewirkte in den Untersuchungsabschnitten keine wesentlichen Verhaltens-
anderungen in der Flachenwahl beim Radverkehr. Insbesondere auf den Strecken, die Gber
eine geringe Fahrbahnbreite und gut ausgebaute Radwege verfligten, war die Mitbenutzung
der Fahrbahn durch die Radfahrer sowohl fur die Kfz-Fahrer als auch fiir die Radfahrer meist
nicht nachvollziehbar und nur schwer zu vermitteln. Ein direkter Einfluss auf die objektive und

/ oder subjektive Sicherheit konnte ebenso nicht nachgewiesen werden.

Obwohl in der umgesetzten MalRnahme ein geringer Einfluss auf das Verkehrsverhalten belegt
wurde, ist nicht auszuschlieRen, dass bei entsprechender Ausgestaltung bei der Umsetzung
eine gréRere Wirkung erzielt werden kann. Dies gilt insbesondere fur die Wahrnehmbarkeit
der MalBnahme durch alle Verkehrsteilnehmer, durch die eine erhdhte Rucksichtnahme

gegeniiber dem Radverkehr auf der Fahrbahn ausgeltst werden kann.

Empfehlung fir die Umsetzung:

Die Sichtbarkeit der Beschilderung ist regelmaf3ig zu prifen. Die Beschilderung sollte in
ausreichender Gréf3e und in regelmafigen Abstanden sowie an Entscheidungspunkten mit
moglichem Flachenwechsel fir Radfahrer angebracht werden. W eiterhin wird empfohlen, die
Beschilderung durch Fahrradpiktogramme in StandardgréRe nach RMS sowohl auf der
Fahrbahn (in ausreichendem Abstand vom seitlichen Fahrbahnrand) als auch auf dem nicht
benutzungspflichtigen Radweg zu ergénzen.

Empfehlung fir Einsatzkriterien:

Die MalBnahme sollte auf Strecken mit nicht benutzungspflichten Radwegen eingesetzt
werden, auf denen die Mitbenutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr zu offensichtlichen
Konflikten zwischen Rad- und Kfz-Fahrern fiuhrt. Vorrangig sollte die Umsetzung auf

Streckenabschnitten mit einem hohen Radverkehrsaufkommen erfolgen.

Modellprojekt 3 (,,Einseitige Schutzstreifen*)

Auf innerdrtlichen Stralen mit einseitigem Zweirichtungsradweg kommt es oftmals zu
Konflikten mit linksfahrenden Radfahrern und Unfallen an Knotenpunkten. Um dies zu
vermeiden, wurde untersucht, welche Wirkungen die Umwandlung der Radverkehrsfiihrung
vom Zweirichtungsradweg zu einem richtungstreuen Einrichtungsradweg und einem

einseitigen Schutzstreifen fur die gegentberliegende Stral3enseite hat.
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Ergebnis:

Fiur die MaBnahme der einseitigen Schutzstreifen lie3 sich im Zuge der Erhebungen eine
deutliche Wirkung nachweisen. Auf allen Untersuchungsabschnitten konnte eine hohe
Wahrnehmung sowie verstarkte Akzeptanz der Fahrbahnnutzung (und damit verringerte,
legale oder illegale Seitenraumnutzung) nachgewiesen werden. Die Markierung eines
Schutzstreifens filhrte tendenziell zu niedrigeren Kfz-Geschwindigkeiten beim Uberholen bei
allerdings verringertem Sicherheitsabstand zum Radfahrer. Der Abstand des unbeeinflusst
fahrenden Radfahrers zum Fahrbahnrand erhohte sich, was wiederum die geringeren
Uberholabstande erklaren konnte. Weiterhin wurde die subjektive Sicherheit durch die
Markierung des Schutzstreifens von den Befragten als deutlich verbessert eingestuft: Das

Sicherheitsempfinden der Radfahrer auf der Fahrbahn erhdhte sich um durchschnittlich 51 %.

Empfehlung fir die Umsetzung:

Um eine positive Wirkung zu erzielen, wird empfohlen, die Schutzstreifen mindestens 1,50 m
breit zu markieren und eine Mindestbreite der Kernfahrbahn von 5,50 m nicht zu
unterschreiten. Bei geringeren Abmessungen ist eine niedrigere Akzeptanz sowie eine
geringere Wirkung im subjektiven Sicherheitsempfinden der Radfahrer zu erwarten. Auf dem
Schutzstreifen sollten Fahrradpiktogramme vor und nach jeder Einmindung sowie im
regelmafigen Abstand von weniger als 200 m markiert werden. Weiterhin wird empfohlen,
Richtungspfeile bei einseitigen Schutzstreifen vor und nach jeder Einmindung zu markieren.
Insbesondere wenn in Gegenrichtung keine gesonderte Verkehrsflache fir den Radverkehr
vorhanden ist und / oder wenn die Quellen und Ziele auf der anderen Fahrbahnseite liegen,

ist dies fur eine regelkonforme Nutzung des Schutzstreifens empfehlenswert.

Empfehlung fir Einsatzkriterien:

Vor der Markierung eines einseitigen Schutzstreifens sollten die Quelle-Ziel-Beziehungen im
Nahbereich auf dem Streckenabschnitt untersucht werden. Es ist zu prifen, ob die Einrichtung
von Querungshilfen am Beginn und Ende des Schutzstreifens sowie an frequentierten
Eimindungen oder bei stark nachgefragten Zielen erforderlich ist. Wenn aufgrund der
Einrichtung des Schutzstreifens Parkflachen wegfallen, wird empfohlen, diese nicht auf die
dem Schutzstreifen gegenuberliegende Strallenseite zu Lasten der Fahrbahnbreite zu
verlagern. Bei Langsparkplatzen neben dem Schutzstreifen wird zur Vorbeugung von Dooring-
Unfallen ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50 bis 0,75 m zum ruhenden Kfz-Verkehr dringend

empfohlen.
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Modellprojekt 4 (,,Tempo 30%)

In Modellprojekt 4 wurden die Wirkungen einer reduzierten zuldssigen Strecken-Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h untersucht. Ausgewahlt wurden Hauptverkehrsstral3en, wo
aufgrund von Platzmangel keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen mdglich sind

und der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn mitgefuhrt wird.

Ergebnis:

Die Anordnung von Tempo 30 auf den untersuchten Hauptverkehrsstral3en erzielte eine hohe
Wahrnehmung und flihrte insgesamt zu einer Verringerung der Kfz-Geschwindigkeiten um
durchschnittlich 6 km/h. Weiterhin erhthte die MalRnahme das subjektive Sicherheits-
empfinden im Radverkehr. Die Auswertungen zeigten aber auch, dass die geringere zulassige
Hochstgeschwindigkeit von Gber der Halfte der unbeeinflusst fahrenden Kfz nicht befolgt
wurde. Weiterhin war tendenziell eine verstarkte Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr
sowie eine hdhere subjektive Sicherheitsbewertung bei gréRerer absoluter Geschwindigkeits-
reduzierung erkennbar. Zudem konnte ein Einfluss der Fahrbahnbreite auf die subjektive
Sicherheitsbewertung festgestellt werden. Mit zunehmender Fahrbahnbreite wurden die
Veranderungen zwischen Vorher- und Nachher-Zustand von den Befragten deutlicher
wahrgenommen. Eine Auswirkung auf die Zahl der Uberholvorgange, die Abstande zwischen
Radfahrer und Bordstein oder auf die Sicherheitsabstéande zwischen Kfz-Fahrer und Radfahrer

beim Uberholen konnte nicht nachgewiesen werden.

Empfehlung fir die Umsetzung:

Fur die Umsetzung wird empfohlen, die Beschilderung gut sichtbar und in regelmafRigen
Abstanden anzubringen. W eitere begleitende Malinahmen wie beispielsweise die Markierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Fahrbahn kénnen die Wahrnehmung und
Akzeptanz darliber hinaus erhthen. Nach der Umsetzung sollten regelméaRige Geschwindig-
keitskontrollen durchgefiihrt oder stationdre Geschwindigkeitsanzeigen angebracht werden.
Dadurch wird die Befolgung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und somit die subjektive
Sicherheit fur den Radverkehr erhoht.

Empfehlung fur Einsatzkriterien:
Ausgehend von den erhobenen Daten kdnnen keine Empfehlungen fur Einsatzkriterien
gegeben werden.
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8.2 Projektubergreifende Ergebnisse und Handlungsempfehlungen

Das Zusammenfuhren und die Gegenuberstellung der Erhebungsdaten aller 16 Unter-
suchungsabschnitte fiihrten zu weiteren, orts- und mafinahmenunabhangigen Erkenntnissen.
Betrachtet man die Motive der Flachennutzung des Seitenraums bzw. der Fahrbahn bei allen
vier Modellprojekten wird deutlich: Die Regelkenntnis der Radfahrer ist der wichtigste Grund
fur die Fahrbahnnutzung. 57 % der befragten Radfahrer befahren die Fahrbahn, da sie wissen,
dass sie dort fahren missen oder durfen. 10 % gaben an die Fahrbahn aus subjektiven
Sicherheitsgriinden zu nutzen. Fur Radfahrer, die den Seitenraum nutzen, ist die subjektive
Sicherheit (49 %) ausschlaggebend fur ihre Flachenwahl (vgl. Abb. 102).

Motive der Flachennutzung
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Abbildung 102: Motive der Flachennutzung (gemeinsame Auswertung der Antworten aller Modellprojekte).

Hinsichtlich der Verhaltensanderung der Radfahrer wurde festgestellt, dass der Anteil der
Radfahrer, die aufgrund der Maf3nahme auf die Fahrbahn wechselten, umso grof3er war, je
mehr Radfahrer bereits vorher die Fahrbahn nutzten. Fir eine erhohte Akzeptanz bzw.
Verhaltensanderung im Radverkehr sollte daher bereits vor der MaRnahme die Fahrbahn von
mind. 10 % der Radfahrer genutzt werden. Ganz offensichtlich fuhlen sich Radfahrer
gegenlber dem Kfz-Verkehr subjektiv sicherer, wenn auch andere Radfahrer die Fahrbahn
nutzen. Dieses Phanomen, oft auch bekannt als der ,Herdeneffekt”, wird in der Psychologie
als Social Proof bezeichnet. Voraussetzung zum Nachweis dieses Phanomens war, dass eine
Benutzungspflicht der Radwege noch nie bestand oder schon langere Zeit nicht mehr bestand.
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Ein Einfluss der Fahrbahnbreite auf das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrer oder
auf die Uberholabstande zwischen Kfz-Fahrer und Radfahrer konnte in diesem Forschungs-
vorhaben auf keinem der Streckenabschnitte nachgewiesen werden. Zu einem vergleichbaren
Ergebnis kommt auch ScHULLER** bei seiner Untersuchung der Akzeptanz und
Verkehrssicherheit des Radverkehrs im Mischverkehr.

Dagegen konnte ein geringerer Uberholabstand bei niedrigeren Kfz-Geschwindigkeiten bzw.
bei niedrigerer zulassiger Hochstgeschwindigkeit nachgewiesen werden (vgl. Abb. 103). Die
Uberholabstande waren bei Tempo 30 durchschnittlich um 11 % geringer (1,29 m) als bei
Tempo 50 (1,43 m).

Die objektive Sicherheit ist jedoch aufgrund der physikalischen Gesetze (im Quadrat der Kfz-
Geschwindigkeit anwachsende Kollisionsenergie sowie innerhalb einer konstanten Reaktions-
zeit zurlickgelegte Strecke im Kfz) bei Tempo 30 deutlich héher einzustufen als bei Tempo 50.

Sicherheitsabstdnde in Abhangigkeit
von der Kfz-Geschwindigkeit
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Abbildung 103: Uberholabsténde aller Modellprojekte.

Betrachtet man das subjektive Sicherheitsempfinden der befragten Radfahrer auf der
Fahrbahn, die keine der jeweils umgesetzten Ma3nahmen wahrgenommen haben (vgl. Abb.
104), ist ein ahnlich paradoxes Ergebnis wie bei den Sicherheitsabstanden erkennbar: Die
Strecken mit Tempo 30 wurden als weniger sicher bewertet (durchschnittlich 6,0), als die
Strecken mit Tempo 50 (durchschnittlich 7,0). Mégliche Grunde fur dieses Phdnomen kdnnten

die geringeren Uberholabstande und die langeren Uberholzeiten der Kfz infolge der geringeren

94 Schiller (2019)
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Geschwindigkeitsdifferenz sein. Das Ergebnis bestétigt den in der Psychologie bereits

bekannten Effekt der verzerrten Risiko-Bewertung.®®

Allgemeines Sicherheitsempfinden auf der Fahrbahn / dem Schutzstreifen
in Abhéngigkeit von der Kfz-Geschwindigkeit
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Abbildung 104: Subjektives Sicherheitsempfinden aller Modellprojekte ohne MalRnahmenwahrnehmung.

Lediglich bei Modellprojekt 4 (,Tempo 30%) fiel die subjektive Sicherheitsbewertung der
befragten Radfahrer erwartungskonform aus. Hier zeigte sich eine durchschnittlich hohere
subjektive Sicherheitsbewertung bei den Radfahrern, die die Geschwindigkeitsreduzierung
wahrgenommen hatten. Eine Erklarung fir dieses Phanomen konnte der sog.
.Bestatigungsfehler* — auch confirmation bias genannt — sein. Er beschreibt die Tendenz,
Informationen so auszusuchen bzw. zu interpretieren, dass sie vorhandene Erwartungen
bestatigen. Die bewusste Wahrnehmung einer Absenkung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h induziert eine Erwartungshaltung beim Radfahrer, die er versucht
sich selbst zu bestatigen. Dies erklart auch warum Radfahrer, die sich der Geschwindigkeits-
reduzierung nicht bewusst waren bzw. nicht dartiber informiert wurden, die Streckenabschnitte
mit hoherer zulassiger Hochstgeschwindigkeit aber groRerem Uberholabstand als sicherer
bewerteten.

Zusammenfassend lassen die Ergebnisse den Schluss zu, dass Tempo 30 zwar einen
objektiven Sicherheitsgewinn hat, der sich beim Radfahrer jedoch nicht zwingend in einem

subjektiv empfundenen Sicherheitsgewinn niederschlagt.

9 vgl. Zimmer (1997)
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Empfehlung:
Generell wird bei allen MalZnahmen zur Forderung der objektiven Sicherheit im Verkehr eine

umfassende Offentlichkeitsarbeit vor und nach der Umsetzung der MaRnahme(n) empfohlen.
Konkrete Handlungsempfehlungen in der Umsetzung kdnnen hier allerdings nicht gegeben
werden, da die Wirkung von Offentlichkeitsarbeit auf das Verkehrsverhalten nicht Bestandteil
der Untersuchung war. Es bedarf hierzu noch weiterer Forschung (siehe Kap. 9).

8.3 Interpretation und Wirdigung der Projektergebnisse

Ziel der Modellprojekte waren die Untersuchung und Bewertung der Wirkungen unterschied-
licher Beschilderungen und Markierungen, die das Radfahren im Mischverkehr auf der
Fahrbahn unterstitzen sollten. An StraRenabschnitten, an denen das Regelwerk der ERA
2010 nicht uneingeschrankt angewendet werden kann, wurden MalBhahmen untersucht, die
z.T. Uber die geltenden Regelungen der StVO hinausgehen. Dabei wurden Empfehlungen zur
Umsetzung und zu Einsatzkriterien der jeweiligen MaRnahme herausgearbeitet. Da nicht alle
MaRRnahmen fristgerecht umgesetzt werden konnten, fand ein kleiner Teil der Erhebungen im
Herbst 2020 statt, als bereits die generellen Auswirkungen der Corona-Pandemie auf das
Mobilitatsverhalten wirksam waren. (vgl. Kap. 3.3, Ful3note 47). Vor diesem Hintergrund
wurden Verkehrsstarken, die nach Méarz 2020 erhoben wurden, nicht in die Auswertung

einbezogen.

Aufgrund der ortlich und zeitlich doch deutlich unterschiedlichen Rahmenbedingungen und
deren mogliche Beeinflussung der Untersuchungsergebnisse, erlaubt die geringe Anzahl der
Untersuchungsbereiche keine allgemeingiltigen Empfehlungen fir die Gesamtheit der
MafRnahmen. Die vorliegende Forschungsarbeit gibt jedoch Hinweise auf Effekte der einzelnen
Modellprojekte hinsichtlich der Wahrnehmung, der Akzeptanz, der Flachenwahl und der
objektiven sowie subjektiven Verkehrssicherheit und erméglicht es, daraus spezifische,
streckenbezogene Handlungsempfehlungen zu formulieren (siehe Kap. 8.1).

Die Projektbeteiligten waren bei der spezifischen Vorauswahl der Streckenabschnitte fur jede
der ausgewdahlten MalRnahmen bestrebt, moglichst vergleichbare StralZenabschnitte
auszuwahlen, um eine ausreichende Validitat der Untersuchungsergebnisse zu erzielen. Nach
Auswertung und Analyse der Ergebnisse wurde jedoch deutlich, dass eine direkte
Vergleichbarkeit aufgrund der vielféltigen strecken- und ortsbezogenen Unterschiede oft nicht
herstellbar war. So wirkten zu viele unterschiedliche bauliche, verkehrliche und
organisatorische Randbedingungen und Besonderheiten auf die Untersuchungsergebnisse
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ein, was sich ebenso in der Interpretation sowie den abgeleiteten Ursache-Wirkungs-Analysen

niederschlug. Nebenbedingungen wie u.a.

- Fahrbahnbreite

- Radverkehrsstarke

- Kfz-Verkehrsstarke

- Schwerverkehrsanteil

- OPNV (Buslinien, Takt, Haltestellen)

- Parkdruck im Wirtschaftsverkehr (abgestellte Liefer- und Umzugsfahrzeuge auf
Radverkehrsanlagen oder der Fahrbahn)

- Parkplatze und deren Anordnung

- Grinflachen und deren Anordnung

- Quelle-Ziel-Beziehungen

- Witterungsbedingungen

- Kurzfristige Baumafinahmen

- Umleitungen und Sperrungen

- Zeitpunkt und Art der Mal3hahmenumsetzung

wirken auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ein. Auf Basis der geringen Anzahl von
Untersuchungsabschnitten im Vergleich zu méglichen Einflussgréf3en und Nebenbedingungen
konnten nur vereinzelt wissenschatftlich abgesicherte Ursache-Wirkungs-Zusammenhange

nachgewiesen werden.

143



Weiterer Forschungsbedarf

9  Weiterer Forschungsbedarf

Trotz vieler neuer Erkenntnisse haben die Modellprojekte auch neue Fragen aufgeworfen, die

nur durch weiterfihrende Untersuchungen beantwortet werden kénnen.

Vergleichbarkeit der Ergebnisse

Die in Kapitel 8.3 beschriebenen unterschiedlichen Randbedingungen und Gegebenheiten,
die auf den Streckenabschnitten angetroffen wurden, beeinflussen die Ergebnisse und
erschweren oder verhindern die Vergleichbarkeit untereinander. Um diesen Einfluss
auszuschlieen, entwickelte die Technische Hochschule Nirnberg im Rahmen der
Eigenforschung in den letzten zwei Jahren ein Instrument auf Basis der VR (Virtual-Reality)-
Technologie. Das ermdglicht den Einfluss auf das Verkehrs- und Akzeptanzverhalten im
Hinblick auf die genannten Randfaktoren — je nach Untersuchungsgegenstand — kontrolliert
zu variieren, zu messen und zu analysieren.®® Durch das Erstellen von 3D-Modellen und
dazugehdorigen Verkehrssimulationen kénnen beliebige Verkehrsszenarien modelliert werden.
Alle mdglichen Einflussgréf3en wie u.a. bauliche Gegebenheiten sowie fahrende und parkende
Fahrzeuge kénnen im Modell voreingestellt und angepasst werden. Damit wird angestrebt,
bestimmte Einflussparameter wie beispielsweise die Fahrbahnbreite und Art der
Radinfrastruktur gezielt zu kombinieren, um eindeutige Ursache-Wirkungs-Zusammenhange
zu identifizieren. Mit Hilfe eines VR-Fahrradsimulators fahren Probanden durch die
aufgebauten Modelle und beschreiben anschlieRend ihr subjektives Sicherheitsempfinden.
Die Validitat dieser Analysemethodik wird durch die Erfassung weiterer physiologischer
Parameter erganzt und kann somit eine zusétzliche Entscheidungsgrundlage zur Forderung
der Fahrradnutzung schaffen. Diese Art der virtuellen Verkehrsverhaltensmessung wurde

bereits in diversen Studien angewandt und wird weiter erforscht.®’

Piktogramm-Kette (M6hrendorfer Stral3e, Erlangen)

Die Mohrendorfer StraBe in Erlangen war als urspringliches Untersuchungsgebiet
vorgesehen. Da dort allerdings eine Piktogramm-Kette markiert wurde und sich die
Untersuchung in Modellprojekt 1 (,Fahrradpiktogramme®) auf die Markierung von einzelnen
Piktogrammen an ausgewdahlten Gefahrenpunkten beschréankte (siehe 1.3), konnte diese
Erhebung fir die Modellprojekte nicht verwendet werden. Trotzdem wurden die erhobenen
Daten hinsichtlich der Flachennutzung ausgewertet. Es zeigte sich, dass sich durch die
Piktogramm-Kette der Anteil der Radfahrer auf der Fahrbahn erhéhte (vgl. Abb. 105).

% Ullmann et al. (2020)
97 Bialkova et al. (2018); Keler et al. (2018); Nazemi et al. (2018)
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Vorher (n=222) Nachher (n=168)
13 % 21 %
Fahrbahn Fahrbahn
Radweg 87 % 79 % Radweg

Abbildung 105: Veranderung der Flachenwahl im Radverkehr, Méhrendorfer Stral3e.

Im Vergleich zu den Ergebnissen der Modellprojekte 1 (,Fahrradpiktogramme®) und 2
(,Beschilderung und Fahrradpiktogramme®) weist die Moéhrendorfer Stral3e die zweitgroldte
Wirkung®® hinsichtlich der veranderten Flachennutzung der Radfahrer auf. Im Rahmen einer
weiteren Untersuchung mit zusatzlichen Strecken mit Piktogramm-Ketten wére zu prifen, ob
es sich bei dieser Wirkung um einen Einzelfall handelt oder ob eine Piktogramm-Kette die
Flachenwahl systematisch beeinflusst, also zur verminderten Nutzung des nicht benutzungs-
pflichtigen Radwegs fuhrt. Eine derartige Untersuchung erfolgt in einem bundesweiten Projekt
der Bergischen Universitat Wuppertal, dessen Ergebnisse bislang noch nicht verdéffentlicht

wurden.®®

Wirkung farblich markierter Schutzstreifen

In der Schallershofer StraRe in Erlangen war der Schutzstreifen flachig rot eingefarbt. Die
Wirkung von rot markierten Schutzstreifen gegentiber Schutzstreifen ohne farbliche
Markierung war nicht Bestandteil der Untersuchungen von Modellprojekt 3 (,Einseitige
Schutzstreifen). Um eine Aussage Uber die Wirkung treffen zu kénnen, sind weitere
Untersuchungen auf mehreren Streckenabschnitten mit Vorher-Nachher-Vergleichen
durchzufuihren. Die Ausschreibung einer derartigen Untersuchung ist seitens der Bundes-

anstalt fur StraRenwesen angekindigt.

Sanktionsmechanismen bei Tempo 30

Um die Befolgung von Geschwindigkeitsreduzierungen zu erhéhen, wurden Kontrollen und
Displays, die die aktuell gefahrene Geschwindigkeit anzeigen, empfohlen. Inwiefern sich diese
langfristig auf das Fahrverhalten der Kfz-Fahrer auswirken, ist zu prifen. Weiterhin kénnte flr
die Beurteilung der Wirksamkeit ein Vergleich mit anderen Landern, in denen flachendeckend
Tempo 30 angeordnet wurde (Niederlande) oder Lander, in denen regelmafig haufige

Geschwindigkeitskontrollen durchgefuhrt werden, gezogen werden.

9% Die groRte Wirkung erzielte die 2. Nachher-Untersuchung in der Lochhamer StraRe (Grafelfing).
9 vgl. Universitat Wuppertal (0.J.)
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Wirkung von Offentlichkeitsarbeit

Die Wirkung von Offentlichkeitsarbeit zu untersuchen, war nicht Bestandteil der
Modellprojekte. Es ergaben sich jedoch Hinweise, dass Offentlichkeitsarbeit einen nicht
unerheblichen Einfluss auf die Wahrnehmung und Akzeptanz einer Mal3nahme haben konnte.
Zudem beeinflussen die GroRe einer Kommune sowie deren Fahrradkultur® die Wirkung von
Offentlichkeitsarbeit. Um hierzu konkrete Aussagen und Handlungsempfehlungen geben zu

kdnnen, ist diese Wirkung in weiterfihrenden Erhebungen genauer zu untersuchen.

Bei zuklnftigen Projekten zu vermeidende Probleme in Organisation und
Kommunikation

Die Wirkung von sehr gro3en Fahrradpiktogrammen konnte im Rahmen der Modellprojekte
nicht untersucht werden. Da die entsprechenden Schablonen (im Gegensatz zu den Schildern
bei Modellprojekt 2) nicht vorratig waren, konnten sie von den jeweiligen Kommunen nicht in
der gewilnschten GroéRe markiert werden. Generell wird empfohlen, den Kommunen die

technische Ausstattung zur Malinahmenumsetzung zentral zur Verfigung zu stellen.

Bei den Modellprojekten 1 (,Fahrradpiktogramme®) und 2 (,Beschilderung und Fahrrad-
piktogramme®) traten vereinzelt Kommunikationsprobleme mit den beteiligten Kommunen auf,
weshalb die Zahl der urspriinglich beabsichtigten Stichproben zum Teil auf weniger als vier
Streckenabschnitte je Modellprojekt reduziert werden musste oder vereinzelt der
urspriingliche Zeitplan nicht eingehalten werden konnte. Auch unglnstige Witterungs-
bedingungen kénnen zu kurzfristigen Anderungen im gesamten Zeitplan fiilhren. Deshalb ist
es erforderlich die Untersuchungsmethodik und das Untersuchungsziel den Beteiligten
ausreichend zu kommunizieren.

Bei zweistufigen Verfahren (Vorher-Nachher) wie z.B. im Modellprojekt 2 (,Beschilderung und
Fahrradpiktogramme®) ist den Verantwortlichen in den Kommunen zu verdeutlichen, dass ein
vorzeitiges oder verandertes Aufstellen von Schildern bzw. Aufbringen von Markierungen dem
wissenschaftlichen Untersuchungsdesign zuwiderlauft und die Représentativitdt der

Untersuchungsergebnisse negativ beeinflusst.

Fur weitere Untersuchungen wird deshalb empfohlen, von vornherein — zum Beispiel anhand
einer Verkehrssimulation — festzulegen, wie die Mal3nahme(n) vor Ort konkret umzusetzen ist
/ sind. Ausgeschlossene MalRnahmen sollten bereits im Interessensbekundungsverfahren

ausdrtcklich genannt werden.

Allgemein spielt auch die fachliche, finanzielle und personelle Ausstattung in den Kommunen
eine entscheidende Rolle bei der fristgerechten und korrekten Mal3nahmenumsetzung.

100 Darunter ist eine tiefere Bedeutung bei der Nutzung des Fahrrades (als die eines Alltagsfortbewegungsmittels)
mit dem damit verbundenen Stellenwert in Bevolkerung und Verwaltung zu verstehen.
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Anhang

Anhang

Auszige aus der VwV-StVO 2013

Allgemeines (VWV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 2)

1.

Benutzungspflichtige Radwege sind mit Zeichen 237 gekennzeichnete baulich angelegte
Radwege und Radfahrstreifen, mit Zeichen 240 gekennzeichnete gemeinsame Geh- und
Radwege sowie die mit Zeichen 241 gekennzeichneten fur den Radverkehr bestimmten Teile
von getrennten Rad- und Gehwegen.

Benutzungspflichtige Radwege diirfen nur angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fiir
den FuRgéngerverkehr zur Verfigung stehen. Sie dirfen nur dort angeordnet werden, wo es
die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern. Innerorts kann dies insbesondere fir
VorfahrtstraRen mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten.

Ein Radfahrstreifen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeichneter und durch Zeichen 295 von der
Fahrbahn abgetrennter Sonderweq. [...] Werden Radfahrstreifen an Strallen mit starkem
Kraftfahrzeugverkehr angelegt, ist ein breiter Radfahrstreifen oder ein zuséatzlicher
Sicherheitsraum zum flieBenden Verkehr erforderlich. [...]

Ist ein Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen, kann auf der Fahrbahn ein Schutzstreifen angelegt
werden. Ist das nicht mdglich, ist die Freigabe des Gehweges zur Mitbenutzung durch den
Radverkehr in Betracht zu ziehen. Zum Gehweg vgl. zu Zeichen 239.

Ein Schutzstreifen ist ein durch Zeichen 340 gekennzeichneter und zusatzlich in regelmaRigen
Abstdnden mit dem Sinnbild ,Fahrrdder” markierter Teil der Fahrbahn. Er kann innerhalb
geschlossener Ortschaften auf Stralen mit einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu
50 km/h markiert werden, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des
Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fallen erfordert. Er muss so
breit sein, dass er einschlie3lich des Sicherheitsraumes einen hinreichenden Bewegungsraum
fur den Radfahrer bietet. Der abziglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit
sein, dass sich zwei Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kdnnen. Schutzstreifen sind in
Kreisverkehren nicht zuléssig. [...]

Radwegebenutzungspflicht (VwV-StVO zu 8§ 2, Absatz 4, Satz 2)

Ist aus Verkehrssicherheitsgriinden die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht mit den Zeichen
237, 240 oder 241 erforderlich, so ist sie, wenn nachfolgende Voraussetzungen erfillt sind,
vorzunehmen. Voraussetzung fir die Kennzeichnung ist, dass

1.

eine fiir den Radverkehr bestimmte Verkehrsfldche vorhanden ist oder angelegt werden kann.
Das ist der Fall, wenn
a. von der Fahrbahn ein Radweg baulich oder ein Radfahrstreifen mit Zeichen 295
Jahrbahnbegrenzung” abgetrennt werden kann oder
b. der Gehweg von dem Radverkehr und dem FulRRgangerverkehr getrennt oder
gemeinsam benutzt werden kann,
die Benutzung des Radweges nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar sowie die
Linienfiihrung eindeutig, stetig und sicher ist. Das ist der Fall, wenn
a. er unter Berucksichtigung der gewinschten Verkehrsbedirfnisse ausreichend breit,
befestigt und einschlie3lich einem Sicherheitsraum frei von Hindernissen beschaffen
ist. Dies bestimmt sich im Allgemeinen unter Berlicksichtigung insbesondere der
Verkehrssicherheit, der Verkehrsbelastung, der Verkehrsbedeutung, der
Verkehrsstruktur, des Verkehrsablaufs, der Flachenverfligbarkeit und der Art und
Intensitdt der Umfeldnutzung. Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit
Sicherheitsraum) soll in der Regel dabei durchgehend betragen:
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moglichst 2,00 m

Baulich angelegter Radweg
mindestens 1,50 m

Zeichen 237
moglichst 1,85 m

Radfahrstreifen
mindestens 1,50 m

innerorts 250m
Zeichen 240 Gemeinsamer Geh- und Radweg

aullerorts 2,00 m
Zeichen 241 Getrennter Geh- und Radweg mindestens 1,50 m

[..]

Ausnahmsweise und nach sorgfaltiger Uberpriifung kann von den MindestmaRen dann, wenn es
aufgrund der ortlichen oder verkehrlichen Verhaltnisse erforderlich und verhaltnismafig ist, an kurzen
Abschnitten (z. B. kurze Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicherheit abgewichen werden.

[..]

Radwege ohne Benutzungspflicht (VwV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 3 und 4)

Radwege ohne Benutzungspflicht sind flir den Radverkehr vorgesehene Verkehrsflachen ohne Zeichen
237, 240 oder 241. Dabei ist zu beachten, dass

1. der Radverkehr insbesondere an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstiickszufahrten durch Markierungen sicher gefiihrt wird und

2. ausreichend Vorsorge getroffen ist, dass der Radweg nicht durch den ruhenden Verkehr
genutzt wird.

Freigabe linker Radwege (VwWV-StVO zu § 2, Absatz 4, Satz 3 und 4)

1. Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrichtung ist
insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefahren verbunden und
soll deshalb grundsétzlich nicht angeordnet werden.

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgféltiger Priifung die Benutzungspflicht auch
fur den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder 241 oder ein Benutzungsrecht
durch das Zusatzzeichen ,Radverkehr frei* (1022-10) angeordnet werden.

3. Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel auBerhalb geschlossener Ortschaften, ein
Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in Betracht.

4. Am Anfang und am Ende einer solchen Anordnung ist eine sichere Querungsmdglichkeit der
Fahrbahn zu schaffen.

5. Voraussetzung fur die Anordnung ist, dass

a. die lichte Breite des Radweges einschliellich der seitlichen Sicherheitsraume
durchgehend in der Regel 2,40 m, mindestens 2,0 m betragt;

b. nur wenige Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreiche Grundstiickszufahrten zu
Uberqueren sind;

c. dort auch zwischen dem in Gegenrichtung fahrenden Radfahrer und dem
Kraftfahrzeugverkehr ausreichend Sicht besteht.

Zeichen 240: Gemeinsamer Geh- und Radweg (VwV-StVO zu § 41)

Die Anordnung dieses Zeichens kommt nur in Betracht, wenn dies unter Berlicksichtigung der Belange
der FulRgénger vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist und die
Beschaffenheit der Verkehrsfldche den Anforderungen des Radverkehrs genligt.

[..]
X
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Zeichen 274: Zulassige Hochstgeschwindigkeit (VwV-StVO zu § 41)

X. Geschwindigkeitsbeschréankungen aus Grinden des Larmschutzes durfen nur nach Mal3gabe der
Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Malnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor L&rm
(Larmschutzrichtlinien — StV) angeordnet werden. Zur Larmaktions- und Luftreinhalteplanung siehe
Bundes-Immissionsschutzgesetz.

XI. Innerhalb geschlossener Ortschaften ist die Geschwindigkeit im unmittelbaren Bereich von an
Stralen gelegenen Kindergarten, -tagesstéatten, -krippen, -horten, allgemeinbildenden Schulen,
Forderschulen fir geistig oder koérperlich behinderte Menschen, Alten- und Pflegeheimen oder
Krankenhausern in der Regel auf Tempo 30 km/h zu beschrénken, soweit die Einrichtungen tber einen
direkten Zugang zur StraRe verfligen oder im Nahbereich der Einrichtungen starker Ziel- und
Quellverkehr mit all seinen kritischen Begleiterscheinungen (z. B. Bring- und Abholverkehr mit
vielfachem Ein- und Aussteigen, erhdhter Parkraumsuchverkehr, hdufige Fahrbahnquerungen durch
FuRganger, Pulkbildung von Radfahrern und FuRgangern) vorhanden ist. Dies gilt insbesondere auch
auf klassifizierten Strallen (Bundes-, Landes- und Kreisstral3en) sowie auf weiteren Vorfahrtstraf3en
(Zeichen 306). [...] Die streckenbezogene Anordnung ist auf den unmittelbaren Bereich der Einrichtung
und insgesamt auf héchstens 300 m Lange zu begrenzen. Die beiden Fahrtrichtungen miissen dabei
nicht gleichbehandelt werden. Die Anordnungen sind, soweit Offnungszeiten (einschlieRlich Nach- und
Nebennutzungen) festgelegt wurden, auf diese zu beschranken.

008
- OB

Zeichen 237 Zeichen 239 Zeichen 240 Zeichen 241
Zeichen 274-30 Zeichen 306 Zeichen 1022-10
ﬁ' rd

Zeichen 295 Zeichen 340

Beschilderung Projekt 2 ,,Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht*

Radfahren
auf der
Fahrbahn
erlaubt

XI
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Kriterien-Tabelle

Landkreis Grfelfin Regensbur Landkreis Erlangen Furstenfeld- Landkreis
. I Starnberg 9 g 9 Starnberg 9 bruck Hof
Allgemeine Kriterien - -
Andechs Lochhamer Puricellistrale Hochwe: WeRlinger Schallershofer Maisacher Fattigau
StraBe 9 Hauptstr. Stralle Stralle 9
StraRBenklasse v v \ \ v v v
Lange v \ \ v v v
Radverkehrsbelastung X N v v v v X
Emissionsmessgeréte \ N \f \ ~ N N
Fordermittel N N \ N N N J
2l V N v N N J J
Hochstgeschwindigkeit
Eignung | | | | | | J
Videoaufzeichnungen A A A A A A
Prp]ektspemﬂsche 1 2 2 2 3 3 3
Kriterien
500 Kfz/h X \ X \ v v \
Gefahrenpunkte v
Ein-/beidseitige Radwege [ | |
A N N
0. B.pf.
>3.000 Kfz/h
Sicherheitsbedenken
UnterschleiRheim Wolfrats- Cadolzburg Furstenfeld- Grobenzell Holzkirchen Regensburg
hausen bruck
Allgemeine Kriterien e udl. ] :
9 Raiffeisen- In j:g: dter Sauerlacher Hindenburg- Dachauer Eschenrieder Miinchner Alfons-Auer-
stralle 9 Str StraBe stralle StralRe StralRe StraBe StraBe
StraRenklasse v N N v \ \ v v
Lange \ v v v v v v v
Radverkehrsbelastung \ v N X \ v v v
Emissionsmessgerate N v v vV \ N N N
Fordermittel X X v \ \ \ v \
2l X \ \ \ \ v v
Héchstgeschwindigkeit N '
Eignung / / | / | | |
Videoaufzeichnungen K Y A N K K A A
Prolek1§pe;|f|sche 3 3 3 2 4 4 2 2
Kriterien
500 Kfz/h N X v
Ein-/beidseitige
Radwege o. B.pf.
> 3.000 Kfz/24h \ ~ N N N
Keine Zone 30 v \ \ v X

Xl
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Bei der Kriterien-Tabelle wird darauf hingewiesen, dass die Daten zur Verkehrsbelastung (im
Kfz- und Radverkehr) in den Vorher-Untersuchungen geprift und ggf. berichtigt wurden. Bei
den Kommunen, die keine Daten zum Kfz- oder Radverkehrsaufkommen vorliegen hatten,

wurden diese um die von der TH Nirnberg gezahlten und hochgerechneten Werte erganzt.

Xl
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Unterstitzungserklarung
Unterstitzungserklarung der Kommune XY an die Technische Hochschule Nirnberg

Die Technische Hochschule Georg-Simon-Ohm — NCT - Intelligente Verkehrsplanung (TH Nirnberg)
untersucht in Kooperation mit der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V.
(AGFK) im Rahmen eines vom Bayerischen Staatsministerium fir Wohnen, Bau und Verkehr (StMB)
geforderten Forschungsprogramms die Auswirkungen verschiedener Méglichkeiten der Radverkehrs-
fuhrung an Strecken innerdrtlicher Hauptverkehrsstra3en. Ziel ist die wissenschaftliche Erfassung der

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss.

Die Kommune erklart sich bereit, die TH Nurnberg bei den verkehrlichen Untersuchungen vor Ort in
folgenden Punkten zu unterstitzen:

Die Kommune

e genehmigt die Anbringung der fur die Erhebung erforderlichen Ausriistung (Videokamera,
Verkehrserfassungsgeréate etc.) und Markierungen an geeigneten 6ffentlichen Einrichtungen,

e besorgt bzw. erlésst die erforderlichen, zeitlichen und rAumlichen Anordnungen (insbesondere
verkehrsrechtliche Anordnung) zur Durchfihrung der Untersuchungen,

e (bernimmt die Kosten und Durchfiihrung der verkehrsrechtlich, markierungstechnisch oder
baulich erforderlichen MalRnahmen an der Untersuchungsstrecke,

e unterstitzt die TH Nurnberg bei der Einrichtung der Erhebungsstelle (Befestigung der
Erhebungsinstrumente und Markierungsarbeiten),

o informiert und kontaktiert die zustandigen Polizeidienststellen im Hinblick auf eine polizeiliche
Unterstiitzung insbesondere bei erforderlichen Eingriffen in den StraRBenverkehr (u.a. bei den
Befragungen in 2019 / 2020).

Weiterhin erklart sich die Kommune damit einverstanden, dass die Vorher-, / Nachher-Untersuchung an
dem ausgewahlten Streckenabschnitt in der Musterstral3e in KW x, y oder z stattfinden wird. Je nach

Wetterlage wird in Abstimmung mit der TH Nirnberg der genaue Erhebungstag festgelegt.
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Datenschutzschreiben
Videoaufnahmen Datenschutz — Projektbeschreibung und Vorgehen

Zum Zwecke der wissenschaftlichen Forschung (Art. 25 Abs. 1 BayDSG) sollen von der Technischen
Hochschule Nurnberg Georg Simon Ohm — NCT - Intelligente Verkehrsplanung (Hochschule) in
Zusammenarbeit mit der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommunen in Bayern e.V. (AGFK)
verschiedener Mdglichkeiten der Radverkehrsfiihrung auf Strecken innerértlicher Hauptverkehrs-
straBen untersucht werden, die unter Einbindung der jeweils betroffenen Baulasttrager und
Verkehrsbehorden fur den Untersuchungszeitraum umgesetzt werden. Das Forschungsprojekt wird
vom Bayerischen Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) gefordert.

1. Projektbeschreibung:

Verschiedene Mdglichkeiten der Radverkehrsfihrung auf Strecken innerértlicher Hauptverkehrs-
stral3en, die Uber die geltenden Regelwerke sowie die StralRenverkehrsordnung hinausreichen, sollen
wissenschaftlich untersucht werden. In vier Projekten soll an innerdrtlichen Hauptverkehrsstrafl3en die

Wirkung folgender Maflinahmen untersucht werden:

e Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn

¢ Kennzeichnung von Radwegen ohne Benutzungspflicht

e Einseitige Schutztreifen innerorts

e Tempo 30 in HauptverkehrsstraRen
Untersucht werden soll die Wirkung der MaRnahmen auf die objektive und subjektive Sicherheit sowie
die Verstandlichkeit fur alle Verkehrsteilnehmer. Ziel des Projektes der Hochschule ist die
Herausarbeitung von Empfehlungen zur Umsetzung und Einsatzkriterien (Bedingungen und Grenzen)

der jeweiligen MaRnahme.

2. Arbeitsschritte der Untersuchung:

Das Projekt gliedert sich in drei Arbeitsschritte.

e Vorher-Untersuchungen: Juli bis September 2018 wird der Ist-Zustand in den Kommunen
erhoben.

e Umsetzung der MalRnahmen: Ab Herbst 2018 werden die vier MaRnahmen umgesetzt.

e Nachher-Untersuchungen: Ab Mai 2019 / bis voraussichtlich Mitte 2020 (bis zum Abschluss
aller erforderlichen Erhebungen) wird die Wirkung der MaRnahmen erhoben.

Hierzu werden von der Hochschule Daten mittels Videobeobachtung und Videoaufzeichnung

erhoben, die im Folgenden genauer beschrieben werden.

3. Verkehrsverhaltensbeobachtung mittels Videobeobachtung:

e Angaben zu Zeitpunkt und Dauer:
Die Aufnahmen erfolgen an ausgewahlten Wochentagen vornehmlich an einem Dienstag,
Mittwoch oder Donnerstag im Zeitraum von 06:00 bis 11:00 Uhr oder 13:00 bis 18:00 Uhr von
Mai bis September im Jahr 2018 (Vorher-Untersuchungen) und im Jahr 2019 (Nachher-
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Untersuchungen), je nach Projektfortschritt ggf. auch bis Ende 2020. Die maximale
Aufnahmezeit betragt somit je Standort funf Stunden.

e Angaben zu den Standorten:
Jede der vier oben beschriebenen MafRnahmen wird an funf unterschiedlichen Standorten
innerhalb Bayerns untersucht. Dabei wird ein Abschnitt von 30 Metern aufgezeichnet, der auf
der von der jeweiligen Kommune angegebenen Teilstrecke liegt.

e Angaben zu den zu erhebenden Daten:
Erhoben wird die Radverkehrsstarke mit Zuordnung der Altersklasse (Jugendliche,
Erwachsene, Senioren), des Geschlechts und der Flachenwahl. Weiterhin werden die
Geschwindigkeit im Rad- und Kfz-Verkehr sowie Sicherheitsabstande und Fahrlinien der
Verkehrsteilnehmer erfasst. Die Kamera wird wahrend der Aufzeichnungen standig
beaufsichtigt.

e Hinweisschild:
Waéhrend der Erhebung wird durch ein Hinweisschild mit Angabe der verantwortlichen Stelle
gemal § 4 Abs. 2 BDSG auf die Videobeobachtung aufmerksam gemacht.

e Vorgehen beim Umgang mit Videoaufnahmen:
Einsichtsrecht haben die Projektbeteiligten, Auswerterecht die fiir dieses Projekt angestellten
Mitarbeiter der Hochschule. Einsicht und Auswertung erfolgen auf einem Computer, der nicht
mit dem Internet verbunden ist. Nach Auswertung werden die Videoaufzeichnungen
unwiderruflich geldscht. Alle Projektbeteiligten verpflichten sich Uber den personenbezogenen
Inhalt der Videoaufzeichnungen gegeniber Dritten Stillschweigen zu wahren.

e Technische Details:
Die Videoaufzeichnung erfolgt mit einer Kamera der Firma Garmin und der Firma Braun mit
einer Aufzeichnung von 480 x 720 Pixel. Bei schlechten Sichtverhaltnissen wird die Bildqualitat
erhoht, um eine einheitliche Auswertung der oben genannten Daten zu gewé&hrleisten. Eine

Ubertragung der Daten per Funk oder Internet wird ausgeschlossen.

Die in diesem Schreiben angegebenen personenbezogenen Daten, die allein zum Zwecke der
Durchfiihrung der Vereinbarung zwischen dem StMB, der AGFK und der Hochschule notwendig und
erforderlich sind, werden auf Grundlage des Bundesdatenschutzgesetzes (§ 4 Abs. 1 S. 3 BDSG)
erhoben. Die Untersuchung dient dem konkret festgelegten Zweck, die Wirkung unterschiedlicher
Radverkehrsfihrungen auf das Fahrverhalten von Rad- und Autofahrern auf Strecken innerértlicher
Hauptverkehrsstraf3en in Bayermn zu prifen und somit einen Beitrag zur Reduzierung der Gefahrdungen
von Radfahrern im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu leisten.

Fur jede dariber hinaus gehende Nutzung der personenbezogenen Daten und die Erhebung

zuséatzlicher Informationen bedarf es regelméRig der Einwilligung der Projektbeteiligten.
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Erhebungsbogen
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Fragebogen Radverkehr (exemplarisch fur Modellprojekt 1: Piktogramme)

Seite 1 von 2

Ewaluation, Fahrrad Piktogramme (Prof. Dr.-Ing. Kipke)

Fragebogen zur Veranstaltung ,,Fahrrad Piktogramme*®

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,

dieser Bogen wird maschinell ausgewertet. Markieren Sie eine Antwort bitte in der folgenden Weise: OQO .
Wenn Sie eine Antwort korrigieren méchten, fullen Sie bitte den falsch markierten Kreis und noch etwas dariiber hinaus aus,

ungefahr so: O@&

Flachenwahl

1. Sind Ihnen Anderungen an der StraRe aufgefallen?

O Ja

O Nein (weiter mit
Frage 10)

2. Welche Anderungen sind Ihnen aufgefallen?

O Piktogramme auf der
Fahrbahn

QO Senstige Anderungen
(weiter mit Frage 10)

6. Warum fahren Sie auf der von lhnen genutzten Flache?
(Mehrfachantworten méglich.)

O Schrelligkeit

O taglich O (mehrmals)
3. Wie haufig befahren Sie diese Strecke? wochentlich
O seltener
o ) O Gehweg O Radweg
4. Wo dirfen Sie hier fahren? (Mehrfachantworten méglich.) O gem. Geh- und O Fahrbahn
Radweg
5. Hat sich Ihre Flachenwahl im Zuge der Malknahme verandert? O Ja O Nein (weiter mit
Frage 6)
Vorherige Flichenwah!:
O Sicherheit O Fahrkomfort

O Gewohnheit

sicher)

O Regelkenntnis O Quelle/Ziel

O Sonstiges
7. Wie wirden Sie lhr Sicherheitsgefiihl auf einer Skala von 1 bis 10 aufder | & 4 02 03 04 o5 o)
von lhnen genutzten Flache VOR der Verdnderung einstufen? (1=sehr
unsicher; 10=sehr sichar) o7 ©s8 09 ©O10
8. Wie wirden Sie Ihr Sicherheitsgefiihl auf einer Skala von 1 bis 10 aufder | o 4 02 03 04 o5 [o)s
von lhnen genutzten Flache NACH der Verdnderung einstufen? (1=sehr
unsicher; 10=sehr sicher) o7 Os Oe ©10
9. Hat sich das Verhalten der Kfz-Fahrer im Zuge der Malinahme | O verschlechtert O unverandert
verandert? (danach weiter mit Frage 15) O verbessert

O taglich O (mehrmals)
10. Wie haufig befahren Sie diese Strecke? wachentlich

O seltener

O Gehweg O Radweg
11. Wo durfen Sie hier fahren? (Mehrfachantworten maglich.) 0 gem. Geh- und O Fahrbahn

Radweg

O Sicherheit O Fahrkomfort
12. Warum fahren Sie auf der von lhnen genutzten Fldche? | O Schnelligkeit O Gewohnheit
(Mehrfachantworten maglich.) O Regelkenntnis O Quelle/Ziel

O Sonstiges
13. Wie wilrden Sie Ihr Sicherheitsgefihl auf einer Skala von 1 bis 10 auf | 5 4 02 03 04 05 O6s6
der von Ihnen genutzten Flache einstufen? (1=sehr unsicher; 10=sehr

o7 [oF:] Q9 Q10
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Evaluation, Fahrrad Piktogramme (Prof. Dr.-Ing. Kipke)

r Seite 2von 2 1

Die Piktogramme sollen das Radfahren auf der Fahrbahn unterstiitzen.

14. Werden die Piktogramme Sie bei der kunftigen Flachenwahl | 5 j5 (weiter mit Frage O Nein

beeinflussen? 15)
O Beschild O Schutzstreif
Was wiirde |hr Sicherheitsgefiihl auf der StraBe erh&hen? eschiiderung < u.zs r?|en
(Mehrfachantworten maglich.) U Tempo 30 U Bauliche Anderung
O Sonstiges
Personenbezogene Daten:
Fahrtrichtung
Altersklasse O Unter 18 O 18-65
O Uber 65
Geschlecht O Weiblich O Mannlich

L 12wl
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r

Fragebogen Kfz-Verkehr (exemplarisch fur Modellprojekt 1: Piktogramme)

Seite 1 von 1

Evaluation, Kopie von Kfz Piktogramme (Prof. Dr-Ing. Kipke)

Fragebogen zur Veranstaltung ,,Kopie von Kfz Piktogramme*

Liebe Teilnehmerin, lieber Teilnehmer,

dieser Bogen wird maschinell ausgewertet. Markieren Sie eine Antwort bitte in der folgenden Weise: OQO .
Wenn Sie eine Antwort korrigieren méchten, fullen Sie bitte den falsch markierten Kreis und noch etwas dariiber hinaus aus,

ungefahr so: O@&

Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn

1.Sind Ihnen Anderungen an der Strake aufgefallen?

O Ja

O Nein (weiter mit
Frage 8)

2. Welche Anderungen sind Ihnen aufgefallen?

O Piktogramme auf der
Fahrbahn

O Sonstige Anderungen
(weiter mit Frage 8)

O taglich O (mehrmals)
3. Wie haufig befahren Sie diese Strecke? wdchentlich
O seltener
O Gehweg O Radweg
4. Wo dlirfen die Radfahrer hier fahren? (Mehrfachantworten méglich.) O gem. Geh- und O Fahrbahn
Radweg

5. Wie bewerten Sie das Verhalten der Radfahrer auf der Fahrbahn nach
der Veranderung? {(Mehrfachantworten maglich.)

O selbsthewusster
O sicherer
O unachtsamer

O zurtickhaltender
O verunsicherter
[ achtsamer

O Sonstiges Ok.A.
6. Flihlen Sie sich durch die Veranderung von Radfahrern ofter behindert? | o g O Nein
7. Ist die Sicherheit durch die Veranderung gestiegen? (danach weiter mit | o j5 O Nein
personenbezogenen Daten)
O taglich O (mehrmals)
8. Wie haufig befahren Sie diese Strecke? wochentlich
O seltener
O Gehweg 0O Radweg
9. Wo diirfen die Radfahrer hier fahren? (Mehrfachantworten méglich.) 0 gem. Geh- und O Fahrbahn
Radweg
Die Piktogramme sollen das Radfahren auf der Fahrbahn unterstiitzen.
Personenbezogene Daten:
Fahrtrichtung
Altersklasse O 18-65 O Uber 65
Geschlecht © Weiblich O Mannlich

XX
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Tag-/Woche-Faktoren und Halbmonatsfaktoren fiir die Berechnung des DTV

Der Tag-/Woche-Faktor t wurde nach dem HBS-Verfahren unter Berlcksichtigung des

gezahlten Wochentages (Di, Mi oder Do) und des Sonntagsfaktors bs,, der das Verhéaltnis des

sonntéaglichen Verkehrs zum mittleren Tagesverkehr Di-Do beschreibt, ermittelt.

Tag-/Woche-Faktoren Vorher

t Kommune
0,907 | Regensburg (Hochweg u. Puricellistra3e)
0,909 | Erlangen, Regensburg (Alfons-Auer-Str.)
0,924 | Grobenzell
0,951 | Gréafelfing
0,961 | Furstenfeldbruck, Wolfratshausen
0,979 | Fattigau
0,994 | Cadolzburg, WeRling
1,012 | Andechs
Tag-/Woche-Faktoren Nachher
t Kommune
0,870 | Regensburg (Hochweg)
0,907 | Regensburg (Alfons-Auer-Str., Puricellistraf3e)
0,909 | Erlangen
0,924 | FFB (Maisacher Str.), Grébenzell, UnterschleiBheim (Sudl. Ingolstéadter Str.)
0,951 | FFB (Dachauer Str.), Holzkirchen, UnterschleiBheim (RaiffeisenstraRe), Grafelfing, Wolfratshausen
0,979 | Fattigau
0,994 | Welling
1,012 | Andechs, Cadolzburg
Halbmonatsfaktoren Vorher
HM Kommune
0,999 | Cadolzburg, Erlangen, Fattigau, Regensburg
1,001 | Furstenfeldbruck, Grobenzell, Grafelfing, Holzkirchen, LK Starnberg, Wolfratshausen
Halbmonatsfaktoren Nachher
HM Kommune
0,999 | Cadolzburg, Fattigau, Regensburg (Alfons-Auer-Str.), UnterschleiRheim
1,001 | Andechs, Grébenzell, Holzkirchen, Regensburg (Hochweg), Weliling, Erlangen
1,018 | Wolfratshausen
1,033 | Furstenfeldbruck, Regensburg (Puricellistr.)
1,052 | Gréfelfing

XXI



Anhang

Ministerialschreiben ,,Kennzeichnung gemeinsamer Geh- und Radwege ohne
Benutzungspflicht“ vom 30.01.2018

Bayerisches Staatsministerium des
Innern, fir Bau und Verkehr

Bayerisches Staatsministerium des Innern, fur Bau und Verkehr

80524 Munchen

Per E-Mail

Regierungen B aye rn
nachrichtlich Die Zukunft.

Staatliche Baudmter mit StraRenbauaufgaben
Prasidien der Bayer. Landespolizei

BPFI

FHPol Furstenfeldbruck

lhr Zeichen, lhre Nachricht vom  Unser Zeichen Bearbeiter Minchen
IC4/IIE10-3612-2-15 Herr Harenberg 30.01.2018
Telefon / - Fax Zimmer E-Mail
089 2192-2270 / -12272 427 stmi.polizeiverkehr@polizei.bayern.de

Vollzug der StVO;
Kennzeichnung gemeinsamer Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht

Sehr geehrte Damen und Herren,

geman § 2 Abs. 4 StVO besteht eine Radwegbenutzungspflicht von gemeinsamen
Geh- und Radwegen nur, wenn die Verkehrsflache mit Zeichen 240 gekennzeich-
net wird. Wird die Radwegbenutzungspflicht aufgehoben und Zeichen 240 ent-
fernt, verliert eine baulich angelegte und abgegrenzte gemeinsame Verkehrsflache
fur den Fu- und Radverkehr aber nicht allein hierdurch ihre Eigenschaft als ge-
meinsamer Geh- und Radweg.

Zur Klarstellung der weiterhin bestehenden Eigenschaft als gemeinsamer Geh-
und Radweg ohne Benutzungspflicht besteht die Moglichkeit, auf dem Boden Pik-
togramme des Zeichens 240 zu markieren, jedoch ohne umschlieRenden Kreis
und ohne farbige Hinterlegung. Die Regelung, dass Verkehrszeichen nur dann
auf der Fahrbahn durch ein Piktogramm dargestellt werden durfen, wenn es
als Wiederholung des angeordneten Verkehrszeichens dient, gilt nur fir Fahr-
bahnen. Ein gemeinsamer Geh- und Radweg ist jedoch keine Fahrbahn, so
dass ein Piktogramm auch ohne Verkehrszeichen aufgebracht werden kann.

Telefon: 089 2192-01 E-Mail: poststelle@stmi.bayern.de Odeonsplatz 3 - 80539 Minchen
Telefax: 089 2192-12225 Internet www.innenministerium.bayern.de U3, U4, U5, U6, Bus 100 (Odeonspl.)
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Radfahrer haben dort ein Benutzungsrecht, aber keine Benutzungspflicht. Fu3-
génger haben dort hingegen weiterhin eine Benutzungspflicht gemaR § 25 Abs. 1
S. 1 StVO.

Radfahrer haben gemeinsame Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht mit
angepasster Geschwindigkeit zu befahren. Wie auf Gehwegen, die fir Radfahrer
freigegeben sind, miissen Radfahrer auch auf gemeinsamen Geh- und Radwegen
(unabhéngig von einer Benutzungsflicht) auf FuBganger Ricksicht nehmen. So-
weit erforderlich muss Schrittgeschwindigkeit gefahren werden (vgl. OLG Olden-
burg, Beschluss vom 09.03.2004, Az.: 8 U 19/04).

§ 2 Abs. 4 S. 3 und 4 StVO bleiben unberiihrt.

Es wird um Kenntnisnahme und Unterrichtung der StraBenverkehrsbehdrden ge-

beten.

Mit freundlichen Griien

gez. Dr. Pfauser
Ministerialrat
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