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ABKURZUNGSVERZEICHNIS
ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.
AGFK Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
BASt Bundesanstalt fur StraRenwesen
BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
BRat-Drs. Bundesratsdrucksachen
DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
DTVw werktagliche durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
EKL Entwurfsklasse
ERA Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
Fb Fahrbahn
HBS Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
i.d.R. in der Regel
Kfz Kraftfahrzeug
Lkw Lastenkraftwagen
MEIL Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
NRVP Nationaler Radverkehrsplan
0. a. oben angegeben
OoLG Oberlandesgericht
Pkw Personenkraftwagen
RA Randabstand
RAL Richtlinie fur die Anlage von Landstralen
Rf Radfahrer
RIN Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung
RMS Richtlinie flr Markierungen von Stral3en
StvO StralRenverkehrsordnung
SV Schwerverkehr
SWovV Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
u. a. unter anderem
uB Unfallbeteiligter
UBA Umweltbundesamt
ub Unfalldichte
VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
VwV Verwaltungsvorschrift
z. B. zum Beispiel
zul. zulassigen
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Umsetzung der Markierung

Im Winter bzw. Frithjahr 2012/13 wurden von den zustindigen Dienststellen -
teilweise mit Unterstiitzung der Evaluationsbiiros - Markierungsplidne erstellt. Er-
ginzend wurden auch besondere Situationen beriicksichtigt (z. B. Uberleitung von
Radweg auf Schutzstreifen).

Einzelheiten zu den jeweiligen Strecken wie auch - soweit vorliegend - Markie-
rungs- bzw. Beschilderungsplidne sind in den Steckbriefen fiir jede Strecke in der
Anlage A-3 dokumentiert.

Nach der offiziellen Er6ffnung des Vorhabens in Koln am 07. Juni 2013 (vgl.
Kap. 10) wurden liberwiegend im Verlauf des Juni 2013 die {ibrigen Markierungen
und Beschilderungen umgesetzt. Aufgrund hochwasserbedingter Verzogerungen
folgten die Strecken im Landkreis Ludwigslust-Parchim und der Neuruppiner Stre-
cken Mitte/ Ende Juli 2013. Die letzten Markierungen erfolgten auf den Kolner
Strecken im September 2013.

Auf Strecken mit einer bisherigen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
wurde die Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h reduziert. Ausnahmen stellten Kur-
venbereiche dar, wo vorher bereits eine geringere Geschwindigkeit angeordnet war
(Tempo 50). Im Zuge einer Deckenerneuerung wurde die Strecke in der Grafschaft
Bentheim und aufgrund ihrer touristischen Bedeutung die NOM2 im Landkreis
Northeim (Europa-Radweg R 1) rot eingeférbt. Bei der Abmarkierung der Schutz-
streifen auf den weiteren Untersuchungsstrecken lief sich auf einigen Strecken eine
Phantommarkierung nicht vermeiden. Einige Strecken fithren durch Ortschaften, in
der der Schutzstreifen unterbrochen wurde (LWL2, LWL3). Der Schutzstreifen auf
der BW3 wurde mit einer weiteren Ausnahmegenehmigung durch eine Ortsdurch-
fahrt markiert. Die Steigungsstrecke in Stuttgart (BW1) wurde im Rahmen des Pro-
jektes nur einseitig markiert.

Nachfolgend ist fiir alle Strecken eine Dokumentation des Vorher- bzw. Nachher-
Zustandes fiir jeweils eine Situation dargestellt. Bild 1-1 zeigt in der Ubersicht die
Lage der Modellstrecken.
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NRVP-Projekt Pilotstrecken in Deutschland

Schutzstreifen auBBerorts
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Bild 1-1: Untersuchungsstrecken, eigene Darstellung (Kartengrundlage: www.goruma.de; mit

Genehmigung des Hrsg.)
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Strecken des Clusters ,,niedrig/schmal“

Untersuchungsstrecke LWL2, K 41 (LK Ludwigslust-Parchim)

Vorher Nachher

DTV: 479 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,00 m

Tempolimit (vorher/nachher): 70/70

zwei Kurven, auch mit Sichteinschrankung, 90-Grad-Kurve mit 40 km/h
Datum der Markierung: 10.07.2013

Fotos: Urbanus

Untersuchungsstrecke NOH2, K 40, (Landkreis Grafschaft Bentheim)

Vorher Nachher
Gl

DTV: 1.011 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,256 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70
mehrere Kurven, leicht wellig

Datum der Markierung: 08.07.2013
Fotos: AB Stadtverkehr
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Untersuchungsstrecke OPR1, Neumiihler Weg (Neuruppin)
Vorher Nachher

DTV: 680 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,50 m

Tempolimit (vorher/nachher): 70/70

eine Kurve, sonst gestreckt, Sichteinschrankung vereinzelt im Biegungs- und Kuppenbereich
Datum der Markierung: 19.07.2013

Fotos: PGV-Alrutz

Strecken des Clusters ,,niedrig/mittel*

Untersuchungsstrecke LWL3, K 42 (LK Ludwigslust-Parchim)

Vorher Nachher

‘ o . A.‘-. "‘. "

DTV: 557 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,55 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70

eine S-Kurve, unubersichtliche Kuppe in gerader Stralkenlage
Datum der Markierung: 10.07.2013

Fotos: Urbanus
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Untersuchungsstrecke NOM2, K 515 (Northeim)

Vorher Nachher

DTV: 1.097 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,00 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70

gestreckt, eine Kuppe mit Sichteinschrankung, leicht hiigelig
Datum der Markierung: 17.06.2013

Fotos: PGV-Alrutz

Untersuchungsstrecke BW3 L 319 (Leutkirch)

Vorher Nachher

DTV: 1.761 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,00 m

Tempolimit (vorher/nachher): Freie Strecke: 100/70; Kurve: 100/70
Ubersichtlich, leichte S-Kurve bei Isgazhofen

Datum der Markierung: 16.05.2014

Fotos: PGV-Alrutz
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Untersuchungsstrecke OD5, K 98 (LK Stormarn)

Vorher Nachher

DTV: 1.526 Kfz/dw
Fahrbahnbreite: 6,20 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70

gestreckt, eben, langgezogene unibersichtliche Kurve in Steigungslage
Datum der Markierung: 19.06.2013

Fotos: Urbanus

Strecken des Clusters ,,niedrig/breit*

Untersuchungsstrecke OD3, K 79 (LK Stormarn)

Vorher Nachher

st |

DTV: 1.687 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,50 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70

gestreckt, eben, Fihrungswechsel in der Ortslage Eichede mit Vz. 240 + Zz 1000-31
Datum der Markierung: 19.06.2013

Fotos: Urbanus
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Untersuchungsstrecke NOM3, K 641 (Northeim)

Vorher Nachher

DTV: 678 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 7, 50 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70

gestreckt, leichte Steigung in Richtung Heckenbeck
Datum der Markierung: 05.06.2013

Fotos: Urbanus

PIEEEL )
Teststrecke

Schutzstreifen
auBerorts

Strecken des Clusters ,,hoch/schmal“

Untersuchungsstrecke BM1, K 10 (Rhein-Erftkreis)

Vorher Nachher

DTV: 3.949 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,20 m

Tempolimit (vorher/nachher): 70/70

geradlinig, eine Kurve, keine Sichteinschrankung
Datum der Markierung: 05.06.2013

Fotos: AB Stadtverkehr
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Untersuchungsstrecke BM2, K 46 (Rhein-Erftkreis)

Vorher Nachher

DTV: 2.194 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,35 m

Tempolimit (vorher/nachher): Freie Strecke: 70/70 Kuppe: 50/50
kurvige Linienfihrung, S-Kurve, Briicke mit Sichteinschrankung
Datum der Markierung: 07.06.2013

Fotos: AB Stadtverkehr

Untersuchungsstrecke BW1, Im Elsental (Stadt Stuttgart)

Vorher Nachher

DTV: 2.808 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,45 m

Tempolimit (vorher/nachher): Freie Strecke: 50/50; Steigung: 50/50
Steigungstrecke

Datum der Markierung: 15.04.2014

Fotos: PGV-Alrutz
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Untersuchungsstrecke KL3, K 10 (Stadt Koin)

Vorher Nachher

DTV: 4.079 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,50 m
Tempolimit (vorher/nachher): 50/50
gestreckte Linienfiihrung, eben
Datum der Markierung:19.09.2013
Fotos: AB Stadtverkehr

Strecken des Clusters ,,hoch/mittel*

Untersuchungsstrecke KL2, K 9 (Stadt Koln)

Vorher Nachher

DTV: 2.712 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 5,70 m

Tempolimit (vorher/nachher): Freie Strecke: 100/50; Kuppe: 100/50
gestreckte Linienfiihrung, Kuppe mit Sichteinschrankungen

Datum der Markierung. 19.06.2013

Fotos: AB Stadtverkehr
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Untersuchungsstrecke OD4, K 97 (LK Stormarn)

Vorher Nachher

DTV: 3.304 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,10 m

Tempolimit (vorher/nachher): 70/70

Freie Strecke, gradlinig Kreisverkehr aulRerhalb Bebauung bzw. Ende des Schutzstreifens
Datum der Markierung: 19.06.2013

Fotos: Urbanus

Strecken des Clusters ,,hoch/breit“

Untersuchungsstrecke KL5, Pescher Weg, (Stadt Koln)

Vorher Nachher

DTV: 2.615 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,45 m
Tempolimit (vorher/nachher): 50/50

geradlinig, eine Kurve, Sichteinschréankung bei Kurve im Wald, Einfluss des Geschwindigkeits-
verhaltens durch Knotenpunkténderung

Datum der Markierung: 13.09.2013
Fotos: AB Stadtverkehr
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Untersuchungsstrecke NOM4, K 424 (Northeim)

Nachher

DTV: 2.934 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 6,50 m

Tempolimit (vorher/nachher): Freie Strecke 100/70; Kuppe: 100/70
gestreckt, Sichteinschrankung geringfligig durch Kuppe, leicht hiigelig
Datum der Markierung: 05.06.2013

Fotos: PGV-Alrutz

Untersuchungsstrecke BW2, L 193 (Moos)

Vorher

DTV: 2.920 Kfz/dw

Fahrbahnbreite: 7,00 m

Tempolimit (vorher/nachher): 100/70
Gradliniger, stetiger Verlauf

Datum der Markierung: 04.04.2014
Fotos: PGV-Alrutz
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2

2.1

Derzeitiger Erkenntnisstand

Da Schutzstreifen auBerhalb geschlossener Ortschaften gemif3 StVO nicht zulédssig
sind, liegen keine entsprechenden Erfahrungen aus Deutschland vor. Riickschliisse
konnen ggf. aus Untersuchungen zu Schutzstreifen innerorts (Kap. 2.1) und zu
Markierungen auf Landstra3en gemall dem Querschnittstyp EKL 4 der Richtlinien
fiir die Anlage von LandstraBBen (RAL 2012) (Kap. 2.2) geben. Dariiber hinaus lie-
gen Untersuchungsergebnisse aus den Niederlanden (Kap. 2.3), der Schweiz
(Kap. 2.4) und aus Déanemark (Kap. 2.5) vor.

Schutzstreifen innerorts

Die Ergebnisse aus zwei aktuellen Untersuchungen zu innerdrtlichen Schutzstrei-
fen lassen Riickschliisse auf die Randbedingungen von Schutzstreifen auflerorts zu.

OHM et al.! untersuchten Schutzstreifen, die weitgehend Regelabmessungen ent-

sprechend den aktuellen Regelwerken aufweisen:

e  Zwei- und vierstreifige Querschnitte mit Schutzstreifen weisen eine geringere
Unfallschwere als vergleichbare Stralen mit Mischverkehr auf.

e  Generell sind die seitlichen Uberholabstinde zwischen Rad und Kfz im
Mischverkehr und bei Schutzstreifen gering und liegen oft unter 1,50 m. Es
zeigt sich mit Schutzstreifen eine Tendenz zu leicht verringerten seitlichen
Uberholabstinden beim Uberholen ohne Gegenverkehr. Eine mdgliche Ursa-
che wird darin gesehen, dass der Schutzstreifen von den Verkehrsteilnehmen-
den als abgegrenzter Raum wahrgenommen wird, an den bis zur Begrenzung
heran gefahren werden kann.

e  Bei Uberholungen mit gleichzeitigem Gegenverkehr sind die Seitenabstinde
noch geringer. Es gibt jedoch keine nachweisbaren Unterschiede mit und ohne
Schutzstreifen.

e  Breitere Schutzstreifen fithren zu groBeren Seitenabstinden beim Uberholen.

e  Verstéirkt wird dagegen das Problem bei hohen Kfz-Verkehrsstirken und ge-
ringen Fahrbahnbreiten.

e  Unfille im Langsverkehr beim Uberholen mit seitlichem Streifen der Beteilig-
ten treten auf Strecken ohne Schutzstreifen geringfiigig haufiger auf als auf
Strecken mit Schutzstreifen.

e  Das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs ist auf Strecken mit Schutz-
streifen geringer als bei ,,reinem* Mischverkehr. Damit konnen Schutzstreifen
durch die verringerten Geschwindigkeiten einen Beitrag zur Erhohung der
Verkehrssicherheit leisten.

Zusammenfassend wird in dem Bericht festgestellt: Die Ergebnisse zeigen, dass
Schutzstreifen im Vergleich zum Mischverkehr ohne Schutzstreifen keine Nachtei-
le hinsichtlich der Verkehrssicherheit oder Einfluss auf die Verkehrsqualitdt des
Kfz-Verkehrs aufweisen.

I Oumetal. 2015
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2.2

In einem Modellvorhaben des Landes Baden-Wiirttemberg wurden innerdrtliche
Schutzstreifen mit schmalen Kernfahrbahnen unter den MindestmaB3en nach ERA
2010 untersucht?. Die Ergebnisse sind unter dem Aspekt der vergleichsweise ge-
ringen Anzahl der Untersuchungsfille mit beidseitigen Schutzstreifen und schmaler
Kernfahrbahn (Mindestbreite 4,10 m) zu schen.

e  Die untersuchten Strecken mit beidseitigen Schutzstreifen schnitten in der Ge-
samtbewertung besser ab als solche mit einseitigem oder alternierendem
Schutzstreifen.

e Die durchschnittliche Geschwindigkeit ging zuriick. Je schmaler die Kern-
fahrbahn war, desto groer wurde dieser Effekt.

e  Breitere Schutzstreifen (1,40 m) hatten bessere Wirkungen als solche mit dem
Mindestmal3 1,25 m.

e  Nur sehr geringe Unterschiede bei den Uberholabstinden und den seitlichen
Randabstinden des Radverkehrs. Bei den Uberholabstinden wurden seitliche
Abstidnde unter 1 m als kritisch und solche zwischen 1 m und 1,50 m ,,als be-
dingt* sicher eingestuft.

e  Uberholungen mit Gegenverkehr wurden gegeniiber dem Zustand ohne
Schutzstreifen vermieden.

Im Ergebnis wird empfohlen, beidseitige Schutzstreifen mit schmaler Kernfahr-
bahn einzusetzen, wenn andere Mdglichkeiten der Fiihrung und Sicherung des
Radverkehrs (z. B. Flichenumwidmung, Reduzierung der zul. Hochstgeschwindig-
keit) nicht umsetzbar sind.

Untersuchung zu LandstraBen mit seitlichen Langsmarkierun-
gen gemaR RAL fiir StraBen der Entwurfsklasse 4

Nicht zu verwechseln sind Schutzstreifen mit dem in den ,,Richtlinien fiir die An-
lage von LandstraBBen™ (RAL) vorgesehenen Querschnitt fiir die Entwurfsklasse 4
(EKL 4). Hier wird auf die mittlere Leitlinie verzichtet und stattdessen Leitlinien
mit 0,50 m Abstand vom Fahrbahnrand aufgebracht (Bild 2-1). Diese Markierung
soll dem Kraftfahrer signalisieren, dass Begegnungen eine erhohte Aufmerksam-
keit erfordern und auf verringerte Geschwindigkeiten hinwirken. Zur Nutzung
durch Radverkehr ist der schmale Streifen nicht vorgesehen.

2 Kaulen et al. 2014
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Bild 2-1: Regelquerschnitt fiir Entwurfsklasse 4 nach RAL (Ausgabe 2012)

In einem Forschungsvorhaben der BASt3 wurden fiinf Strecken unterschiedlicher
Fahrbahnbreite (6,00 m, 5,50 m und 5,00 m) herangezogen und markierte seitliche
Streifen von 0,75 und 1,00 m Breite untersucht. Erkenntnisse aus dieser Untersu-
chung wurden im Hinblick auf das Spur- und das Geschwindigkeitsverhalten, zur
Orientierung, der Akzeptanz, dem Uberhol- und Begegnungsverhalten und zur
Verkehrssicherheit gewonnen und werden hier bezogen auf Riickschliisse zu
Schutzstreifen auBerorts verkiirzt wiedergegeben?.

e  Das Unfallgeschehen hat sich - auf insgesamt geringem Niveau - nach Mar-
kierung der Seitenstreifen nicht nennenswert verdndert. Es iiberwiegen Sach-
schadenunfille der Kategorie 5 und Wildunfille.

e Die Geschwindigkeiten sind auf den schmalen Fahrbahnen vorher wie nach-
her sehr hoch. Die Vgs liegt deutlich {iber 90 km/h und teilweise auch tiber 100
km/h (Ergebnis von Verfolgungsfahrten) Im Vorher-Nachher-Vergleich erge-
ben sich tiberwiegend Erh6hungen und in Einzelfdllen nur geringe Reduktio-
nen der Vss. Durch die verbesserte Spurfiihrung wird ein Sicherheitsgewinn
erwartet.

e Die Kraftfahrzeuge fahren iiberwiegend in der Kernfahrbahn und orientieren
sich blickméBig an der rechten Randmarkierung. Die Abstinde vom Fahr-
bahnrand erh6hen sich (bei geringer Fahrbahnbreite nur gering).

e  Bei Begegnungen Kfz/Rad wurden keine Auffalligkeiten und Gefahrensitua-
tionen beobachtet. Bei Begegnungen mit Kfz/Kfz wird die Randmarkierung
ohne abrupte Fahrmanover iiberfahren.

e  Uberholungen und Begegnungen von Rad Fahrenden durch Kfz erfolgten
immer in Verbindung mit einer Geschwindigkeitsreduzierung und/oder aus-
reichendem Seitenabstand. Bei insgesamt 25 im Rahmen von Verfolgungs-

w

Schlag et al. 2015

Die genannten Ergebnisse sind neben dem verdffentlichten Schlussbericht der Untersuchung ei-
nem Vortrag des BASt-Vertreters in der Lenkungsgruppensitzung vom 28.05.2014 entnommen.
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fahrten beobachteten Uberholvorgingen wurde in 9 Fillen ohne Verzogerung
ausgewichen und mit ausreichendem Abstand iiberholt>. In 14 Féllen verzo-
gerten die Kraftfahrenden, um dann zum Uberholen auszuscheren.

e Die Markierungen werden von den befragten Verkehrsteilnehmenden iiber-
wiegend (iiber 60 %) positiv bewertet. 46 % sprechen sich fiir eine Einfiih-
rung derartiger Randmarkierungen aus, 34 % lehnen sie ab.

Insgesamt wird auf Grundlage der Ergebnisse eine Einfithrung auf schmalen Nah-
bereichsstralien empfohlen. Im weiteren Abstimmungsprozess der RAL wurde
dann die Querschnittsausbildung gemifl Bild 2-1 mit einer geringeren Randstrei-
fenbreite von 0,50 m als Standardldsung fiir die EKL 4 festgelegt. Gemil3 For-
schungsbericht wird erwartet, dass sich die erkannten iiberwiegend positiven Effek-
te mit diesem Querschnitt zwar verringern werden, die Tendenz werde sich aber
nicht verdndern.

Schutzstreifen auBerorts in den Niederlanden

In den Niederlanden gilt auf LandstraBen mit vorrangiger ErschlieBungsfunktion
zur Anbindung kleinerer Ortschaften auf rund zwei Drittel dieses StraBennetzes ei-
ne zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h (im Ubrigen 80 km/h). Zum Teil
werden auch Zonenregelungen mit Tempo 60 ausgefiihrt (Bild 2-2), zum Teil
kommen auch bauliche Verkehrsberuhigungsmafinahmen zum Einsatz (Bild 2-3).
Die Fahrbahnen dieses Straflentyps sind zwischen 4,50 m und 6,20 m breit. Die
Kernfahrbahn ist in der Regel zwischen 3,00 m und 4,50 m breit.

Bild 2-2: Landstrafle mit Tempo 60-Zone  Bild 2-3: Aufpflasterung im Zuge einer

und Schutzstreifen in den Nie- Tempo 60-Landstralle mit Schutz-
derlanden (Foto: AB Stadtver- streifen (Foto: PGV-Alrutz)
kehr)

5 Die Definition eines ,,ausreichenden Sicherheitsabstandes* wird im verdffentlichten Endbericht

nicht erldutert. Ein Indiz fiir die Bewertung ist die Angabe, dass bei mittiger Fahrbahnnutzung des
Kfz auf einer 5 m breiten Fahrbahn ein ausreichender Sicherheitsabstand zum iiberholten Rad
Fahrenden festgestellt wurde (Kap. 9.6.3).
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Fir die seitlichen Randstreifen wird zwischen drei Arten unterschieden:

Schmale Randstreifen mit Breiten bis 0,40 m.

Sie sind nicht fiir den Radverkehr vorgesehen.

»Suggestiestrooken® (Suggestivstreifen) mit Breiten von 1,25 - 1,50 m. Sie
sind fiir den Radverkehr vorgesehen, werden aber ohne Fahrradpiktogramm
markiert. Suggestivstreifen haben in den Niederlanden keinen rechtlichen Sta-
tus als Radverkehrsfithrung. Auf ihnen darf von Kfz gefahren und — sofern es
nicht durch andere Rechtsvorgaben verboten ist - auch gehalten und geparkt
werden. Sie sind in der Praxis héufig rot eingefarbt. Oft sind sie in den Nie-
derlanden in Verbindung mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 60
km/h und ggf. unterstiitzenden geschwindigkeitsdimpfenden MafBinahmen an-
zutreffen (Bild 2-2, 2-3).

,Fietsstrooken* (Radfahrstreifen) haben Breiten bis zu 2,00 m und werden rot
eingefdrbt und mit Piktogramm markiert. Sofern sie mit einer unterbrochenen
Linie markiert sind, diirfen sie bei Bedarf von Kfz tiberfahren werden, um et-
wa zu einem Parkstand zu gelangen. Es darf dort jedoch nicht gehalten und
geparkt werden. Wenn sie mit einer durchgezogenen Linie markiert sind, ist
auch ein Uberfahren nicht erlaubt, diese Streifen sind allein Radfahrenden
vorbehalten.

Schutzstreifen auf schmalen Landstral3en mit Kernfahrbahnen werden in den Nie-
derlanden bis zu Kfz-Stirken von 300 Kfz/Std. eingesetzt®. Bild 2-4 zeigt verschie-
dene Ausbildungsformen.

Bild 2-4: Unterschiedliche, in den Niederlanden vorzufindene Breiten von Schutzstreifen und

Kernfahrbahnen
(Foto oben rechts: Drogemdller; Foto unten rechts H. Klodt; Fotos links PGV-Alrutz)

6 CROW 2007
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Es gibt in den Niederlanden verschiedene Untersuchungen zu diesem Stralentyp,
die nachfolgend zusammenfassend dargestellt werden.? 8 9 10 11

e  Die Tempo 60-Regelung bewirkte einen Riickgang der Unfélle mit Personen-
schaden um etwa 20 %. An Knotenpunkten ging die Unfallzahl sogar um fast
die Halfte zuriick.

e In Verbindung mit den Randmarkierungen werden positive Effekte auf den
Kfz-Verkehr durch ein geringeres Risiko des Abkommens von der Fahrbahn
(durch das Fahren im mittleren Bereich der Fahrbahn) festgestellt.

e  Rad Fahrende fahren meist etwa mittig im Schutzstreifen und halten sich da-
mit einen ,,Fluchtraum* nach rechts, wenn sie sich durch Kfz bedrangt fiihlen.

e  Die Kfz-Geschwindigkeiten reduzieren sich geringfiigig.

e Insgesamt wird die Markierung vergleichsweise gut akzeptiert. Die Kz halten
einen grofleren Abstand vom Fahrbahnrand. Viele Kfz fahren bei Alleinfahrt
vollstindig in der Kernfahrbahn.

e Die Uberholabstinde verringern sich um bis zu 0,15 m auf ca. 1,20 - 1,40 m.
Gleichzeitig verringert sich die Uberholgeschwindigkeit.

e  Der gegengerichtete linke Schutzstreifen wird beim Uberholen nur selten
iiberfahren.

e  Bei Gegenverkehr werden Uberholungen von Rad Fahrenden in der Regel bis
zum Passieren des entgegenkommenden Fahrzeugs zuriick gestellt.

e  Durch die Markierung der Kernfahrbahnen mit Schutzstreifen wird sowohl
beim Kfz-Verkehr als auch beim Radverkehr ein ,,Kanalisierungseffekt* mit
einer starkeren Biindelung der Fahrlinien bewirkt. Der dadurch bedingten kal-
kulierbaren, verldsslichen Fldchenbelegung im Stralenquerschnitt wird ein si-
cherheitserh6hender Effekt zugesprochen.

Die Ergebnisse verschiedener Einzelfallstudien werden in Tabelle 2-1 zusammen-
gestellt. Sie entsprechen den o. a. Tendenzen. Dabei zeigt sich, dass zum Erhe-
bungszeitraum um das Jahr 2000 auch in den Niederlanden zwischen 50 und 75 %
der Kfz den Randstreifen tiberfuhren. In wieweit dieses Ergebnis sich durch die
mittlerweile umfangreiche Praxisanwendung verbessert hat, ist aus den vorliegen-
den Angaben nicht abzuleiten.

Aufgrund der insgesamt positiven Ergebnistendenzen wird von der Stichting We-
tenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) (vergleichbar der BASt)
der Einsatz von Kernfahrbahnen mit Seitenstreifen auf landlichen Straflen mit vor-
rangiger ErschlieBungsfunktion empfohlen. Bei ausreichender Breite der Seiten-
streifen sollen diese fiir den Radverkehr vorgesehen werden.

7 Van der Kooi & Dijkstra 2003
8 SWOV 2010

9 Jaarsmaetal. 2011

10 Hendriks 2012

Il cROW 2014
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Mittlere Geschwin- Spurverhalten* Abstand Pkw —
Breiten (m) digkeit frei fahrender wrechts liber seitliche Rad beim Uberho-
Pkw (km/h) Leitlinie* (%) len (m)
Kern- Aus- Vor-
Ort StraBle weich- Vorher Nachher Vorher Nachher Nachher
FB b her
streifen
Pijnacker 5,0 2,8 1,1 52,5 56,8 65,0 49,0 1,3 1,3
De Lier 5,8 34 1,2 53,6 51,9 75,0 51,0 - 1,3
Raalte 4.8 2,4 1,2 74,9 68,9 77,0 76,0 1,3 1,2
Hellendoorn 55 2,9 1,3 76,6 59,9 72,0 74,0 1,4 1,4
Zwolle 5,2 3,0 1,1 70,1 69,5 51,0 69,0 1,4 1,3
Zoetermeer 5,0 2,6 1,2 70,9 53,0 75,0 49,0 - 1,2
* Die Position der seitlichen Linie zum Fahrbahnrand (1,00 m/0,75 m) der Nachher-Messung wurde zur Ermittlung des Abstan-
des auf die Vorher-Messung Ubertragen.
Tab. 2-1: Zusammenstellung von Ergebnissen aus niederlédndischen Einzelfallstudien nach van
der Kooi, 2000-2001 (eigene Darstellung nach SCHLAG et al. 2015, S. 27)
24 Schutzstreifen auBerorts in der Schweiz

In der Schweiz diirfen ,,Radstreifen®, die mit einer unterbrochenen gelben Markie-
rung versehen sind, von Auto Fahrenden befahren werden, sofern sie den Fahrrad-
verkehr nicht behindern. Die vorliegenden Ergebnisse zu derartigen Radstreifen
auflerorts in Verbindung mit schmalen ,,Kernfahrbahnen sind unterschiedlich aus-
gepragt.

So stellt ZWEIBRUCKEN!2 gute Ergebnisse bzgl. Verkehrsablauf, Verkehrssicher-
heit, Akzeptanz und dem subjektiven Sicherheitsempfinden fest. Erst bei hohen
Kfz-Verkehrsstiarken ldsst die Akzeptanz der Kernfahrbahn spiirbar nach. Unter-
sucht wurden hier Kernfahrbahnen von 4,50 - 5,50 m Breite bei Gesamtfahrbahn-
breiten von 7,50 - 8,00 m. Die Radstreifen sind 1,25 - 1,50 m breit. Bei einer Fall-
studie mit Vorher-Nachher-Vergleich fiir eine Strecke mit Kernfahrbahnbreite von
3,60 m und Randstreifen von je 1,15 m ergab sich nach Abmarkierung der Rad-
streifen eine geringe Abnahme des Geschwindigkeitsniveaus auf allerdings ohne-
hin sehr niedrigem Niveau (um 50 km/h). Der mittlere Abstand zum Radverkehr
beim Uberholen betrug nachher im Mittel etwa 1,80 m (0,1 m geringer als vorher).
Bei Alleinfahrt wurde die Kernfahrbahn iiberwiegend genutzt und nur im Begeg-
nungsfall auf den Streifen ausgewichen.

FROSSARD!3 ermittelte fiir Schutzstreifen auBerorts dagegen insgesamt kein Plus an
Sicherheit. Untersucht wurden allerdings auch Stralen mit deutlich hoherem Kfz-
Verkehrsaufkommen (bis 10.000 Kfz/Tag) als in der vorliegenden Untersuchung.
Zusammenfassend wurde festgestellt:

12" 7weibriicken et al. 2000

13 Frossard 2007
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2.5

e  Je breiter die Fahrbahn ist, desto hdufiger wird die Kernfahrbahn genutzt. Bei
6,00 m breiter Fahrbahn (Kernfahrbahn 4,00 m) fuhren iiber 80 % der Kfz auf
dem Streifen, bei 7,50 m (Kernfahrbahn 5,00 m) waren es nur noch ca. 40 %.

e  Die bestehenden Hochstgeschwindigkeiten (50 bis 80 km/h) wurden nur sel-
ten eingehalten. Im Vorher-Nachher-Vergleich kam es zu keinen Geschwin-
digkeitsreduzierungen.

e  Bei den seitlichen Uberholabstinden wurden stiirkere Schwankungen festge-
stellt. Es waren leichte Verringerungen der Uberholabstinde zum Radverkehr
zu verzeichnen, wobei die Abstidnde im Mittel {iber 1,50 m liegen und damit
als ausreichend zu bezeichnen sind.

e  Auch bei Uberholungen mit zusitzlichem Begegnungsverkehr verringerten
sich die Abstdnde im Mittel leicht um 0,1 m.

Aufgrund der Ergebnisse werden in der Untersuchung Kernfahrbahnen mit Rad-
streifen (Schutzstreifen) auBerorts ab Fahrbahnbreiten von 7,50 m und unter 10.000
Kfz/Tag bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h empfohlen. Seit
dem 01.01. 2017 sind in der Schweiz beidseitige Radstreifen auBerorts nur zulés-
sig, wenn die Fahrbahnhilften durch eine Markierung getrennt sind.!4

Von grundsitzlichem Interesse ist eine Studie zur Vertréglichkeit des Mischver-
kehrs auf Innerorts- und AuBerortsstraen!. Die Autoren stellen einen Bezug der
Vertrdglichkeit des Mischverkehrs fiir den Radverkehr mit der Fahrbahnbreite im
Zusammenhang mit der Kfz-Verkehrsstarke fest. Dies erkldrt sich aus dem Ab-
standsverhalten bei Uberholungen und Begegnungen. Relativ giinstige Vorausset-
zungen fiir den Mischverkehr weisen danach aullerorts Fahrbahnbreiten bis 6,00 m
bei Kfz-Verkehrsstiarken bis 3.000 Kfz/Tag sowie Fahrbahnbreiten iiber 7,50 m bei
Verkehrsstarke bis 5.000 Kfz/Tag auf. Profile im Bereich von 6,00 bis 7,50 m
Fahrbahnbreite haben sich als weniger vertraglich heraus gestellt. Hier wird eine
bedingte Vertrdglichkeit nur bis 2.000 Kfz/Tag angesetzt.

Schutzstreifen auBerorts in Danemark

In Danemark gibt es fiir verkehrlich untergeordnete Landstrallen einen Stralentyp
mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h. Bei einer befestigten Fahr-
bahnbreite von 5,50 m betrdgt die Breite der Kernfahrbahn 3,00 - 3,50 m. Bei einer
Randstreifenbreite tiber 0,90 m wird der Randbereich situationsbezogen auch fiir
den Radverkehr ausgebildet. Die folgenden Erfahrungen werden hier nach SCHLAG
et al. 2015 dargestellt. Die Geschwindigkeiten lagen deutlich iiber den zulédssigen
Hochstgeschwindigkeiten (bis zu 28 km/h bezogen auf die Vss). Im Begegnungsfall
wichen die Fahrzeuge ohne erkennbare Probleme nach rechts auf den seitlichen
Steifen aus.

14 Signalisationsverordnung der Schweiz (SSV)

I5 Reichenbach & Affolter 2003
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Bild 2-5 zeigt eine aktuelle Losung mit abmarkierten Streifen fiir den Radverkehr
bei Tempo 50. Zu beachten sind die grolformatigen Hinweisschilder, die den Kfz-
Verkehr auf das korrekte Verhalten hinweisen.

Bild 2-5: Schutzstreifen auflerorts in Dédnemark mit groformatigen Hinweistafeln zum richti-
gen Fahrverhalten (Fotos: T. Schonefeld

Zusammenfassung des derzeitiges Erkenntnisstandes

Die Erkenntnisse und Erfahrungen aus dem In- und Ausland bieten weitere Hinter-
grundinformationen fiir die Bewertung des vorliegenden Modellvorhabens. Dabei
ist allerdings zu beriicksichtigen, dass im Ausland {iberwiegend andere rechtliche
Vorgaben bestehen, sodass eine direkte Vergleichbarkeit nicht gegeben ist.
Nachfolgend werden die fiir die Bewertung der Untersuchungsergebnisse relevan-
ten Aspekte zusammengefasst.

Deutschland

e Die Ergebnisse zu Schutzstreifen innerorts zeigen positive Tendenzen bzgl.
der Unfallschwere und des Geschwindigkeitsverhaltens von Kfz, sowie leicht
verringerte Uberholabstiinde zwischen Kfz und Radverkehr.

e Im Rahmen der Untersuchung zu Landstralen mit dem Querschnitt der Ent-
wurfsklasse 4 ergaben sich keine positive Auswirkungen im Hinblick auf das
vorher wie nachher iiberhohte Geschwindigkeitsniveau. Der Kfz-Verkehr be-
nutzte bei den nur schmalen, abmarkierten Bereichen am Fahrbahnrand iiber-
wiegend die Kernfahrbahn. Auch bei sehr schmalen Fahrbahnen (bis 5,00 m)
werden Rad Fahrende mit ausreichenden Sicherheitsabstéinden {iberholt. Die
MaBnahme wurde von den Verkehrsteilnehmenden iiberwiegend positiv be-
wertet.

Niederlande

In den Niederlanden kdnnen Schutzstreifen (suggestiestrooken) vom Kfz-Verkehr
befahren werden. Eine Beschrinkung der Benutzung auf einen Bedarf, wie nach
deutscher StVO, ist nicht gegeben.

Auf Landstralen mit vorrangiger ErschlieBungsfunktion werden Querschnitte mit



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auRerorts - Anhang

21

Schutzstreifen entsprechend dem Untersuchungsansatz schon seit ldngerem betrie-
ben, liberwiegend bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h. Die
Schutzstreifen sind oft rot eingefarbt. Wesentliche Ergebnisse sind:

Es wurden deutliche Reduktionen im Unfallgeschehen festgestellt, insbeson-
dere an Knotenpunkten sowie bei Unfdllen mit abkommenden Kfz von der
Fahrbahn.

Kfz halten einen gréBeren Seitenabstand als ohne die Markierungen und fah-
ren bei Alleinfahrt zumeist vollstidndig in der Kernfahrbahn.

Beim Uberholen von Rad Fahrenden verringern sich die Abstinde zwischen
Kfz und Rad bei gleichzeitiger Verringerung der Uberholgeschwindigkeit.
Schutzstreifen bewirken sowohl im Kfz-Verkehr als auch im Radverkehr ei-
nen ,,Kanalisierungseffekt™ mit starkerer Biindelung der Fahrlinien.

Schweiz

In der Schweiz werden Schutzstreifen auflerorts (Radstreifen mit unterbroche-

ner gelber Markierung) auch bei hdheren Kfz-Belastungen und bei in der Re-

gel breiteren Fahrbahnen als in der vorliegenden Untersuchung eingesetzt. Die

Markierung von Radstreifen auflerorts ist nur zuldssig, wenn die Fahrbahn-

hilften durch eine Markierung getrennt sind. Die Ergebnisse bzgl. der Sicher-

heitswirkungen sind nicht einheitlich:

- Bei schmaler Kernfahrbahn ergab sich eine geringe Geschwindigkeits-
abnahme.

- Je breiter die Fahrbahn, desto haufiger wird die Kernfahrbahn genutzt.

- Bei Strecken mit hohem Kfz-Aufkommen kam es zu keiner Geschwin-
digkeitsreduktion.

- Die Uberholabstinde verringern sich leicht.

Danemark

Fiir verkehrlich untergeordnete LandstraBen kommt in Dénemark ein Strafen-
typ mit 5,50 m Fahrbahnbreite und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h zum FEinsatz. Fallweise werden dabei auch Schutzstreifen ange-
legt.

Die Geschwindigkeiten lagen zwar deutlich iiber der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit, jedoch ebenso deutlich unterhalb der in Deutschland fiir ver-
gleichbar schmale Landstralen iiblichen Geschwindigkeitsniveaus. Im Be-
gegnungsfall wurde ohne Probleme auf den Schutzstreifen ausgewichen.
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Verkehrsstarken Kfz- und Radverkehr
3.1 Vorgehen

Die Kfz-Verkehrsstirken wurden auf allen Untersuchungsstrecken vorher und
nachher mittels messtechnischer Gerédte im Rahmen der Geschwindigkeitsmessun-
gen ermittelt. Dabei wurde zumeist eine komplette Woche, zumindest aber an meh-
reren aufeinander folgenden Werktagen und das Wochenende gemessen. Ermittelt
wurde die mittlere Belastung an einem Werktag sowie an einem Sonntag. Die
durchschnittliche werktégliche Belastung (Kfz/dy) im Erhebungszeitraum wurde
auch zur Einstufung in die Cluster verwendet, da sie am besten die situative Belas-
tung wihrend der Erhebungen widerspiegelt. Des Weiteren wurden die durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstirke (DTV-Wert) und die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstirke an einem Werktag (DTVy-Wert) nach dem Handbuch fiir die Be-
messung von Strallenverkehrsanlagen (HBS) berechnet.

Auf allen Untersuchungsstrecken wurden sowohl vor als auch nach Markierung der
Schutzstreifen jeweils vierstiindige Zéhlungen des Radverkehrs durchgefiihrt. Die
Zahlungen erstreckten sich dabei iiber einen Zeitraum von 7-11 Uhr bzw. 13-17
Uhr oder 14-18 Uhr. Die Radverkehrszdhlungen erfolgen jeweils werktags. Des
Weiteren wurden auf drei Strecken mit Bedeutung fiir den Freizeitradverkehr
(NOM2, LWL2, OD3) auch Zihlungen an einem Sonntag bzw. Feiertag
durchgefiihrt (vgl. A-4-2). Mit Hilfe des Hochrechnungsmodells von Stichproben-
zéhlungen fiir den Radverkehr!'® wurde die Verkehrsstédrke am Zihltag innerhalb
der Radverkehrssaison (April/Mai bis September/Oktober) ermittelt.

Mittels eines einheitlichen Zéhlformulars (vgl. A-4-1) wurden folgende Merkmale
erfasst:

e  die Verkehrsstirke des Radverkehrs,

o  die (geschitzte) Altersgruppe und das Geschlecht der Rad Fahrenden,

e das Aufkommen unterschiedlicher Fahrradarten (z. B. Rennrad, Mountainbi-
ke, Pedelec),

e  der vermutete Fahrtzweck (Ausbildung, Beruf, Versorgung/ Einkaufsverkehr,
Freizeit/Erholung),

e  die Helmnutzung.

16 Schiller, C., Zimmermann, F. und Bohle, W. 2011
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3.2

Kfz-Verkehrsstarken

Tab. 3-1 gibt einen Uberblick iiber die Kfz-Verkehrsstirke und den Schwerverkehr

(SV) sowohl an einem durchschnittlichen Werktag als auch fiir einen Sonntag (bei-
des fiir die Nachher-Messung). Diese Verkehrsstarken wurden fiir die Einstufung
der Untersuchungsstrecken in Bewertungscluster herangezogen.

Die Schwerverkehrsanteile erstrecken sich von minimalen Anteilen unter 1 % bis
zu hohen Anteilen von 15 %. In 13 von 18 Fillen lagen sie unter 8 %. Auf den
Strecken LWL2 und LWL3 bestand ein hoher Anteil an landwirtschaftlichem Ver-
kehr. Das fiir die Untersuchung definierte maximale Schwerverkehrsaufkommen
von 150 Kfz/Tag wurde auf 3 Strecken (KL5, NOM4, OD4) iiberschritten.

Querschnittszihlung Kfz-Verkehr

Werktag Sonntag DTV nach HBS
Strecke Sv. SV-
Anteil Anteil
G Kfz/d | @ SVId | [ %] D Kfz/d | @ SVId | [ %] DTV DTVw
NOM2 1.100 83 7,6 600 19 3,2 990 | 1.090
NOM3 680 31 4,6 330 2 0,6 570 630
NOM4 2.930 172 59 1.630 27 1,7 2.490| 2.750
OPR1 680 1 0,1 580 0 0,0 700 710
BM1 3.950 54 1,4 1.560 4 0,3 3.580| 4.090
BM2 2.190 34 1,5 1.480 6 0,4 1.930| 2.070
KL2 2.710 18 0,7 1.510 1 0,1 1.950| 2.150
KL3 4.080 94 23 2.020 38 1,9 3.480 | 3.880
KL5 2.620 247 9,4 1.550 129 8,3 2.290| 2.510
NOH2 1.010 81 8,0 1.050 34 3,2 950 950
LWL2 480 66| 13,8 380 15 3,9 470 490
LWL3 560 84| 15,1 420 23 55 530 560
OD3 1.690 110 6,5 1.080 24 2,2 1.500| 1.620
OD4 3.300 165 5,0 2.030 40 20 2.920| 3.180
OD5 1.530 92 6,0 980 29 3,0 1.330| 1.440
BW1 2.810 125 4,5 1.460 92 6,3 2.370| 2.590
BW2 2.920 129 4,4 1.740 32 1,8 2.890| 3.150
BW3 1.760 149 8,5 n.v. n.v. - 1.800| 1.930
Tab. 3-1: Ubersicht Querschnittszihlung im Kfz-Verkehr der Nachher-Messung

(eigene Darstellung)
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3.3

Radverkehrsstarken

Insgesamt wurden auf den Untersuchungsstrecken vorher und nachher
1.029 Rad Fahrende auf den Strecken (sowohl werktags, als auch Sonn- und Feier-
tags) erfasst. Die in den Zahlungen erhobenen Radverkehrsstiarken (absolute Wer-
te) werden in Bild 3-1 im Vorher-Nachher-Vergleich fiir den Werktag dargestellt.
Die Radverkehrsstiarken sind durchgéngig nicht als hoch zu bewerten.

Ein vergleichsweise hohes Radverkehrsaufkommen weisen vor allem die im Kol-
ner Verdichtungsraum liegenden Strecken (BM1, BM2, KL2, KL5) auf. Geringe
Radverkehrsstiarken wurden auf der Strecke NOM2, NOM4, LWL2 und LWL3
ermittelt. Zu den hochgerechneten Werten vergleiche die Tabelle 3 in der Anla-
ge A-4.

Rad Fahrende nach Strecke (werktags)

70

65
63 64

65

gezdhlte Rad Fahrende

NOM2 NOM3 NOM4 OPR1 BM1 BM2 KL2 KL3 KL5 NOH2 LWL2 LWL3 OD3 OD4 OD5 BW1 BW2 BW3

m vorher (n359) ® nachher(n=415)

Bild 3-1: Anzahl Rad Fahrende auf den Untersuchungsstrecken (Zahlung an einem Werktag)
(eigene Darstellung)

Die Tabelle 2 in der Anlage A-4 zeigt die Ergebnisse der Querschnittszdhlung am
Sonn- und Feiertag an den drei Strecken NOM2, LWL2 und OD3. Demnach zeigen
sich Zunahmen im Vorher-Nachher-Vergleich am Feiertag auf der NOM2 und am
Sonntag auf der LWL2 und OD3. Abnahmen weist NOM2 an dem Sonntag und
LWL2 am Feiertag auf. Gesicherte Erkenntnisse lassen sich daraus nicht ableiten.

Nachfolgend werden die Erkenntnisse der Querschnittszdhlung zusammenfassend
fiir die Zahlungen am Werktag und fiir Sonn- und Feiertage dargestellt.

In der Nachher-Erhebung wurden rund 25 % mehr Rad Fahrende gezihlt als in der
Vorher-Erhebung (452 vorher und 577 nachher). In welchem Umfang das neue
Angebot der Schutzstreifen zu den Zunahmen beigetragen hat, kann nicht hergelei-
tet werden. Griinde kdnnen hier auBlerhalb des Untersuchungsabschnitts liegende
Einfliisse (z.B. Baustellen) oder jahreszeitlich bzw. witterungsbedingte Einfluss-
faktoren der Nutzung sein. So kann beispielsweise bei der Strecke BM2 die grofie
Differenz im Vorher-Nachher-Vergleich u. a. daraus resultieren, dass die Vorher-
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Erhebung an einem sonnigen, warmen Apriltag stattfand, wahrend die Nachher-
Erhebung an einem kélteren und bewoélkten Tag im Oktober durchgefiihrt wurde.
Umgekehrt gilt fiir die beiden Kdlner Strecken KL3 und KLS5, dass hier zur Nach-
her-Zahlung bessere Witterungsbedingungen bestanden.

Die insgesamt 1.029 Rad Fahrenden setzten sich zu 68 % aus méinnlichen und zu
32 % aus weiblichen Rad Fahrenden zusammen. Dabei gab es keine signifikanten
Unterschiede zwischen der Vorher- und der Nachher-Erhebung. Etwa 28 % aller
Rad Fahrenden fuhren in Begleitung, die meisten davon sonn- und feiertags. Die
GruppengroBen variierten von zwei bis fiinf Personen. Uber 70 % der Rad Fahren-
den waren vorher und nachher der nach Augenschein geschitzten Altersgruppe der
25-65-jihrigen zuzuordnen. Uber 65-jihrige waren zu 16 % vertreten und 11 % un-
ter 25-jahrigen. Auf den Strecken NOM3, NOM4, OPR1 und BM1 war der Anteil
der liber 65-jdhrigen auffillig groB3. Er betrug um die 30 %, bei der Strecke BM1
sogar fast 40 %.

Die am meisten genutzte Fahrradart war mit 76 % das City-/Stadt-/Standardrad.
16 % der Rad Fahrenden fuhren mit dem Rennrad. Pedelec und Mountainbike
nutzten je 4 %. Aullerdem wurden ein Liegedreirad, zwei Tretroller und zwei Tan-
dems aufgenommen. Im Vorher-Nachher-Vergleich zeigt sich eine nennenswerte
Differenz in Bezug auf die Nutzung von Rennrddern und Mountainbikes. Statt vor-
her 11 % fuhren anschlieBend 19 % der Rad Fahrenden mit dem Rennrad, ebenso
stieg der Anteil der Mountainbiker von 2 auf 5 %. Auf den Strecken NOH2, OD3,
OD4, BW1 und BW3 wurden besonders viele Rennrdder gezidhlt. Mit dem Moun-
tainbike wurde hauptsichlich auf den baden-wiirttembergischen Strecken gefahren,
der Anteil betrug hier teilweise tiber 20 %.

Von allen Rad Fahrenden trugen etwa 44 % einen Helm. Rad Fahrende mit einem
Rennrad fuhren zu rund 95 % mit Helm.

Der iiberwiegende Anteil der Rad Fahrenden fuhr nach Augenschein zum Zwecke
der Freizeit und Erholung (72 %). Zudem nutzten rund 10 % die Untersuchungs-
strecken dem &uBeren Eindruck nach als Arbeitsweg und weitere 9 % nutzten sie,
um Einkédufe zu erledigen. Nur 3 % der Rad Fahrenden waren Kinder und Jugend-
liche auf dem Schulweg.
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4
4.1

4.2

Unfallgeschehen (Vorher-Nachher)
Methodik

Mit der Unfallanalyse sollte ermittelt werden,

e ob Auswirkungen der Schutzstreifen auf die Radverkehrssicherheit feststell-
bar sind und

e welche Wirkungen auf die Sicherheit im Kfz-Verkehr (z. B. Unfille im
Langsverkehr, Unfille mit Abkommen von der Fahrbahn) zu verzeichnen
sind.

Nach dem urspriinglichen Untersuchungsansatz betrug der Nachher-Zeitraum nur
ein Jahr. Nach Verldangerung der Untersuchung konnte fiir die meisten Strecken
(insgesamt 15 von 18) ein zweites Jahr erginzt werden. Gleichwohl lisst dies ins-
besondere bezogen auf den Radverkehr keine hinreichenden Fallzahlen und gesi-
cherte Aussagen erwarten. Angegeben werden kdnnen deshalb nur Tendenzen der
Art und der Entwicklung des Unfallgeschehens. Zu bewerten ist ferner das Auftre-
ten oder Ausbleiben von Unfillen, die erkennbar mit der Maflnahme im Zusam-
menhang stehen kdnnen.

Die Analyse des Unfallgeschehens im Rad- und Kfz-Verkehr erfolgte auf Grundla-
ge der zur Verfiigung gestellten polizeilichen Daten. Dabei wurden die statistischen
Kenndaten (Unfallfolge, Unfallgegner, Unfalltyp, Unfallursache etc.) und in aus-
gewihlten Fillen auch die genauen Unfallherginge fiir die Strecken mit Hilfe von
Unfallprotokollen ermittelt.

Um zu untersuchen, ob die Unfallentwicklung auf den Untersuchungsstrecken mit
der Entwicklung in der jeweiligen Region korrespondiert, wurden die Unfalldaten
aus den jeweiligen Landkreisen bzw. Stiddten fiir den gleichen Betrachtungszeit-
raum analysiert. Aufgrund einer mangelnder Datengrundlage fithren die Ergebnisse
zu keine belastbaren Aussagen und werden daher hier nicht weiter aufgefiihrt.

Datenbasis und Gesamtzahl der Unfalle

Die =zustindigen regionalen Polizeidienststellen stellen fiir die Vorher-
Unfallanalyse digitale Unfalldaten fiir einen 3- bis 5-Jahreszeitraum zur Verfii-
gung. Bei insgesamt zwolf Strecken konnten Daten eines S5-Jahres-Vorher-
Zeitraumes ausgewertet werden. Bei je drei Strecken lagen die verfiigbaren Unfall-
daten fiir einen 3- bzw. 4-Jahreszeitraum vor. Fiir den Nachher-Zeitraum lagen fiir
die 15 Strecken der NRVP-Untersuchung die Unfille fiir zwei Jahre und bei den
drei Strecken aus Baden-Wiirttemberg fiir ein Jahr nach der Markierung vor (Tab.
4-1).
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Unfallgeschehen Datum der Unfallgeschehen
vorher Markierung nachher
der
Betrach- Anzahl | Schutz- Betrach- Anzahl
Untersuchungs- | tungszeit- | Anzahl der streifen tungszeit- | Anzahl der
strecke raum Jahre | Unfalle raum* Jahre Unfalle
08.06.2013 -
NOM2'7 | K 515 2008-2012 5 7 07.06.2013 | 07.06.2015 2 2
06.06.2013 -
NOM3 K 641 2008-2012 5 13 05.06.2013 | 05.06.2015 2 5
06.06.2013 -
NOM4 K 424 2008-2012 5 25 05.05.2013 | 05.06.2015 2 6
Neumdih- 20.07.2013 -
OPR1 ler Weg 2010-2012 3 2 19.07.2013 | 19.07.2015 2 0
06.06.2013 -
BMA1 K10 2008-2012 5 8 05.06.2013 | 07.06.2015 2 4
08.06.2013 -
BM2 K 46 2008-2012 5 12 07.06.2013 | 07.06.2015 2 5
09.10.2013 -
KL2 K9 2008-2012 5 16 08.10.2013 | 08.10.2015 2 1
20.09.2013 -
KL3 K10 2008-2012 5 5 19.09.2013 | 19.09.2015 2 0
Pescher 14.09.2013 -
KL5 Weg 2008-2012 5 6 13.09.2013 | 13.09.2015 2 0
09.07.2013 -
NOH218 | K 40 2008-2012 5 22 08.07.2013 | 08.07.2015 2 5
11.07.2013 -
LWL2 K 41 2010-2012 3 11 10.07.2013 | 10.07.2015 2 10
11.07.2013 -
LWL3 K 424 2010-2012 3 13 10.07.2013 | 10.07.2015 2 5
20.06.2013 -
OD3 K79 2009-2012 4 4 19.06.2013 | 19.06.2015 2 1
20.06.2013 -
OD4 K 97 2009-2012 4 1 19.06.2013 | 19.06.2015 2 1
20.06.2013 -
OD5 K 98 2009-2012 4 4 19.06.2013 | 19.06.2015 2 2
Im Elsen- 16.04.2014 -
BWA1 tal 2009-2013 5 2 15.04.2014 | 15.04.2015 1 2
05.04.2014 -
BW2 L 193 2009-2013 5 7 04.04.2014 | 04.04.2015 1 1
17.05.2014 -
BW3 L 319 2009-2013 5 9 16.05.2014 | 16.05.2015 1 2
Gesamt 167 52
Tab. 4-1: Unfallbetrachtungszeitrdume je Strecke; *ab Inbetriebnahme (eigene Darstellung)

17" Strecke mit Roteinfiarbung

18 Strecke mit Roteinfarbung
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4.3

4.3.1

Im Betrachtungszeitraum ereigneten sich insgesamt 219 Unfille. Dabei handelt es
sich um 167 Unfille im Vorher-Zustand und 52 Unfille nach Abmarkierung der
Schutzstreifen.

Die zur Verfligung gestellten Daten der ortlichen Polizei enthielten die Datensétze
Zu

e  dem Unfalltyp (einstellig),

e  der schwersten Unfallfolge (Unfallkategorie),

e  den Unfallgegnern,

e der Zahl der Verletzten,

e  den Unfallursachen.

Eine detaillierte tabellarische Ubersicht der Unfille auf allen Strecken sowohl fiir
den Vorher- als auch fiir den Nachher-Zeitraum findet sich in der Anlage A-5.

Auspragungen zum Unfallgeschehen

In den Kapiteln 4.3.1 bis 4.3.6 werden die statistischen Daten zum Unfallgesche-
hen tiber alle Strecken und Betrachtungszeitraume dargestellt.

Unfallfolgen

Die Unfille mit Sachschaden!® traten bei weitem am Hiufigsten auf, gefolgt von
der Unfallkategorie 3 (33 Unfalle mit Leichtverletzten) (Tab. 4-2).

Unfallkategorie Vorher Nachher Gesamt
(1) Unfall mit Getoteten 4 0 4
1-3 (2) Unfall mit Schwerverletzten 11 4 15
(3) Unfall mit Leichtverletzten 27 6 33
4-6 | Unfall mit Sachschaden 125 42 167
Gesamt 167 52 219
Tab. 4-2: Unfallkategorien20 (vorher- nachher) (eigene Darstellung)

Unfille mit Personenschaden haben vorher einen Anteil von 25 % an allen Unfil-
len, nachher betrigt der Anteil 19 %. Der Anteil schwerer Personenschidden betrégt
vorher 9 %, nachher knapp 8 %. Alle Unfille mit getdteten Personen ereigneten
sich im Vorher-Zustand.

19 Die Polizeidienststellen wurden gebeten, die Unfille aller Kategorien zur Verfligung zu stellen.
So konnten fiir alle Strecken auch Unfille der Kategorie ,,Sonstiger Unfall mit Sachschaden* aus-
gewertet werden. Die Vollstindigkeit dieser Unfélle konnte jedoch nicht immer gepriift werden.

20 PGSV 2012
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4.3.2

Bei den Unfillen kam es insgesamt zu 65 Personenschidden mit

e 50 leicht verletzten Personen (68 %), (vorher 41; nachher 9)
e 17 schwer verletzten Personen (26 %), (vorher 13; nachher 4)
e 4 getoteten Personen (6 %), (vorher 4; nachher 0)

Die vier Todesfille ereigneten sich alle im Vorher-Zustand auf den Strecken
NOM2, NOH2, ODS5 und BW3. Es handelte sich dabei um einen Alleinunfall (Mo-
torrad), einen Unfall zwischen einem einbiegenden Pkw und einem Motorrad, ei-
nen Unfall zwischen Pkw und einem Sattelschlepper sowie einen Alleinunfall
(Pkw) durch Abkommen von der Fahrbahn (Baumunfall).

An den Unfillen mit Schwerverletzten waren sieben Rad Fahrende beteiligt, einer
davon im Nachher-Zustand (Kap. 4.4).

Insgesamt ergibt sich in der Vorher-Nachher-Gegeniiberstellung vorbehaltlich der
nicht belastbaren Datenbasis eine Tendenz zu weniger schweren Unféllen.

Alleinunfalle und Unfalle mit Unfallgegner

Hinsichtlich der Verkehrsbeteiligung wurden im gesamten Betrachtungszeitraum
(vorher und nachher) 168 Alleinunfille (77 %) und 51 Unfélle mit einem Unfall-
gegner (23 %) ermittelt (Tab. 4-3).

vorher | nachher Gesamt
Alleinunfalle Kfz 124 38 162
Alleinunfalle | Alleinunfalle Rf 5 1 6
Gesamt 129 39 168
zw. Rf und Pkw 4 0 4
zw. Rf und Lkw 0 1 1
zw. zwei Pkw 18 5 23
zw. Pkw und Krad 3 1 4
zw. Pkw und Lkw 4 1 5
zw. Pkw und Linienbus 1 0 1
Unfille mit | ZW. Pkw und Sattelschlepper 1 0 1
Unfallgegner | 7 pkw und landw. Zugmaschine 4 1 5
zw. Pkw und sonst./unbek. Fz 1 2 3
zw. Pkw und FuRRgénger 1 0 1
Zw. Lkw und Lkw 0 1 1
zw. Lkw und Krad 1 0 1
zw. Lkw und sonst./unbek. Fz 0 1 1
Gesamt 38 13 51
Gesamt 167 52 219
Tab. 4-3: Anzahl Alleinunfille bzw. Unfdlle mit Unfallgegner (vorher/nachher) (eigene Darstel-

lung)
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4.3.3

Alleinunfille

Im Vorher-Zeitraum ereigneten sich auf allen Untersuchungsstrecken 77 % aller
Unfille ohne Fremdeinwirkung. In 4 % aller Félle kam es zum Alleinunfall von
Rad Fahrenden.

Im Nachher-Zeitraum zeigt sich ein &hnliches Bild. 75 % aller Unfélle geschahen
ohne Fremdeinwirkungen. 38 von 39 Alleinunfillen verursachten Kfz Fahrende
(97 %). Es kam zu einem Alleinunfall eines Rad Fahrenden (3 %)

Unfélle mit Unfallgegnern

Knapp die Hilfte der 38 Unfille geschah zwischen zwei Pkw (45 %). Dartiiber hin-
aus ereigneten sich liber 28 % dieser Unfille zwischen Pkw und Lkw bzw. einer
landwirtschaftlichen Zugmaschine.

Auch im Nachher-Zeitraum kam es liberwiegend zu Unfillen zwischen zwei Pkw
(38 %). Weiterhin waren an den Unféllen Lkw, Krad, landwirtschaftliche Zugma-
schinen sowie sonstige Fahrzeuge beteiligt.

Rad Fahrende waren insgesamt an fiinf Unféllen beteiligt (vier vorher und einer
nachher). Diese Unfille werden im Kapitel 4.4 néher betrachtet.

Insgesamt zeigt sich damit, dass die Unfallstruktur bzgl. Alleinunfille und Unfall-
gegner vorher und nachher weitgehend gleich geblieben ist.

Unfallursachen

Sowohl im Vorher- als auch im Nachher-Zeitraum war die hauptsdchliche Unfall-
ursache des Hautverursachers ein Hindernis (56 % vorher bzw. 50 % nachher),
zumeist Wild oder ein anderes Tier, auf der Fahrbahn. Des Weiteren waren haufige
Unfallursachen nicht angepasste Geschwindigkeit (14 % bzw. 15 %) sowie Fehler
in der Stralenbenutzung (5 % bzw. 10 %), meist durch VerstoBl gegen das Rechts-
fahrverbot (Bild 4-1).

Unfallursachen
Hindernisse
Stralenverhdltnisse &
Falsches Verhalten der FuRganger "
Technische Mdngel, Wartungsmangel ™
Ladung, Besetzung ™
Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein-/Anfahren ™=
Vorfahrt, Vorrang ™=
Vorbeifahren *
Uberholen ™
ungeniigender Sicherheitsabstand *
nicht angepasste Geschwindigkeit [
StraRenbenutzung ™™
Verkehrstichtigkeit ™=
k.A. W
0 10 20 30 40 S50 60 70 80 90 100
Anzahl der Unfélle
m vorher (n=167) ® nachher (n=52)

Bild 4-1: Unfallursachen vorher/nachher des Hauptverursachers (eigene Darstellung)
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Von den insgesamt 162 Alleinunfillen, die mit Kfz verursacht wurden (im Vorher-
und Nachher-Zeitraum), war in 74 % der Fille Wild (bzw. ein anderes Tier) auf der
Fahrbahn die Unfallursache (Tab. 4-4).
Insbesondere auf den Strecken NOM3, NOM4, OPR1, NOH2, LWL2 und LWL3
kam es iiberwiegend zu Wildunféllen. Die Strecken sind durch angrenzendes
Waldgebiet geprigt. Ausnahme ist die NOM4, hier liegt die Strecke inmitten von
Feldern und Wiesen.
strecke | AlCMUNRAle | yayon wildunfalle
NOM2 8 2 (25 %)
NOM3 17 15 (88 %)
NOM4 26 26 (100 %)
OPR1 2 2 (100 %)
BM1 1 (33 %)
BM2 0 (0%)
KL2 15 10 (67 %)
KL3 0 (0%)
KL5 2 (40 %)
NOH2 22 20 (91 %)
LWL2 19 17 (89 %)
LWL3 16 15 (94 %)
oD3 3 2 (67 %)
OD4 1 0 (0%)
OD5 1 1 (100 %)
BW1 2 1 (50 %)
BW2 7 6 (86 %)
BW3 4 0 (0%)
Summe 162 120 (74 %)
Tab. 4-4: Anzahl Allein- und Wildunfille nach Strecken vorher und nachher (eigene Darstel-
lung)
Dariiber hinaus weisen aufler der Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindig-
keit“, die vorher wie nachher gleich bedeutend geblieben ist, die weiteren Ursachen
zu geringe Fallzahlen auf, um daraus Folgerungen abzuleiten. Zu erwéhnen ist
noch, dass es 13 Unfdlle mit den Ursachen Vorfahrt bzw. Abbiegen im Vorher-
Zustand und nur einen entsprechenden Unfall nachher gab.
Insgesamt sind auch bzgl. der Unfallursachen keine ausgeprigten Tendenzen in der
Gegeniiberstellung vorher und nachher erkennbar
434 Unfalltypen

Im gesamten Untersuchungszeitraum iiberwog der Unfalltyp Sonstige Unfille
(58 %), bei denen es sich in den meisten Féllen um die bereits erwéhnten Wildun-
félle handelt (Kap. 4.3.3). Als weitere wichtige Unfalltypen sind Fahrunfille (23
%) und Unfille im Langsverkehr (12 %) (Bild 4-2) zu nennen.
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Unfalltypen

Fahrunfall 36

Abbiege-Unfall
Einbiegen-Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

Unfall durch ruhenden Verkehr

Unfall im Langsverkehr

Sonstiger Unfall

T T T T T

0 20 40 60 80 100 120
Anzahl der Unfille

mvorher (n=167) M nachher (n=52)

Bild 4-2: Unfalltypen vorher / nachher (eigene Darstellung)

Unfalltypen

vorher
(n=167)

nachher
(n=52)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Fahrunfall M Abbiege-Unfall M Einbiegen-Kreuzen-Unfall
m Uberschreiten-Unfall m Unfall durch ruhenden Verkehr m Unfall im Langsverkehr
1 Sonstiger Unfall
Bild 4-3: Anteile der Unfalltypen am Unfallgeschehen vorher- bzw. nachher (eigene Darstel-

lung)

In der Gegeniiberstellung der jeweiligen Anteile der Unfalltypen (Bild 4-3) fallt
auf, dass der Anteil der Langsunfélle nachher um 7 % auf 17 % gestiegen ist, wih-
rend der Anteil Fahrunfille sowie der von Einbiegen-Kreuzen-Unféllen und Ab-
biegeunfillen um 5 % bzw. 4 % gesunken ist.

Die Unfille im Langsverkehr sollen hier niher betrachtet werden. Sie trugen sich
vor allem auf den Strecken im Rhein-Erft-Kreis (BM1, BM2) zu. Beide Strecken
weisen eine schmale Fahrbahn und eine hohe Kfz-Stirke auf. Auf der BM1 ereig-
neten sich sowohl vorher als auch nachher je drei Unfille im Langsverkehr. Bei
den Vorher-Unfillen verstieBen die Verkehrsteilnehmenden gegen das Rechtsfahr-
gebot und stieBen mit entgegenkommenden Fahrzeugen zusammen. Auch bei den
Nachher-Unfillen auf der BM1 handelt es sich um Unfille mit entgegenkommen-
den Fahrzeugen. In einem Fall blieb das Fahrzeug des Hauptverursachers (Unfall-
beteiligter/ UB 1) auf seiner Fahrlinie mit nur teilweiser Uberfahrung des Schutz-
streifens und orientierte sich nicht weiter nach rechts (Bild 4-4). Der UB 2 fuhr
rechts, es kam jedoch bei der Begegnung der beiden Fahrzeuge zu einer Beriihrung.
Der AuBlenspiegel des UB 2 zerbrach dabei.
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4.3.5

-+ Feld/Acker —»

< FRKgIn Auweiler Fahrradweg

FRUBO1
Pohlhofstr. /K10

FR Orr

~+— Feld/Acker —»

N

Bild 4-4: Unfallskizze auf der BM1 im Rhein-Erft-Kreis (Quelle: Polizeiprasidium Koln)

Auf der BM2 handelte es sich ebenfalls bei zwei von drei Vorher-Unfillen im
Langsverkehr um Unfiélle mit einem entgegenkommenden Fahrzeug. Der dritte Un-
fall war ein Sonstiger-Unfall. Im Nachher-Zeitraum gab es insgesamt einen Unfall
im Langsverkehr auf der BM2, bei dem es zu einem seitlichen Zusammensto3 mit
einem in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug kam. Als Ursache wird hier das
fehlerhafte Verhalten beim Uberholvorgang angegeben.

Bei drei der insgesamt 9 Unfille im Léngsverkehr im Nachher-Zustand wurden
Personen leicht verletzt, im Ubrigen blieb es bei Sachschaden.

Unfallarten

Die hiufigste Unfallart sowohl vor (56 %) als auch nach Abmarkierung der
Schutzstreifen (42 %) ist ein Aufprall auf ein Fahrbahnhindernis (Bild 4-5). Hierbei
handelt es sich liberwiegend um Wildunfille mit Kfz (Kap. 4.3.3).

Unfallart

Abkommen von der Fahrbahn nach links =
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts [E————

Aufprall auf Fahrbahnhindernisse |

ZusammenstoR mit einbiegendem kreuzendem Fahrzeug ~[—
ZusammenstoR mit engegenkommendem Fahrzeug ~[—
ZusammenstoR mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fahrzeug
ZusammenstoR mit vorausfahrendem,wartendem Fahrzeug

ZusammenstoR mit anfahrendem,anhaltendem,ruhendem Fahrzeug

F

-

!
Unfall anderer Art [

koA, —
0 20 40 60 80 100
Anzahl der Unfille
mvorher (n=167) nachher (n=52)

Bild 4-5: Unfallarten, vorher/ nachher (eigene Darstellung)
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vorher nachher
(n=167) | (n=52)

Abkommen von der Fahrbahn nach links 5% 4%

Abkommen von der Fahrbahn nach rechts 10% 23%

Aufprall auf Fahrbahnhindernisse 56% 42%
fgjgmmenstoﬁ mit einbiegendem, kreuzendem Fahr- 5% 4%
Zusammenstol mit entgegenkommendem Fahrzeug 7% 10%
ZusammenstofR mit seitlich in gleicher Richtung fahren- 20, 4%

dem Fahrzeug

fgjgmmenstoﬁ mit vorausfahrendem, wartendem Fahr- 20, 0%
Zusammensto3 mit anfahrendem, anhaltendem, ruhen- 1% 20,

dem Fahrzeug

Unfall anderer Art 4% 10%

k. A 10% 2%

100% 100%
Tab. 4-4: Anteil der Unfallarten am Unfallgeschehen vorher bzw. nachher (eigene Darstellung)
Wenn auch nicht Kern des Projekts, so war es dennoch eine interessante Fragestel-
lung, ob durch die Abmarkierung der Schutzstreifen entsprechend der niederlandi-
schen Erfahrungen die Gefahr des Abkommens von der Fahrbahn reduziert werden
kann. Insgesamt kam bei 36 Unfillen ein Fahrzeug von der Fahrbahn ab (26 nach
rechts, 10 nach links). Diese Unfille ereigneten sich liberwiegend auf schmalen
Strecken mit hoher Kfz-Verkehrsstirke (BM1, BM2 und KL3) sowie auf der KL2
(hoch/mittel) und der OD3 (niedrig/breit). In der Gegeniiberstellung erhdhte sich
der Anteil der Abkommensunfille nach Abmarkierung von 15 % auf 27 % (Tab.
4-4). Ein positiver Einfluss der Schutzstreifenmarkierung auf die Zahl der Ab-
kommensunfille ist danach nicht nachzuweisen.
Insgesamt entspricht das Ergebnis den Auswertungen nach den Unfallursachen und
den Unfalltypen.
4.4 Unfédlle mit Rad Fahrenden

Im Untersuchungszeitraum ereigneten sich insgesamt elf Unfélle mit Rad Fahren-
den (neun vorher, zwei nachher), sieben wurden dabei schwer verletzte (sechs vor-
her, einer nachher). Es passierten sechs Alleinunfélle und fiinf Unfalle mit Beteili-
gung eines weiteren Verkehrsteilnehmenden.

Im Vorher-Zeitraum handelte es sich um fiinf Alleinunfille, die infolge eines
Fahrfehlers ohne Fremdeinwirkung geschehen sind und um vier Unfille, bei denen
jeweils ein Pkw beteiligt war (je zwei auf der BM2 und BW3). In zwei dieser Fille
handelte es sich um Fehler des Rad Fahrenden beim Einfahren in den flieBenden
Verkehr bzw. die Nichtbeachtung der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen, in



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auRerorts - Anhang

35

4.5

einem Fall missachtete ein Pkw die Vorfahrt des Rad Fahrenden und in einem Fall
streifte ein Pkw einen zu iiberholenden Rad Fahrenden mit dem AuBlenspiegel.

Unter den zwei Unfillen im Nachher-Zeitraum war ein Alleinunfall mit schwerer
Unfallfolge, der sich auf Grund eines Fahrfehlers des Rad Fahrenden bei nicht an-
gepasster Geschwindigkeit und nasser Fahrbahn auf der BW2 ereignete. Der zweite
Unfall (auf der ODS5) wurde durch zu frithes Einscheren eines Lkw nach einem
Uberholvorgang verursacht. Zu einer Beriihrung des Rad Fahrenden kam es nicht.
Der Lkw entfernte sich unerlaubt vom Unfallort.

Insgesamt waren an den Unféllen mit Schwerverletzten in sieben Féllen Rad Fah-
rende beteiligt, einer davon im Nachher-Zustand. Von diesen wiederum geschahen
fiinf Unfédlle ohne Fremdeinwirkung, ein Unfall durch Zusammensto3 mit einem
Pkw beim Einfahren in den flieBenden Verkehr (BM2, vorher) und ein Unfall mit
einem einbiegenden Pkw (BW3, vorher).

Auf der Strecke LWL3 wird derzeit noch in einem Gerichtsverfahren {iber einen
Unfall mit Radfahrer-Beteiligung und einem landwirtschaftlichen Fahrzeug ent-
schieden (Nachher-Zeitraum). Zu diesem Unfall sind aufgrund der strafrechtlichen
Verfolgung keine genaueren Daten verfiigbar, so dass er in der Unfallauswertung
nicht beriicksichtigt werden konnte.

Gegeniuberstellung der Unfalle/Jahr und Unfalldichte im Vorher-
Nachher-Vergleich

Fiir den Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallhdufigkeit wurden fiir die 15 Unter-
suchungsstrecken (ohne BW-Strecken) einheitlich ein 3-Jahres-Zeitraum vorher
und ein 2-Jahreszeitraum nachher betrachtet. Ein belastbarer Vergleich wire jedoch
hier erst mit einem ebenfalls dreijahrigen Untersuchungszeitraum fiir den Nachher-
Zustand moglich. Die Strecken in Baden-Wiirttemberg werden bei dieser Betrach-
tung ausgeklammert, da hier nur ein Jahr nachher vorliegt und dies fiir eine ver-
wertbare Gegeniiberstellung nicht ausreicht?!.

Die Entwicklung der Unfallzahlen auf den einzelnen Untersuchungsstrecken zeigt
die Tab. 4-5. Auf den weitaus meisten Strecken ging die Unfallzahl/Jahr zuriick.
Zunahmen gab es nur auf vier der 15 Strecken. Uber alle Strecken ist damit die Un-
fallzahl von 35,3 Unféllen/Jahr auf 23,5 Unfille/Jahr um etwa ein Drittel zuriick-
gegangen.

Betrachtet man nur die Unfdlle mit Personenschaden zeigt sich — bei insgesamt
kleinen Fallzahlen - ebenfalls ein Riickgang (Tab. 4-7). Auf neun Strecken ging die
Unfallzahl/Jahr zuriick, auf zwei Strecken nahm sie zu. Bei den iibrigen Strecken
gab es keine Verinderungen. Uber alle Strecken ist damit die Unfallzahl mit Per-

21 Der Vollstandigkeit halber werden sie in den nachfolgenden Tab. 4-6 und Tab. 4-8Tab. 4-7 aufge-
fihrt.
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sonenschaden von 7,3 Unfillen/Jahr auf weniger als die Halfte (3,5 Unfalle/Jahr)

zuriickgegangen.
. Vorher Nachher
Strecke g:;ZIr:et (3 Jahre) (2 Jahre)
Unfélle | Unfélle/Jahr | Unfélle | Unfélle/Jahr
NOM2 7 5 1,7 2 1,0
NOM3 16 11 3,7 5 25
NOM4 21 15 5,0 6 3,0
OPR1 2 2 0,7 0 0,0
BM1 9 5 1,7 4 2,0
BM2 12 7 23 5 2,5
KL2 10 9 3,0 1 0,5
KL3 4 4 1,3 0 0,0
KL5 2 2 0,7 0 0,0
NOH2 20 15 5,0 5 2,5
LWL2 21 11 3,7 10 5,0
LWL3 18 13 4,3 5 2,5
OD3 5 4 1,3 1 0,5
OD4 1 0 0,0 1 0,5
OD5 5 3 1,0 2 1,0
Summe 153 106 35,3 47 23,5
Tab. 4-5: Anzahl Unfille vorher und nachher auf den einzelnen Untersuchungstrecken

(ohne BW) (eigene Darstellung)

Strecke il (;/ 32?1?;) b(l1a 322?{
Gesamt
Unfélle | Unfélle/Jahr | Unfélle | Unfélle/Jahr

BW1 7 2 0,7 2 2

BW2 5 4 1,3 1 1

BW3 7 5 1,7 2 2
Summe 16 11 3,7 5 5,0

Tab. 4-6: Anzahl Unfille vorher und nachher auf den einzelnen Untersuchungstrecken

in Baden-Wiirttemberg (eigene Darstellung)
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Strecke Unfalle (;I j:;\?';) (';a\f:hhree;
Gesamt
Unfalle | Unfalle/Jahr | Unfélle | Unfélle/Jahr
NOM2 4 3 0,6 1 0,5
NOM3 0 0 0,0 0 0,0
NOM4 2 2 0,6 0 0,0
OPR1 0 0 0,0 0 0,0
BM1 2 2 0,6 0 0,0
BM2 6 5 1,6 1 1,0
KL2 3 2 0,6 1 0,5
KL3 0 0 0,0 0 0,0
KL5 0 0 0,0 0 0,0
NOH2 3 2 0,6 1 0,5
LWL2 2 1 0,3 1 0,5
LWL3 3 3 1,0 0 0,0
OD3 1 1 0,3 0 0,0
OD4 0 0 0,3 0 0,0
OD5 3 1 0,5 2 1,0
Summe 29 22 7,3 7 3,5
Tab. 4-7: Anzahl Unfille mit Personenschidden vorher und nachher auf den einzelnen
Untersuchungstrecken (eigene Darstellung)
Unfiille Vorher Nachher
Strecke Gesamt (3 Jahre) (1 Jahr)
Unfélle | Unfélle/Jahr | Unfélle | Unfille/Jahr
BW1 2 1 0,3 1 1,0
BW2 1 0 0,0 1 1,0
BW3 4 4 1,3 0 0,0
Summe 7 5 1,7 2 2,0
Tab. 4-8: Anzahl Unfille vorher und nachher auf den einzelnen Untersuchungstrecken

in Baden-Wiirttemberg (eigene Darstellung)

Die sich aus diesen Daten ergebende Gegeniiberstellung der Unfalldichten (UD) im
Vorher-Nachher-Vergleich zeigt Bild 4-6. Dabei wurden die Ergebnisse nach den
definierten Clustern geordnet (vgl. Hauptbericht Kap. 2.4). Uber alle Strecken
ergibt sich im Vorher-Nachher-Vergleich tendenziell ein Riickgang der Unfalldich-
te um 33 % von 0,82 Unfillen/(km*a) auf 0,55 Unfalle/(km*a).

Die UD aller Untersuchungsstrecken liegen im Vorher-Zeitraum zwischen 0 und
2,7 U/(km*a) und nachher zwischen 0 und 1,3U/(km*a). Die hochsten Unfalldich-
ten erreichten im Vorher-Zeitraum (3 Jahre) die Strecken NOM4 und KL3.

Bei allen Untersuchungsclustern reduziert sich die Unfalldichte. Bei hohen Kfz-
Belastungen ist dieser Riickgang besonders stark ausgeprégt, bei niedrigen Kfz-
Belastungen und schmaler bzw. mittelbreiter Fahrbahn ist der Riickgang ver-
gleichsweise gering (gelber Pfeil in Bild 4-6). Bei den beiden Strecken mit rot ein-
gefdrbtem Schutzstreifen weisen die Unfalldichten jedoch auch bei geringer Kfz-
Verkehrsstirke tendenziell einen hoheren Riickgang auf, als bei den Strecken mit
Standardmarkierung.
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Bild 4-6: Unfalldichten im Vorher-Nachher-Vergleich nach Untersuchungsclustern (eigene
Darstellung),
Der griine Pfeil kennzeichnet Strecken mit positiver Entwicklung, der gelbe Pfeil sol-
che mit einer nur geringen Verdnderung bis 0,2 U/(1.000*a) (nur Strecken mit Unfall-
zeitraum nachher 2 Jahre, Zeitraum vorher einheitlich 3 Jahre)
4.6 Zusammenfassende Ergebnisse

Vorbehaltlich der schon vorstehend mehrfach genannten fehlenden Belastbarkeit
der Unfalldaten konnen zusammenfassend folgenden Tendenzen aufgefiihrt wer-
den.

e Die Zahl der Unfille pro Jahr geht iiber alle Strecken und auf den meisten
Einzelstrecken zuriick.

e  Tendenziell sind die Unfille im Nachher-Zeitraum weniger schwer.

e Die Unfalldichten sind nachher insgesamt geringer. Besonders ausgeprigt ist
dies auf Strecken mit vergleichsweise hohen Kfz-Belastungen.

e  Angesichts der geringen Zahl der Radverkehrsunfille sind Aussagen zur Ent-
wicklung des Unfallgeschehens im Radverkehr nicht méglich. Es gibt jedoch
kein Indiz dafiir, dass die Markierung von Schutzstreifen bei einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h ungiinstige Auswirkungen auf das Un-
fallgeschehen fiir den Radverkehr haben kdnnte.

Hinsichtlich der Auspriagungen des Unfallgeschehens auf den Untersuchungsstre-
cken ist festzustellen:

e  Beirund 70 % der Unfélle war Sachschaden die schwerste Unfallfolge, iiber-
wiegend handelt es sich um die Unfallkategorie ,,Sonstiger Unfall mit Sach-
schaden”.
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e  Uber den gesamten Untersuchungszeitraum war der ,,Sonstige Unfall* der
dominierende Unfalltyp, gefolgt von Fahrunfallen und Unfillen im Langsver-
kehr. Fahrunfélle nahmen im Nachher-Zeitraum anteilig ab, Langsverkehrsun-
falle anteilig zu.

e  Auf den meisten Strecken waren Wildunfille die weitaus haufigste Ursache.
Haufig war auch die nicht angepasste Geschwindigkeit als Unfallursache zu
verzeichnen.

e  Uber drei Viertel der erfassten Unfille waren Alleinunfélle. Ansonsten pas-
sierten die meisten Unfélle zwischen zwei Pkw. Rad Fahrende waren an ins-
gesamt elf von 219 Unfillen (5 %) beteiligt (vorher neun, nachher zwei).

e  Des Ofteren fiihren die Unfille zum Abkommen von der Fahrbahn (nachher
anteilig haufiger als vorher) oder zum Zusammensto3 mit einem entgegen-
kommenden Fahrzeug. Dies geschieht insbesondere auf schmalen Strecken
mit hoher Kfz-Verkehrsstérke.

Im Nachher-Zeitraum ist auf den Untersuchungsstrecken kein Unfall aufgetreten,
der erkennbar in direkten Zusammenhang mit der Abmarkierung der Schutzstreifen
gebracht werden kann. Unfélle mit sich begegnenden Kfz (Streifen der Fahrzeuge
oder unkontrolliertes Ausweichen) ereigneten sich auf Strecken, auf deren schma-
len Fahrbahnen auch im Vorher-Zustand vergleichbare Unfille auftraten. Die zum
Teil im Vorfeld und in der Offentlichkeit befiirchteten FrontalzusammenstdBe in
der Kernfahrbahn mit schweren Folgen sind nicht eingetreten. Es ereigneten sich
keine Unfille mit Rad Fahrenden, die im Zusammenhang mit den Schutzstreifen
stehen.

Auch wenn nicht gesichert von einer sicherheitserhdhenden Wirkung der Schutz-
streifen gesprochen werden kann, ldsst eine negative Auswirkung sowohl fiir den
Kfz-Verkehr, als auch insbesondere fiir den Radverkehr, nach den vorliegenden
Daten nicht nachweisen.

In der Untersuchung konnte nur ein zweijahriger Nachher-Zeitraum (nur ein Jahr
fiir die drei Strecken in Baden-Wiirttemberg) ausgewertet werden. Um zu einer be-
lastbaren Beurteilung der Unfallentwicklung zu gelangen, ist zumindest eine Be-
trachtung des Unfallgeschehens iiber drei Jahre anzustreben.
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Geschwindigkeitsmessungen Kfz-Verkehr
5.1 Methodik

Die Messungen der Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs erfolgten im Vorher-
Zustand (2013) sowie im Nachher-Zustand mit einem zeitlichen Abstand von min-
destens drei Monaten zur Umsetzung der Maflnahme (2013/14). Aufgrund der Ver-
langerung des Vorhabens wurden im Jahr 2015 auf allen Strecken erneut Messun-
gen vorgenommen, um das Geschwindigkeitsverhalten iiber einen ldngeren Wir-
kungszeitraum bewerten zu konnen (z.B. mogliche Gewdhnungseffekte)
(Kap. 5.4).

Die Messungen wurden mit stationdren Seitenradarmessgerdaten von den Evaluati-
onsbiiros bzw. von den regionalen Partnern durchgefiihrt. In der Regel erfolgten
die Messungen iiber eine ganze Woche, zumindest aber iiber drei Tage. Die Aus-
wertung und Aufbereitung der Messergebnisse erfolgt nach den wesentlichen
KenngroBen (Vmin, Vimax, Vis, Vm, Vsgs). Dabei wurde die werktédgliche Vgs (montags
bis freitags) als die wesentliche Kenngréf3e zur Beschreibung des Geschwindig-
keitsverhaltens in den meisten Auswerteschritten herangezogen. Der Schwerpunkt
der Auswertung erfolgte zum einen streckenbezogen, zum anderen nach der Clus-
tereinteilung der Strecken (vgl. Hauptbericht, Kap. 2.4).

Erfasst wurden die Geschwindigkeiten bei gestreckter Linienfiihrung auf freier
Strecke (Kap. 5.2). Fiir ausgewédhlte Untersuchungsfille mit besonderen Erhe-
bungsmerkmalen (z. B. V,u=50 km/h, Kurve, Kuppe) wurden zusétzliche Messun-
gen im Bereich dieser Situationen durchgefiihrt (Kap. 5.3). Fiir einen Teil der Stre-
cken konnte auch das Geschwindigkeitsverhalten des Schwerverkehrs ausgewertet
werden (Kap. 5.2.4).

Um eine gegenseitige Beeinflussung der Erhebungen zu vermeiden, erfolgten die
Geschwindigkeitsmessungen zeitlich unabhéngig von anderen Erhebungsschritten
mit Priasenz von Erhebungspersonal im Streckenverlauf.

Im Vorher-Nachher-Vergleich konnten insgesamt 1622 Strecken ausgewertet wer-
den. Zu beriicksichtigen ist, dass gemidfl dem vereinbarten Untersuchungsansatz
(vgl. Hauptbericht, Kap. 2.2) auf allen Strecken die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit im Nachher-Zustand maximal 70 km/h betragen durfte. Aus diesem Grunde
wurde auf neun Strecken die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von vorher 100
km/h auf 70 km/h reduziert (sowie in einem Fall von 100 auf 50 km/h im Messab-
schnitt). Auf diesen Strecken wird die Wirkung des Mallnahmenbiindels ,,Markie-
rung Schutzstreifen und Reduzierung zuldssige Hochstgeschwindigkeit® erfasst.
Eine getrennte Erfassung der Wirkungen beider Mallnahmen ist nach dem festge-

22 Auf der Strecke OPR1 (Neuruppin) konnte aufgrund eines auftretenden Defekts am Gerit keine
Auswertung der Kfz-Geschwindigkeiten fiir die Vorher-Untersuchung erfolgen. Eine Gegeniiber-
stellung der Werte im Vorher-Nachher-Vergleich ist daher nicht moglich. Die Strecke in Stuttgart
(BW1) wird aufgrund ihrer Besonderheit (einseitiger Schutzstreifen) nicht in das Kollektiv der
Clusterbildung einbezogen.
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5.2
5.2.1

legten Untersuchungsansatz nicht vorgesehen.
Auf je drei Strecken wurde die Hochstgeschwindigkeit nicht verdndert und blieb
bei 70 bzw. 50 km/h.

Aufgrund der begrenzten Anzahl von Fallbeispielen mit gleicher MaBnah-
menauspriagung in der Vorher-Nachher-Gegeniiberstellung kénnen die Ergebnisse
Tendenzen vermitteln, abschlieBend abgesicherte Aussagen sind jedoch nicht mog-
lich. Neben den nachstehend aufgefiihrten Ergebnissen werden weitere Auswer-
tungen in Anlage A-6 dargestellt.

Geschwindigkeitsentwicklung auf geradliniger freier Strecke

Ergebnisiiberblick iiber alle Strecken

Die Bilder Bild 5-1 und Bild 5-2 zeigen fiir die 16 Untersuchungsstrecken die Er-
gebnisse bezogen auf die Vss fiir die Messung bei geradliniger Linienfithrung an.
Angegeben ist auch die jeweils im Messquerschnitt geltende zuldssige Hochstge-
schwindigkeit. Verdnderungen bis zu 3 km/h gegeniiber dem Vorher-Zustand wur-
den als nicht nachweisbare Verdnderungen eingestuft, da diese Differenzen inner-
halb der ohnehin festzustellenden Schwankungen liegen.

Insgesamt gab es auf acht Strecken Abnahmen des Geschwindigkeitsniveaus und
auf fiinf Strecken Zunahmen. Auf weiteren drei Strecken wurden keine spiirbaren
Verinderungen festgestellt. Alle Strecken mit hoheren Geschwindigkeiten nachher
weisen als mittel oder breit eingestufte Fahrbahnbreiten auf. Auf drei der vier Stre-
cken mit schmalen Fahrbahnen ergaben sich Abnahmen.

Geschwindigkeitsentwicklung V85 auf freien Strecken

niedrig + schmal niedrig + mittel niedrig + breit hoch + schmal hoch + mittel hoch + breit
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Bild 5-1: Geschwindigkeitsentwicklung der Vssnach Strecken (eigene Darstellung)
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AV zwischen Vorher- und Nachher-Messung auf freien Strecken
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Bild 5-2: Differenz der Geschwindigkeiten Vss Vorher-nachher nach Strecken (eigene Darstel-
lung)

Die grofite Geschwindigkeitsdifferenz im Vorher-Nachher-Vergleich wies die
Strecke KL2 auf, bei der die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h auf 50
km/h reduziert wurde. Die Vgs reduzierte sich hier um 28 km/h (von 113 km/h auf
85 km/h, liegt jedoch immer noch 35 km/h iiber der zul. Hochstgeschwindigkeit).
Weiterhin nahmen die Geschwindigkeiten auf den Strecken BW2, BW3 und
NOM4 gegeniiber dem Vorher-Zeitraum deutlich ab. Auf den Strecken mit rot ein-
gefarbtem Schutzstreifen NOM2 und NOH2 (jeweils geringe Kfz-Verkehrsstérke)
reduzierten sich sowohl werktags wie sonntags die Geschwindigkeiten.

Auf der Strecke NOM3 (breiter Querschnitt, geringe Kfz-Verkehrsstérke) stieg die
Vss gegeniiber vorher an. Moglicherweise hatte hier die geringe Begegnungshéu-
figkeit zwischen Kfz und die problemlose Ausweichméglichkeit auf dem iiber-
sichtlichen Streckenabschnitt dazu beigetragen, dass keine positive Wirkung der
MafBnahme erkennbar ist. Auch auf den Strecken LWL2, OD3 und OD4 erhéhten
sie die Vgs-Werte im Vergleich zur Vorher-Geschwindigkeitsmessung deutlich.

Hervorzuheben sind die auf einigen Strecken insbesondere bei der Vorher-
Erhebung extrem hohen Spitzengeschwindigkeiten (Vmax) (vgl. Anlage A-6-26).
Der gemessene Hochstwert auf der Untersuchungsstrecke BW3 im Landkreis
Ravensburg lag bei 203 km/h. Auf der BM1 im Rhein-Erft-Kreis lag die Vimax bei
189 km/h bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 70 km/h (Vs=82 km/h). Des
Weiteren wurden auf den drei Strecken im Landkreis Northeim sehr hohe Spitzen-
geschwindigkeiten mit deutlich tiber 150 km/h erreicht. Sonntags waren die Spit-
zengeschwindigkeiten hier nochmals héher (je 166 km/h auf den Strecken NOM2
und NOM3). Auf der sehr schmalen Strecke LWL2 in Ludwigslust-Parchim wurde
eine maximale Geschwindigkeit von 152 km/h erreicht.

In Bild 5-3 werden die Uberschreitungshiufigkeiten von Tempo 70 als der iiber-
wiegend im Nachher-Zustand geltenden zuldssigen Hochstgeschwindigkeit darge-
stellt. Es ist festzuhalten, dass Tempo 70 auch im Nachher-Zustand auf den meisten
Strecken von deutlich weniger als der Hélfte der Verkehrsteilnehmer beachtet wur-
de. Bedingt durch die Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf vie-
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5.2.2

len Strecken stieg dementsprechend die Uberschreitung der zulissigen Hochstge-
schwindigkeit im Nachher-Zustand stark an.

Uberschreitungshaufigkeit> 70 km/h
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Bild 5-3: Uberschreitungshiufigkeiten von 70 km/h (eigene Darstellung)

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass das Geschwindigkeitsniveau auf
zahlreichen Strecken vorher wie nachher ausgesprochen hoch ist und unter Beriick-
sichtigung der Streckencharakteristiken als eindeutig iiberhoht zu bezeichnen ist.
Die zugelassene Hochstgeschwindigkeit wird im Nachher-Zustand in unzureichen-
dem MaB3e eingehalten.

Die Entwicklung der Geschwindigkeitsniveaus auf den einzelnen Strecken ist un-
einheitlich bei einer insgesamt festzustellenden Tendenz zu verringerten Ge-
schwindigkeiten. So reduzierten sich die Vgs-Kennwerte aller Untersuchungsstre-
cken im Mittel um 5 km/h und die Vs insgesamt um 2 km/h (vgl. Anlage A-6-23
bis 6-25).

Auswertung in Bezug auf die Veranderung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit

Bild 5-4 zeigt die Entwicklung der Geschwindigkeiten in Bezug zu den unter-
schiedlichen Verdnderungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Die nachfol-
genden Ergebnistendenzen sind vor dem Hintergrund der geringen Fallzahlen zu
bewerten:

e  Die drei Strecken mit vorher wie nachher Tempo 50 liegen im Ballungsraum
Kéln in vergleichsweise geringer Entfernung zu bebauten Bereichen. Es han-
delt sich um Strecken mit hohen Kfz-Verkehrsstirken. Die Geschwindigkei-
ten dieser Strecken liegen auf dem insgesamt geringsten Niveau aller Stre-
cken. Allerdings ist daraus nicht zu schlieBen, dass dies vorrangig an der Re-
gelung als solcher liegt, sondern dass die Rahmenbedingungen, die fiir die
Reduzierung den Ausschlag gegeben hatten, Grund der niedrigeren Ge-
schwindigkeiten sind. Die Geschwindigkeitsverdnderungen sind vergleichs-
weise gering, zweimal gab es eine positive und einmal eine negative Tendenz.
Ein Zusammenhang mit der MaBnahme ist daraus nicht abzuleiten.
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Auf den Strecken, bei denen vorher wie nachher Tempo 70 bestand, lag das
Geschwindigkeitsniveau in der Ausgangssituation vergleichsweise niedrig,
aber hoher als auf den Tempo 50-Strecken. Ermittelt wurden in zwei Fallen
negative Entwicklungen und einmal ein gleichbleibendes Niveau. Die beiden
Strecken mit Geschwindigkeitszunahmen haben mittelbreite Fahrbahnen bei
unterschiedlich hohen Kfz-Belastungen. Mit dem Vorbehalt, dass es sich nur
um drei Strecken handelt, 1dsst sich vermuten, dass die Schutzstreifenmarkie-
rung allein bei bereits bestehendem Tempo 70 keine geschwindigkeitsreduzie-
renden Wirkungen ausldst. Nicht auszuschlieBen ist, dass die nachher klarere
Gliederung der Fahrbahn bei vorher ungefassten Fahrbahnriandern (vgl. Bilder
zur Strecke LWL2 in Kap. 1) fiir einen Teil der Auto Fahrenden hdhere Ge-
schwindigkeiten begiinstigt.

Bei den 10 Strecken mit dem MaBnahmenpaket Schutzstreifen und gleichzei-
tige Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ergaben sich in 6 Fillen
Abnahmen und in 2 Féllen Zunahmen. Beide Strecken mit Zunahmen liegen
in dem Cluster niedrige Kfz-Verkehrsstirke und breite Fahrbahn.

Das Geschwindigkeitsspektrum im Nachher-Zeitraum liegt bzgl. Vss zwischen
etwa 80 und iiber 100 km/h. Die unterschiedlichen Niveaus sind vermutlich
durch andere Einflussfaktoren wie Fahrbahnbreite und Kfz-Verkehrsstirke zu
erklaren. Die Strecke KL2, bei der die vorgenommene Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeit von 100 auf 50 km/h besonders gravierend ist, zeigte
die deutlichste Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeiten. Hier ist eine
verstirkende Wirkung der Geschwindigkeitsregelung sehr wahrscheinlich.
Diese Ergebnisse lassen tendenziell erkennen, dass durch die Kombination
beider MaBBnahmen in den meisten Fillen eine Geschwindigkeitsreduktion er-
reichbar ist.

Geschwindigkeitsentwicklung Vgs nach zuldssiger Hochstgeschwindigkeit
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Bild 5-4: Geschwindigkeitsentwicklung nach der Verdnderung der zuldssigen Hochstgeschwin-

digkeit (eigene Darstellung)
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Fiir ausgewéhlte Beispiele (Geschwindigkeitsreduktion von 100 auf 70 km/h sowie
unverdnderte Hochstgeschwindigkeit 70/70 km/h und 50/50 km/h) zeigt Bild 5-5
die Verteilung der Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich (weitere in
der Anlage A-6-9 bis 6-22). Auf der NOM2 verschiebt sich die Kurve zugunsten
niedriger Geschwindigkeiten. Ein @hnliches Bild zeigt sich aus der BM2. Auf der
LWL 2 dagegen wird vermehrt schneller als 90 km/h gefahren.
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Bild 5-5: Beispiele fiir Geschwindigkeitsverteilungen vorher/ nachher (eigene Darstellung)
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5.2.3

Auswertung nach Merkmalen der Streckencharakteristik

Bei einer Einteilung der Strecken auf die gebildeten Cluster ergaben sich zumeist
Reduzierungen der Vgs-Kennwerte (Bild 5-6). Dies ist durchgéingig bei den Clus-
tern mit hoheren Kfz-Belastungen der Fall. Hier konnen die hdufigen Begegnungs-
situationen bei gleichzeitig optischer Verengung durch die Markierung ein mogli-
cher Grund sein.

Geschwindigkeitsentwicklung Vgs
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Bild 5-6: Geschwindigkeitsentwicklung der Vss nach Auswertung verschiedener Cluster (eige-

ne Darstellung)

Auffillig ist die Zunahme des Geschwindigkeitsniveaus im Cluster mit niedrigen
Kfz-Verkehrsstirken und breiten Fahrbahnen (2 Strecken). Generell ergaben sich
im Mittel bei Strecken mit niedriger Verkehrsstiarke und bei Strecken mit breiten
Fahrbahnen keine Geschwindigkeitsreduktionen. Moglicherweise beeinflusste bei
diesen Konstellationen die optische Einengung der Fahrgasse durch die Schutz-
streifen das Fahrverhalten in geringerem Malle, weil weniger oft auf Begegnungs-
situationen reagiert werden musste (vgl. Anlage A-6-1) und - falls es zu Begeg-
nungen kam - diese problemlos im Querschnitt durchgefiihrt werden konnten.

Auf den beiden Strecken mit Roteinfarbung der Schutzstreifen ist die Geschwin-
digkeitsreduktion deutlich, obwohl sie beide zum Cluster der niedrigen Kfz-
Verkehrsstarken zdhlen. Im Vergleich mit Strecken vergleichbarer Charakteristik
bzgl. Breite und Verkehrsautkommen lésst sich hier tendenziell eine positive Wir-
kung der Roteinfarbung vermuten.

Zusammenfassend lédsst sich als Tendenz ablesen, dass Schutzstreifen in Verbin-
dung mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von maximal 70 km/h bei ver-
gleichsweise hohen Kfz-Verkehrsstirken mit entsprechend zahlreichen Begeg-
nungsfillen sowie bei Fahrbahnbreiten unter 6,50 m eher Geschwindigkeitsriick-
ginge erwarten lassen als bei anderen Randbedingungen.

Bild 5-7 zeigt im Vergleich die Geschwindigkeitsdnderung in Abhéngigkeit vom
Ausgangsniveau im Vorher-Zustand. Wahrend bei den Strecken mit im Vergleich
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vorher eher niedrigerem Ausgangsniveau keine klare Tendenz zu erkennen ist, zei-
gen sich bei den Strecken mit vorher hohem Geschwindigkeitsniveau liberwiegend
deutliche Riickgénge. Auf hohe Ausgangsgeschwindigkeiten hatten die Mafinah-
men also in der Tendenz besonders positive Auswirkungen.

Vgsnach hwindigkeit vorher
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Bild 5-7: Geschwindigkeitsentwicklung nach der Ausgangsgeschwindigkeit vorher (eigene
Darstellung)

Geschwindigkeitsentwicklung des Schwerverkehrs

Fiir sieben Strecken lassen die Datengrundlagen eine separate Auswertung der Ge-
schwindigkeiten des Schwerverkehrs zu (Bild 5-8). Insgesamt reduzierte sich die
Geschwindigkeit auf freier Strecke im Mittel um 11 km/h.

Es kann auf allen Strecken, mit Ausnahme der NOM3, eine Geschwindigkeitsre-
duktion der Vgs zwischen 3 und 19 km/h festgestellt werden. Im Mittel aller Unter-
suchungsstrecken ergab sich eine Reduktion um 12 km/h (gegeniiber 5 km/h fiir
den Gesamtverkehr).

Der Riickgang der Geschwindigkeiten des Schwerverkehrs hatte weitgehend dhnli-
che Ausprigungen wie im Gesamtverkehr, jedoch auf deutlich niedrigerem Ge-
schwindigkeitsniveau. Besonders auf der rot eingefarbten Strecke NOM2 und zu-
sétzlich auch NOM4 sank die Geschwindigkeit deutlich. Mdgliche Ursache fiir den
Anstieg der Geschwindigkeiten auf der Strecke NOM3 konnte das haufige Ausrii-
cken der Feuerwehr im Messzeitraum gewesen sein. Die Feuerwehrausfahrt liegt
direkt an der Strecke.

Insgesamt konnten sowohl fiir Strecken mit niedriger bzw. hoher Kfz-Stéarke als
auch fiir Strecken mit schmaler bis breiter Fahrbahn Geschwindigkeitsreduktionen
im Schwerverkehr festgehalten werden. Nahere Aussagen konnen aufgrund der zu
geringen Datengrundlage nicht abgeleitet werden.
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Geschwindigkeitsentwicklung Vgs des Schwerverkehrs
B ¥ + 3 I
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(niedrig/mittel) (niedrig/mittel) (niedrig/breit) (hoch/schmal) (hoch/schmal) (hoch/breit) (hoch/breit)
m Vorher ® Nachher [ Roteinfarbung = <3km/h
Bild 5-8: Geschwindigkeitsentwicklung Vss des Schwerverkehrs (eigene Darstellung)
5.3 Geschwindigkeitsentwicklung an Strecken mit besonderen

Erhebungsmerkmalen

Die Bilder Bild 5-9 und Bild 5-10 geben einen Uberblick iiber Strecken, an denen
Geschwindigkeitsmessungen in Zusammenhang mit einem besonderen Erhe-
bungsmerkmal (Kurve, Kuppe, Steigung, Sonntagsmessung) durchgefiihrt wurde.
Aufgrund von technischen Problemen beim Messgerit konnte die Kurvensituation
in Neuruppin (OPR1) im Vorher-Zustand nicht ausgewertet werden.

In den je zwei Kurven- und Kuppensituationen wurde jeweils langsamer gefahren
als in den geradlinigen und weitgehend ebenen Abschnitten der gleichen Strecken.
In den Kurven kam es im Nachher-Zustand zu einer weiteren spiirbaren Geschwin-
digkeitsabnahme (z. B. BW3 Abnahme Vgs um 13 km/h), vergleichbar mit der Ab-
nahme auf dem geradlinigen Streckenabschnitt. Auf der Strecke KL2 mit einer
Kuppe reduzierte sich die Vgs nur um 5 km/h auf das Niveau, das auch im geradli-
nigen Abschnitt im Nachher-Zustand gefahren wurde. Auch auf der Strecke NOM4
fiel die Reduktion an der Kuppe mit 4 km/h deutlich geringer aus als auf dem ebe-
nen, geradlinigen Streckenabschnitt.

Die Steigungsstrecke BW1 mit nur einseitigem Schutzstreifen wies eine Abnahme
der Vgs-Geschwindigkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich von 54 auf 47 km/h auf,
sodass hier sogar von einer vergleichsweise guten Akzeptanz der zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gesprochen werden kann. Da die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit hier gleich blieb, ist eine positive Wirkung des einseitigen
Schutzstreifens zu vermuten.

Fiir die Strecke NOM2 wurden wegen der Bedeutung der Strecke fiir den Freizeit-
radverkehr (Radfernweg) die Ergebnisse fiir werktags und sonntags gegeniiberge-
stellt. Sowohl im Geschwindigkeitsniveau als auch bei der Verdnderung sind dies-
beziiglich keine Unterschiede festzustellen.
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5.4

Geschwindigkeitsentwicklung der Vgg
- Strecken mit besonderen Erhebungsmerkmalen -
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m BW 3 BM 2 Kl 2 NOM4 BW 1
niedrig (niedrig/ (hoch/ (hoch/ (hoch/ (hoch/
mittel) mittel) schmal) mittel) breit) schmal)
Sonntag Kurve Kuppe Steigung
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Bild 5-9: Geschwindigkeitsentwicklung Vss an Strecken mit besonderen Erhebungsmerkmalen

(eigene Darstellung)

Geschwindigkeitsentwicklung Vg
- Gegeniiberstellung freie Strecken/ besonderes Erhebungsmerkmal -

-3 8 3 8 3 3 33 3 =

Vg5 werktags (Mo-Fr)
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(Werktag)(Sonntag) (Gerade) (Kurve) (Gerade) (Kurve) (Gerade) (Kuppe) (Gerade) (Kuppe)
(niedrig/ (niedrig/ (niedrig/ (niedrig/ (hoch/  (hoch/ (hoch/  (hoch/ (hoch/  (hoch/

mittel)  mittel) mittel)  mittel) schmal) schmal) mittel)  mittel) breit) breit)
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Bild 5-10: Gegeniiberstellung Geschwindigkeitsentwicklung Vss (geradlinige Linienfiihrung/
besonderes Erhebungsmerkmal) (eigene Darstellung)

Weitere Nachher-Messungen zur Ermittlung eine Wirkung fiir
einen langeren Zeitraum

Zur Bewertung des Geschwindigkeitsverhaltens iiber einen ldngeren Nachher-
Zeitraum wurden auf den Untersuchungsstrecken im Jahr 2015 an gleicher Stelle
erneute Messungen vorgenommen, sodass auf den meisten Strecken seit der Mar-
kierung ein Zeitraum von rund 20 Monaten verstrichen war (auf den drei Strecken
in Baden-Wiirttemberg etwa zwolf Monate).

Tab. 5-1 und Bild 5-11 zeigen die Entwicklung der Geschwindigkeiten iiber die
drei Messungen auf den geradlinigen Streckenabschnitten in Bezug auf die Vs

Insgesamt waren nur vergleichsweise geringe Verdnderungen zwischen den beiden
Nachher-Messungen festzustellen. Auf zehn Strecken blieb das Geschwindigkeits-
niveau gegeniiber der ersten Messung nach Abmarkierung der Schutzstreifen auf
etwa gleichem Niveau, fiir vier Strecken verbesserte es sich und fiir fiinf Strecken
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gab es eine Erhohung. Gegeniiber dem Vorher-Zustand hatten sich damit die fest-
gestellten Tendenzen stabilisiert. Auf der Strecke KL2 hatte sich der sehr starke
Riickgang nach der Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
50 km/h wieder abgeschwécht (immer noch Reduktion der Vss um 14 km/h gegen-
iber dem Vorher-Zustand). Auf der Strecke NOM2 mit den rot eingefiarbten
Schutzstreifen war nach einer spiirbaren Geschwindigkeitsreduktion in der Nach-
her 1-Phase wieder das urspriingliche Geschwindigkeitsniveau festzustellen. Ob
dies an einem Gewohnungseffekt lag, oder daran, dass das leuchtende Rot der Ein-
farbung aus den ersten Monaten mittlerweile durch Abrieb nicht mehr gegeben
war, kann hier nicht abgeleitet werden.

In den Situationen mit besonderen Merkmalen blieb in den beiden Kurven mit
Vorher-Ergebnissen die positive Entwicklung gegeniiber dem Vorher-Zustand be-
stehen. Fiir die Kuppensituation der Strecke KL2 setzt sich der abnehmende Trend
fort. Dagegen stiegen die Geschwindigkeiten auf der Strecke BW1 mit einseitigem
Schutzstreifen wieder auf das (niedrige) Ausgangsniveau an.

Streckenkiirzel Vss Vorher Vss Nachher 1 | Vss Nachher 2
NOM2 (Roteinfarbung) 94 86 94
NOM3 104 108 106
NOM4 112 99 100
OPR1 Keine Messung 80 87
OPR1 (Kurve) Keine Messung 68 68
BM1 82 83 82
BM2 75 70 68
BM2 (Kurve) 67 59 57
KL2 113 85 99
KL2 (Kuppe) 88 81 78
KL3 83 75 77
KL5 70 74 75
NOH2 (Roteinfarbung) 97 88 87
LWL2 84 94 98
LWL3 99 101 104
OD3 80 92 77
OD4 86 93 81
OD5 100 102 85
BW1 (einseitiger Schutzstreifen) 54 47 53
BW2 106 91 92
BW3 110 98 97
BW3 (Kurve) 98 85 90

Tab. 5-1: Entwicklung der Vss auf verschiedenen Strecken (eigene Darstellung)
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Geschwindigkeitsentwicklung Vgs auf freien Strecken
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OPR1 | NOH2 LWL2 OD5 BW3 LWL3 | NOM2 0OD3 NOM3 BM1 BM2 KL3 0D4 KL2 NOM4  KLS BW2

mVorher mNachher1 w Nachher2 [ Roteinfirbung =D <3km/h

Bild 5-11: Entwicklung der Vss mit Vorher-Zustand und zwei Nachher-Messungen fiir die Un-
tersuchungsstrecken (eigene Darstellung)

5.5 Zusammenfassende Ergebnisse

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass das Geschwindigkeitsniveau auf
zahlreichen Strecken vorher wie nachher ausgesprochen hoch ist und unter Beriick-
sichtigung der Streckencharakteristiken als eindeutig iiberhoht zu bezeichnen ist.
Die zugelassene Hochstgeschwindigkeit wird im Nachher-Zustand in unzureichen-
dem Malle eingehalten.

Folgende Ergebnistendenzen sind zu nennen, wobei insbesondere bei der Differen-

zierung nach Teilkollektiven die jeweils geringen Fallzahlen bei den Untersu-

chungsstrecken zu beriicksichtigen sind:

e  Bei der Hilfte der Strecken zeigten sich bzgl. der Vss Abnahmen von mehr als
3 km/h, auf 5 Strecken nahmen die Geschwindigkeiten um mehr als 3 km/h

Zu.
e Im Mittel aller Strecken ergab sich eine Geschwindigkeitsreduktion der Vss
von etwa 5 km/h.

e  Bei hoheren Kfz-Verkehrsstirken (>2.000 Kfz/dw) gab es im Mittel einen
Riickgang der Vssiiber alle untersuchten Fahrbahnbreiten.

e  Fiir Strecken mit breiten Fahrbahnen lassen sich keine positiven Tendenzen
erkennen (Ausnahme bei hoher Kfz-Verkehrsstarke).

e  Bei Strecken mit hohen Ausgangsgeschwindigkeiten im Vorher-Zustand mit
Vss liber 90 km/h war die Tendenz zu einem Geschwindigkeitsriickgang stéir-
ker ausgeprdgt sodass sich insgesamt eine Nivellierung der Geschwindig-
keitsniveaus ergibt.

e Bei den beiden Strecken mit Roteinfirbung der Schutzstreifen ergaben sich
auch bei niedriger Kfz-Belastung deutlichere Riickgénge als bei den meisten
anderen Strecken im vergleichbaren Belastungsbereich.

e  Besonders flir den Lkw-Verkehr ergaben sich deutliche Abnahmen von im
Mittel 12 km/h (Vss) gegeniiber dem Vorher-Zustand.
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e  Bei Kuppen und Kurven wurde insgesamt langsamer gefahren als auf gerader
Strecke. Die Riickgdnge im Vorher-Nachher-Vergleich waren nicht grofler als
auf den geraden Streckenabschnitten.

e Bei Strecken ohne Verdnderung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im
Nachher-Zustand lisst sich keine Tendenz hinsichtlich einer Verdnderung
nachweisen. Es kann vermutet werden, dass die Schutzstreifenmarkierung al-
lein bei bereits bestehendem Tempo 70 keine geschwindigkeitsreduzierenden
Wirkungen auslost.

e  Bei den Strecken mit Reduzierung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit las-
sen die Ergebnisse erkennen, dass durch die Kombination von Schutzstrei-
fenmarkierung mit Tempo 70 (oder Tempo 50) in den meisten Féllen eine Ge-
schwindigkeitsreduktion erreichbar ist.

Die festgestellten Tendenzen blieben auch im zweiten Jahr nach der Markierung
der Schutzstreifen weitgehend erhalten. Es waren bis auf Einzelfdlle weder weitere
positive noch negative Entwicklungen in der Langzeitwirkung zu verzeichnen.

Aus den Ergebnissen ldsst sich keine einheitliche Tendenz in der Geschwindig-
keitsentwicklung ableiten. Gleichwohl gibt es mehrere Aspekte, die auf geschwin-
digkeitsreduzierende Wirkungen des Malnahmenpakets aus Markierung der
Schutzstreifen und Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hinweisen.
Eine Differenzierung, ob die Schutzstreifenmarkierung oder die Senkung der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit einen stiarkeren Einfluss hat, war durch den Untersu-
chungsansatz nicht vorgesehen. Es besteht allerdings der Eindruck, dass die
Schutzstreifenmarkierung allein keinen erheblichen geschwindigkeitssenkenden
Effekt ausiiben kann.

Negative Wirkungen des MaBnahmenpakets auf das Geschwindigkeitsverhalten
sind aus den Ergebnissen nicht nachzuweisen. Allerdings nimmt in Verbindung mit
der Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit der Anteil der Geschwindig-
keitslibertretungen rechnerisch zu.
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6 Befragung von Verkehrsteilnehmenden (Kfz-Fahrende

und Rad Fahrende)
6.1 Befragungsstrecken und methodisches Vorgehen

Die Befragung der Verkehrsteilnehmenden auf den Untersuchungsstrecken diente
der Ermittlung des Kenntnisstandes zur Regelung, der subjektiven Einschétzung
der MaBnahme sowie der Erfassung erlebter (kritischer) Situationen.

Aus dem Sample der Untersuchungsstrecken wurden insgesamt zehn Strecken fiir
die Durchfiihrung der Befragungen von Kfz-Fahrenden und Rad Fahrenden ausge-
wihlt. Die Auswahl sollte zum einen das Spektrum der Untersuchungsfille bzgl.
Fahrbahnbreite und Kfz-Starke widerspiegeln, zum anderen eine gewisse regionale
Verteilung gewihrleisten (Bild 6-1). Aufgrund der Besonderheit der Strecke BW1
aus Baden-Wiirttemberg (Steigung, einseitiger Schutzstreifen) wurde diese Strecke
separat ausgewertet (vgl. Kap. 6.3.6). Einbezogen waren auch die beiden Strecken
mit Roteinfarbung der Schutzstreifen.

Kfz/d,, und Fahrbahnbreiten
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Bild 6-1: Auswahl der Strecken (rote Umrandung) fiir die Befragung nach Kfz/dw-Werte und

Fahrbahnbreiten (eigene Darstellung)

Mit Unterstiitzung der Polizei wurden die Verkehrsteilnehmenden fiir einen Zeit-
raum von drei Stunden pro Strecke durch geschultes Personal befragt. Die face-to-
face-Befragungen fanden auf den Strecken bei trockenem Wetter statt. Es handelte
sich dabei um eine willkiirliche Auswahl der Kfz-Befragten. Ferner wurden alle
Rad Fahrenden befragt, die wéhrend der Erhebungszeit an der Strecke entlang fuh-
ren. Die Befragungsstandorte lagen jeweils am Beginn bzw. Ende der Strecken. Zu
Beginn der Befragung wurde auf den Anlass der Befragung hingewiesen und die
Bereitschaft zur Beteiligung erfragt. AnschlieBend wurde die Befragung mit Hilfe
eines standardisierten Fragebogens durchgefiihrt (vgl. A-7-1 bis A-7-3).
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Die wesentlichen Themen der Befragungen waren:

e  Haiufigkeit der Nutzung der Strecke und Fahrtzweck,

o  Kenntnisse der Verkehrsregelungen,

e  Selbsteinschitzung des Verkehrsverhaltens bzw. Verhaltenséinderungen,

e  Bewertung der MaBnahme ,,Schutzstreifen auBerorts®,

e  Aufgetretene Probleme (Art und Stelle),

e  Streckennutzung des Befragten auch als Rad Fahrende bzw. Auto Fahrende.
6.2 Stichprobenbeschreibung

Insgesamt wurden 627 Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
(546 Kfz-Fahrende und 81 Rad Fahrende) durch geschulte Interviewer an den
zehn Strecken befragt (Bild 6-2). Drei der Befragten auf der NOM4 kamen zu Fuf3
zum Befragungsstandort. Zwei gaben an, dass sie tiglich die Strecke mit dem Pkw
befahren und wurden somit in der Auswertung als Kfz-Fahrende eingeordnet. Die
dritte Person beféhrt die Strecke im Sommer regelméfBig mit dem Rad und floss
somit in die Auswertung der Rad Fahrenden ein. Bei der Bewertung der Ergebnisse
fiir die Rad Fahrenden ist deren geringe Anzahl fiir einzelne Strecken zu beriick-
sichtigen. Bewertungen konnen hier deshalb nur fiir das Gesamtkollektiv erfolgen.

Befragte Verkehrsteilnehmende
90
80 77
70
g
+ 60
i
950
S 40
=
S 30
<
20
10
0
NOM2 NOM4 BM1 Kl 2 NOH2 LWL3 ODS BW 1 BW 2 BW 3
m Kfz (n=546) M Rf (n=81)
Bild 6-2: Anzahl der Kfz-Befragten und Rad Fahrenden nach Strecke (eigene Darstellung)

Die Altersverteilung der Befragten wies sowohl bei dem Kfz- als auch beim Rad-
verkehr einen hohen Anteil in den mittleren Altersgruppen (25 bis 44 und 45-64
Jahre) auf. Hinsichtlich der Verteilung der Befragten nach Geschlecht wurden bei
beiden Gruppen mehr méannliche als weibliche Befragte angetroffen (vgl. A-7-4).

Kfz-Befragung

Hinsichtlich der Fahrzeugarten waren vorrangig Pkw (468) beteiligt, ferner
31 (Klein-) Transporter, 14 Bulli/ Pickups plus Anhénger, fiinf Traktoren, zwei
Lkw und zwei Motorrdder. Die Kfz-Fahrenden befanden sich auf dem Arbeits-




PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auRerorts - Anhang

55

6.3
6.3.1

bzw. Nachhauseweg (49 %) oder waren aus Einkaufs- bzw. Freizeitgriinden (44 %)
unterwegs. Sie nutzten die Strecken tédglich (44 %) oder mehrmals in der Woche
(38 %). 39 Befragte (7 %) nutzten nur an dem Befragungstag die Strecke.

Ohne die gesondert betrachtete Strecke mit einseitigem Schutzstreifen (BW1) stan-
den insgesamt 497 Befragte auf neun Untersuchungsstrecken zur Auswertung zur
Verfiigung.

Befragung der Rad Fahrenden

Unter den insgesamt 81 befragten Rad Fahrenden fuhr die Mehrheit mit dem City-/
Standardrad (47 %). Weitere 28 % nutzten das Rennrad und insgesamt 12 Rad
Fahrende waren mit dem Mountainbike unterwegs (15 %). Etwa ein Fiinftel ist tag-
lich auf der Strecke unterwegs. Von einem groflen Teil werden die Strecken zwei-
bis dreimal die Woche befahren (37 %). 17 % gaben an, mehrmals im Monat die
Strecke zu fahren und ca. 14 % der Befragten hatten die Strecke nur am Befra-
gungstag genutzt.

Fiir die Auswertung auf Strecken mit beidseitigen Schutzstreifen standen die Ant-
worten von insgesamt 77 befragten Rad Fahrende auf neun Untersuchungsstrecken
zur Verfiigung.

Befragungsergebnisse Kfz

Bedeutung der Markierung und Kenntnisse

95 % der Befragten gaben an, dass ihnen die Bedeutung der Markierung klar ist.
Von diesen meinten etwa 40 % zu wissen, wie man die Markierung nennt. Von
diesen 186 Personen nannten wiederum nur 51 (ca. 27 %) die richtige Antwort
,(Fahrrad-), (Rad-) Schutzstreifen“. Besonders auf den Strecken in Baden-
Wiirttemberg war der Grad der Unkenntnis hoch. Als héufigste nicht korrekte
Antwort mit 52 Nennungen wurde der (Fahr-) Radweg genannt, oft (24 Befragte)
wurde auch ,,Teststrecke* mit verschiedenen Kombinationen (z. B. Teststreifen,
Radteststreifen) genannt.

Hinsichtlich der Bedeutung des Schutzstreifens fiir Auto Fahrende waren 44 % der
Befragten der Meinung, dass der Streifen vom Kfz-Verkehr befahren werden darf,
man miisse aber auf den Radverkehr achten. 35 % der Befragten gaben korrekt an,
dass der Streifen nur bei Bedarf (z. B. bei Gegenverkehr) befahren werden darf.
Die Nennungen basierten nach Aussagen der Befragten iiberwiegend auf der
eigenen Logik (ca. 35 %), gefolgt von Kenntnissen aus der Zeitung (ca. 17 %), aus
der (Fahr-) Schule (ca. 9 %) und aus Erfahrung bzw. der Fahrpraxis (ca. 9 %).
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1%

M keine Bedeutung, gilt nur fiir Rad Fahrende

m Streifen darf von Autofahrern befahren werden, man muss
aber auf Rad Fahrende achten

m Streifen darf nur bei Bedarf (z.B. Gegenverkehr) befahren
werden

m Streifen darf nicht von Autofahrern befahren werden

m weil nicht
® andere
1=518 wkA.
(Mehrfachantworten)
Bild 6-3: Bedeutung des Schutzstreifens fiir Auto Fahrende (Frage 4) (eigene Darstellung)
6.3.2 Beurteilung der Markierung

Die Beurteilung der Markierung durch die Auto Fahrenden fiel insgesamt positiv
aus. Mit ca. 58 % beurteilten die Befragten die Markierung als gut bis sehr gut
(Bild 6-4).

1%

M sehr gut

W gut
teils/teils

m schlecht

m sehr schlecht

mk.A.

n=497

Bild 6-4: Beurteilung der Markierung (Frage 5) (eigene Darstellung)

Erhebliche Unterschiede bestanden zwischen den einzelnen Strecken (Bild 6-5).
Auf den Strecken NOM3, NOH2 LWL3 und OD5 wurde die Markierung von mehr
als zwei Drittel der Befragten positiv bewertet. Dagegen beurteilten auf den Stre-
cken BW3, NOM4 und KL2 jeweils nur rund 40 % die Markierung als gut bis sehr
gut. In der Tendenz wurden die Schutzstreifen auf Strecken mit geringer Fahrbahn-
breite sowie bei geringeren Kfz-Verkehrsstirken iiberdurchschnittlich positiv beur-
teilt (vgl. Anlage A-7-6 bis A-7-8). Mit rund 70 % Zustimmung wurden auch die
beiden Strecken mit Roteinfarbung iiberdurchschnittlich gut bewertet (vgl. A-7-9).
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Bild 6-5: Beurteilung der Markierung nach Strecken (Frage 5) (eigene Darstellung)

Auf einigen Strecken war mit der Wegnahme der Mittelmarkierung eine mehr oder
weniger deutlich ausgepragte Phantommarkierung entstanden war, die Einfluss auf
die Bewertung ausiiben konnte (Bild 6-6). Die befragten Auto Fahrenden bewerte-
ten die MaBnahme auf Strecken mit deutlich sichtbarer Phantommarkierung we-
sentlich schlechter als auf Strecken mit schwach sichtbarer Phantommarkierung
(vgl. Anlage A-7-10). Auf Strecken mit deutlich sichtbarer Phantommarkierung
bewerteten nur ca. 45 % die Markierung mit gut oder sehr gut, hingegen etwa 30 %
mit schlecht oder sehr schlecht. Auf Strecken mit schwacher Phantommarkierung
bewerteten dagegen ca. 70 % die Markierung mit gut oder sehr gut und nur ca.
10 % negativ.

Ein vergleichbares Bild mit insgesamt noch positiverer Auspragung zeigte sich bei
der Frage nach der Verstandlichkeit der Markierung auf den meisten Strecken. Ins-
gesamt etwa 70 % der Befragten duferten hier, dass sie die Markierung fiir absolut
oder relativ versténdlich halten (Bild 6-7). Die o. a. Tendenzen gelten im Wesentli-
chen auch in der Differenzierung nach Clustern und einzelnen Merkmalen (vgl.
Anlage A-7-11 bis A-7-13).

Bei der Frage, in welchem Mal3e sich die Kfz-Fahrenden auf den Untersuchungs-
strecken wohlfiihlen, duBerten iiber die Hilfte aller Befragten, dass sie sich wohl-
fithlen. Etwa 23 % fiihlten sich unwohl bzw. sehr unwohl. Ansonsten entsprechen
auch hier die Differenzierungen den bereits vorstehend ausgefiihrten Tendenzen
(vgl. A-7-14 bis 7-19).
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Bild 6-6: Beispiele fiir unterschiedliche Erkennbarkeit der entfernten mittleren Leitlinie
(Foto: Urbanus - oben links; PGV-Alrutz - oben rechts; AB Stadtverkehr - unten links

und rechts)

0%

M absolut verstandlich

M relativ verstandlich
teils/teils

™ etwas verwirrend

M absolut verwirrend

m k. A.

n=497

Bild 6-7: Beurteilung der Markierung hinsichtlich der Verstindlichkeit (Frage 5)
(eigene Darstellung)

Eine differenzierte Meinung duBlerten die Befragten hinsichtlich ihrer subjektiven
Bewertung der Sicherheit fiir Auto Fahrende bzw. Rad Fahrende. Insgesamt
beurteilten 23 % aller Kfz-Befragten, dass die Strecke viel sicherer bis sicherer fiir
den Kfz-Verkehr geworden ist. Ein Grofiteil war sich dessen unsicher (teils-teils),
35 % schétzten die Sicherheit eher geringer ein. Ein umgekehrtes Bild zeigte sich
bei der Bewertung der Sicherheit fiir Rad Fahrende aus Sicht des Auto Fahrenden.
Ca. 71 % aller Kfz-Befragten waren der Meinung, dass die Strecken fiir den
Radverkehr viel sicherer bis sicherer geworden sind (Bild 6-8 und Bild 6-9).
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2%

40%

n=497
W viel sicherer W sicherer m viel sicherer m sicherer
teils/teils etwas unsicherer teils/teils etwas unsicherer
W unsicherer mk. A M unsicherer mk. A
Bild 6-8: Erhohung der Sicherheit fiir Auto Bild 6-9: Erhohung der Sicherheit fiir Rad
Fahrende (Frage 5) (eigene Darstel- Fahrende (Frage 5) (eigene Dar-
lung) stellung)

Ausgeprigte Unterschiede gibt es nach der Breite der Fahrbahn. Die befragten Kfz-
Fahrenden waren auf schmalen Strecken wesentlich seltener der Meinung, dass die
Sicherheit fiir Auto Fahrende sinken wird (12 %), als auf mittleren und breiten
Strecken (Bild 6-10). Die bei schmalen Kernfahrbahnen offenkundige
Notwendigkeit, eine Begegnung nur unter Mitbenutzung der Schutzstreifen
vollziechen zu konnen, unterstiitzt moglicherweise diese Einschitzung. Gut
schnitten auch die rot markierten Strecken ab. Das gilt auch fiir die NOM2 mit
mittlerer Fahrbahnbreite. Auf der NOH2, wo sowohl eine schmale Fahrbahn als
auch die Rotmarkierung gegeben waren, beurteilten nur noch 4 % der Befragten
die Sicherheitsentwicklung fiir den Kfz-Verkehr kritisch. Beurteilungsunterschiede
nach Kfz-Stirke waren dagegegen nicht festzustellen. Vergleiche hierzu auch die
Anlagen A-7-20 bis A-7-23. Ahnliche, aber wesentlich schwicher ausgeprigte
Tendenzen zeigten sich auch in der Bewertung der Entwicklung der Sicherheit fiir
die Rad Fahrenden (vgl. Anlagen A-7-24 bis 7-28).
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6.3.3

100%
90%
80%
70%
60% m k.A.
50% M unsicherer
1 etwas unsicherer
40% o
teils/teils
30% M sicherer
20% M viel sicherer
10%
0%
schmal mittel breit
<5,50m <6,25m >6,25m
n=111 n=274 n=112
Bild 6-10: Bewertung der Sicherheit fiir Auto Fahrende nach Fahrbahnbreite (Frage 5) (eigene

Darstellung)

Einschatzung des Verkehrsverhaltens

Weiterhin wurde nach der Selbsteinschitzung des Verkehrsverhaltens im Hinblick
auf Verdnderungen zu der Situation vor der Markierung von Schutzstreifen gefragt.
Es gaben insgesamt ca. 61 % aller 497 Kfz-Befragten an, dass sie ihr Verhalten ge-
andert haben, ca. 35 % verneinten diese Frage. Die Befragten gaben jeweils mehr-
heitlich an, dass sie nach der Abmarkierung der Schutzstreifen langsamer, auf-
merksamer und mittiger auf den Strecken fuhren (Bild 6-11).

100%
=
80% |
70%
60% -
mk.A.
10/
50% M trifft nicht zu
40% m trifft eher nicht zu
30% - teils/teils
20% W trifft eher zu
10% W trifft zu
0% T T T T
Ich fahre jetzt Ich tiberhole Ich lberhole Ich fahre Ich fahre
haufiger mittig nicht mehr so vorsichtiger langsamer aufmerksamer.
auf der oft. (n=304) (n=304) (n=304)
Fahrbahn (n=304)
(n=304)
Bild 6-11: Verhaltensverdnderung nach Markierung der Schutzstreifen (Frage 6) (eigene Darstel-

lung)



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auRerorts - Anhang

61

6.3.4

Bei geringer Kfz-Verkehrsstarke sowie bei mittelbreiten bis breiten Fahrbahnen
wird nach Selbsteinschidtzung der Befragten hdufiger angegeben, mittiger zu fahren
als vorher. Weniger deutlich sind hier die Unterschiede nach der Roteinférbung
(vgl. Anlage A-7-29 bis A-7-34).

Bei niedriger Kfz-Verkehrsstirke gaben deutlich mehr Befragte an, langsamer zu
fahren als auf den Strecken mit hohem Kfz-Aufkommen. Hier zeigte sich bzgl. der
Fahrbahnbreite kaum ein Unterschied in der Einschédtzung des Fahrverhaltens (vgl.
Anlagen A-7-35 bis A-7-39).

Weitere Einzelergebnisse zu Frage sechs sind in den Anlagen A-7-40 bis A-7-50 zu
finden.

Wahrnehmungen bzw. Erlebnisse

Die Frage, ob Unterschiede bei Helligkeit und Dunkelheit wahrgenommen wurden,
bejahten insgesamt 111 von 497 der befragten Kfz-Fahrende. 41 Kfz-Fahrende ga-
ben keine Antwort auf diese Frage. Es wurden insgesamt 107 Aussagen zu generel-
len Aspekten der Wahrnehmung und zur Wahrnehmung bei Dunkelheit genannt,
die nachfolgend zusammengefasst werden (Tab. 6-1).

Generelle Aussagen Dunkelheit
Orientierung - Hilfe bei der Orientierung - Hilfreich bei Dunkelheit
(bessere, klarere Orientierung) - Fahrstreifen wirkt kleiner
- Hilfreich um Spur zu halten - Mittelstreifen wird vermisst

- Bessere Ubersichtlichkeit

Sichtbarkeit - Bessere Sichtbarkeit der - Irritierend
Fahrbahn/ Markierungen - Bei Dunkelheit besser zu
- Leuchteffekt erkennen
- Keine Reflexion - Streifen leuchten/ reflektie-
ren
- Rot bei Dunkelheit noch
auffalliger
- Bessere Erkennbarkeit der
Fahrbahn
Aufmerksamkeit/ - Héhere Aufmerksamkeit/ - Strecke wird im Dunkeln als
Sicherheit Bewusstsein auch gegenlber schmaler empfunden, man
dem Radverkehr fahrt dadurch aufmerksamer
- Geschwindigkeitsdampfende
Wirkung
- mittige Fahrweise ist sicherer bei
Wildwechsel

- Wachsende Unsicherheit
(bedrohlich durch Gegenverkehr)

Erkennbarkeit an- - Rad Fahrende sind besser sicht- - Anderer Kfz ist sichtbarer
derer Verkehrsteil- bar - Rad Fahrende sind schneller
nehmer - Rad Fahrende sind oft schlecht sichtbar
zu - Rad Fahrende sind schlech-
sehen ter
- Rad Fahrende fahren oft ohne zu erkennen

Licht




PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr

Urbanus NRVP-Projekt ,Schutzstreifen aulerorts” - Anhang 62
Tab. 6-1: Von den Auto Fahrenden genannte Aspekte der Wahrnehmung generell bzw. bei
Dunkelheit (eigene Darstellung)
Auf den Befragungsstrecken gaben ca. 32 % der Auto Fahrenden an, dass Sie nach
der Markierung schon auffillige Situationen erlebt haben. Die Antworten werden
nachstehend zusammengefasst:
e  Verunsicherung bzgl. der richtigen Fahrweise
e  Kfzbleiben bei Begegnungen mittig, weichen nicht aus
e  Riskante Uberholvorgiinge, enge Uberholabstinde, dringeln
e  Kfzbleiben hinter dem Rad Fahrenden bei Gegenverkehr
e  Rad Fahrende fahren innerhalb des Schutzstreifens nebeneinander
e  Schutzstreifen wird auch von FuB3géngern genutzt zum Verweilen, Inlineska-
ten
o teilweise geringere, aber weiterhin liberhohte Geschwindigkeiten von Kfz-
Fahrenden
e tendenziell vorsichtigeres, ,ruhigeres” Fahrverhalten, mehr Riicksicht von
Auto Fahrenden.
6.3.5 Generelles Meinungsbild zur Einfiihrung von Schutzstreifen auBerorts

Die Einfithrung der Schutzstreifen beflirworteten ca. 62 % aller befragten Auto
Fahrenden. Etwa 28 % sprachen sich dagegen aus (Bild 6-12).

0%

10%
MJa

H Nein
M weild nicht

mk A.

n =497

Bild 6-12: Befiirwortung der Einfithrung von Schutzstreifen (Frage 10) (eigene Darstellung)

Auf allen Untersuchungsstrecken (Ausnahme BW3) sprachen sich mehr als die
Hilfte aller Kfz-Befragten fiir die Einfilhrung von Schutzstreifen auflerorts aus.
Besonders auf der NOM2 (niedrig/mittel — rot eingefarbt) wurde eine Umsetzung
gewiinscht (Bild 6-13). Nach den einzelnen Streckenmerkmalen bestehen keine
ausgepragten Unterschiede (vgl. Anlagen A-7-50 bis A-7-54).
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6.3.6

Befiirwortung eines Schutzstreifens nach Strecken

T00% s B

90%
0% i B
0% B
% i B
cor H B

% . . mkA.
40% I

= weil nicht

3% B
20% . .  Nein

(]
10% . . mJa

H B

0%
NOH2 NOM2 LWL3 ODS5 BW3 BM1 KI2 NOM4 BW2
(niedrig (niedrig (niedrig (niedrig (niedrig (hoch (hoch (hoch (hoch

und und und und und und und und und
schmal) mittel) mittel) mittel) mittel) schmal) mittel) breit) breit)
n=56 n=57 n=36 n=77 n=61 n=55 n=43 n=54 n=58

Bild 6-13: Befiirwortung der Einfiihrung von Schutzstreifen nach Strecken (Frage 10) (eigene
Darstellung)

Befragungsergebnisse Strecke mit einseitigem Schutzstreifen (BW1)

An der Untersuchungsstrecke BW1, bei der ein Schutzstreifen einseitig bergauf
abmarkiert worden ist, konnten insgesamt 49 Kfz-Fahrende befragt werden. Vor-
rangig handelte es sich um Verkehrsteilnehmende, die tdglich bzw. 2-3 mal pro
Woche aus beruflichen, Ausbildungs- oder Versorgungsgriinden unterwegs sind.
Die Befragten waren liberwiegend der Meinung, dass der Streifen von Auto Fah-
renden iiberfahren werden darf, aber auf Rad Fahrende geachtet werden muss. Dies
entspricht nicht der Regelung. Insgesamt wurde die Strecke von ca. 53 % aller be-
fragten Auto Fahrenden als sehr gut bis gut beurteilt, 27 % waren sich unsicher und
ca. 20 % fanden die Strecke mit dem Schutzstreifen schlecht bis sehr schlecht. Sie
ist jedoch fiir tiber 80 % verstindlich und die Hélfte aller Befragten fiihlte sich auf
den Strecken sehr wohl bis wohl, ca. 30 % eher unwohl bis sehr unwohl. Grund-
sdtzlich waren sie der Meinung, dass die Strecke fiir Rad Fahrende sicherer gewor-
den sei (73 %). Lediglich ca. 16 % der Auto Fahrenden waren der Meinung, dass
die Strecke sicherer geworden sei. Ein Grofiteil der Befragten gab an, dass sie ihr
Verhalten gegeniiber vorher nicht veréndert haben (57 %). Jene, die ihr Verhalten
anderten (ca. 33 %) fahren iiberwiegend langsamer und aufmerksamer. Hinsicht-
lich auffalliger Situationen wurde berichtet, dass Auto Fahrende bei Gegenverkehr
nicht auf den Schutzstreifen ausweichen.

Grundsétzlich wurde von 76 % aller befragten Auto Fahrenden die Einfiihrung von
Schutzstreifen auflerorts befiirwortet.

Unabhéngig von der Befragung wurde kurz nach der Umsetzung der Maflnahme
ein gravierendes regelwidriges Verhalten von einzelnen Rad Fahrenden beobachtet.
Der Schutzstreifen wurde auch in Fahrtrichtung bergab, also auf der linken Stra-
Benseite, genutzt. Um die Rad Fahrenden auf die richtige Fahrweise aufmerksam
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6.4
6.4.1

zu machen, wurde seitens der Landeshauptstadt Stuttgart ein groles Banner zu Be-
ginn der Strecke (aus Sicht der Bergabfahrenden) aufgehingt und in der Presse
dartiber informiert (Bild 6-14 und Bild 6-15). Nach Berichten trat dieses kritische

Verhalten dann nicht mehr offenkundig in Erscheinung.

Ein Banner soll Geisterfahrer stoppen

Kaltental Manch ein Radfahrer kennt die Verkehrsregeln nicht und
fahrt auf der verkehrten Strafenseite. Von Alexandra Kratz

mVerkzbnschﬂdmdxeserGraﬁelst
auch Claus

Jahres Was wele Verkehrsteilnehmer aber
h nicht wissen: der Schutz-

Kohnlein zugeben. ,Es ist das erste
Mal, dass wir so etwas in Stuttgart ma-
chen®, sagt der Radfahrbeauftragte der
Stadt. Ein richtiges Verkehrsschild ist es
freilich nicht, sondern viel mehr ein Ban-
ner, das auf Hohe der Bushaltestelle Dachs-
waldweg hingt. ,Radfahrer bergab rechts
auf der Fahrbahn fahren*, ist darauf zu le-
sen. Und mit Piktogrammen macht die
Stadt noch einmal deutlich, wo die Peda-
leure hingehdren. Das Banner sei eine
Kreation der Stadt, sagt Kohnlein, ,Wir

streifen ist nur fiir die Radfahrer, die berg-
auf unterwegs sind. ,Wir haben das auch
mit Pfeilen deutlich gemacht®, sagt Kéhn-
lein. Thm ist véllig unverstindlich, weshalb
manche Pedaleure als Geisterfahrer unter-
wegs seien und den Schutzstreifen im El-
sental auch bergab nutzen wiirden,

Die Busfahrer der Stuttgarter Strafien-
bahnen (SSB) haben das Problem aufs Ta-
pet gebracht. ,Sie haben uns iiber die Geis-

S ot senpucnlts ‘
But der Fahrbahn ﬁ

Die Busfahrer haben den

terfahrer iert”, sagt in. Den
ien immer wieder mal aufder

mussten es aufhiingen, weil es Radfahrer
gibt, die die Verkehrssegeln nicht kennen®,
erginzt der

Fahrt nach Dachswald Pedaleure entgegen-
gekummen. Die tauchen dann auf der ge-
Strecke plétzlich hinter einer

Seit dem Friihjahr ist im Elsental mit
einer gestrichelten Linie eine Spur fiir die
Pedaleure aufgepinselt. Die Strafle zwi-
schen Kaltental und dem Dachswald ist da-

Kurve auf, ohne dass jemand mit ihnen
rechnet. Zudem sind sie auf der abschiissi-
gen Strafle oft mit hoher Geschwindigkeit
unterwegs. ,Das ist gefihrlich, sagt Kéhn-

yftrag

Elsental aufmerksam gemacht.

geben. Damit das auch so bleibe, habe die
Stadt nun das Banner aufgehingt.

Einen Erfolg oder Misserfolg fiir die
Teststrecke im Elsental konne man daraus
aber nicht ableiten. ,Das hat nichts mitei-
nander zu tun®, betont Kohnlein. Probleme

auf das Problem mit den Geisterfahrem
Foto: Alexandra i

gleitet. Erstvor Kurzem seien die Beobacl
ter vor Ort gewesen, sagt Kohnlein,
‘Zwischenfazit kinne man noch nicht zi
hen. Nur so viel: ,Ich selbst war neulk
dort und habe auffallend viele
gesehen, die den Schutzstreifen geni

mit eine Testst‘renha ﬁJ.r Schutzstreifen lein. Denn i im engen Elsem‘al gebees ]nnm mit Geisterfahrern auf Schutzstreifen gebe  haben®, sagt er. Das sei aber nur eme
auferhalb h } Der Mbglichkei ‘hliefilich auch an anderen Stellen. Der  mer hme und kein wi
Modellversuch dauert nDC‘I bis Ende des  Noch habe es zum Gliick keine Unfille ge- Modellversuch werde wissenschaftlich be-  ches Ergebnis, betont Kohnlein.

Bild 6-14:

Pressemeldung zu regelwidrigem Verhalten von Rad Fahrenden auf der Strecke BW,
Stuttgarter Zeitung, 08. Oktober 2014

Banner an der BW1 (links) und Rad Fahrender auf der BW1 bergab (rechts)
(Foto: LH Stadt Stuttgart)

Bild 6-15:

Befragungsergebnisse Rad Fahrende
Ergebnisse fiir das Untersuchungskollektiv

Auf den neun Untersuchungsstrecken mit beidseitigen Schutzstreifen konnten ins-
gesamt 77 Rad Fahrende befragt werden (ohne Steigungsstrecke BW1). Die Zahl
der Befragten auf den einzelnen Strecken (vgl. Anlage A-7-56) bzw. nach Clustern
ist zu gering, um daraus belastbare Ergebnisse abzuleiten. Zum Teil kénnen Ein-
driicke benannt werden.

Bedeutung der Markierung und Kenntnisse

Unter den befragten Rad Fahrenden gaben ca. 80 % an, dass ihnen die Bedeutung
der Markierung klar sei, jedoch wusste die Hilfte aller Befragten nicht, wie man
die Markierung nennt. Dementsprechend gaben ca. 53 % an, dass der Schutzstrei-
fen von Auto Fahrenden befahren werden darf, aber auf Rad Fahrende zu achten



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auerorts” - Anhang

65

sei. Etwa 23 % gaben korrekt an, dass der Streifen nur bei Bedarf (z. B. Gegenver-
kehr) befahren werden darf.
12 % gaben an, dass Sie ihre Kenntnisse aus der Zeitung gewinnen konnten.

Beurteilung der Markierung und Einschatzung des Verkehrsverhaltens

Insgesamt bewerteten Rad Fahrende die Markierung als sehr gut bis gut (82 %,
Bild 6-16). Auf Strecken mit einer geringen Kfz-Stirke und schmaler Fahrbahn-
breite fiel die Bewertung iiberdurchschnittlich positiv aus. Fast 70 % aller Befrag-
ten waren der Meinung, dass die Strecke fiir Rad Fahrende sicherer geworden ist
(Bild 6-17). Nur wenige hielten sie fiir unsicherer.

Bewertung der Strecke Ist die Strecke fiir Radfahrer

. . 5
1% insgesamt 295 4% sicherer geworden?

4%

—_—

M viel sicherer

m sehr gut 5%

mgut M sicherer
teils/teils 19% teils/teils
schlecht etwas unsicherer

W unsicherer
k.A.

M sehr schlecht

n=77 n=77

Bild 6-16: Beurteilung der Markierung von  Bild 6-17: Beurteilung der Erhdhung der
Rad Fahrenden (Frage 5) (eigene Sicherheit von Rad Fahrenden
Darstellung) (Frage 5) (eigene Darstellung)

Der iliberwiegende Teil der Befragten gab an, weder 6fter mit dem Rad die Strecke
zu befahren noch aufmerksamer zu fahren. Ein hoheres subjektives Sicherheitsge-
fiihl ist vor allem auf den Strecken mit rot eingefarbten Schutzstreifen sowie gering
belasteten Strecken gegeben.

Wahrnehmungen bzw. Erlebnisse

Als Auffilligkeiten auf den Strecken wurden genannt:

o  Auto Fahrende respektieren die Rad Fahrenden, fahren riicksichtsvoller bzw.
fahren nicht mehr so schnell

e  Verunsicherung bzgl. der korrekten Verhaltensweise

e  Geringer Uberholabstand zwischen Kfz und Rad Fahrenden.

Generelles Meinungsbild zur Einfiihrung von Schutzstreifen auBerorts

Uber 90 % der befragten Rad Fahrenden befiirworteten eine Einfiihrung von
Schutzstreifen auBerorts. Auf breiten Strecken mit hoher Kfz-Verkehrsstirke fiel
die Zustimmung der Einfiihrung von Schutzstreifen auferorts tendenziell eher ge-
ringer aus. Die Einfilhrung wurde daher cher auf schmalen/mittelbreiten Strecken
und bei geringer Kfz-Verkehrsstéirke gewiinscht.
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6.4.2

Befragungsergebnisse Strecke mit einseitigem Schutzstreifen (BW1)

Im Befragungszeitraum konnten insgesamt nur vier Rad Fahrende befragt werden.
Alle Rad Fahrenden bewerteten die Strecke sehr gut bis gut und gaben an, dass die
Markierung versténdlich sei. Die Strecke sei nach Meinung von zwei Rad Fahren-
den sicherer fiir Rad Fahrende geworden. Drei der vier Rad Fahrenden befiirworten
eine Einfiihrung dieser Maflnahme. Das Fahren von Rad Fahrenden in Gegenrich-
tung wurde von den Befragten nicht genannt.

Exkurs: Ergebnisse einer Bachelorarbeit23

Im Rahmen des Projektes konnte eine thematisch an diesem Thema orientierte Ba-
chelorarbeit initiiert und durch PGV-Alrutz fachlich begleitet. Dabei wurden noch
weitere 52 Rad Fahrende auf den Strecken NOM2 und NOM3 befragt. Die zusétz-
lichen Erkenntnisse werden hier kurz zusammenfassend dargestellt.

Die Bewertung von Thesen zu méglichen Auswirkungen der Schutzstreifenmarkie-
rung ist in Tab. 6-2 zusammen gefasst.

Die Mehrheit der Befragten war der Meinung, dass es durch die Schutzstreifen we-
niger Unfélle geben wird. Dieses Ergebnis deckt sich weitgehend mit einer weite-
ren Frage, ob sich Rad Fahrende durch den Schutzstreifen sicherer fithlen. Hierbei
antworteten 79 % (41 Nennungen), dass sie sich durch den Schutzstreifen viel si-
cherer oder etwas sicherer fithlen, wihrend nur acht Personen angaben, sich unsi-
cherer zu fiihlen. Ein Grofteil der Rad Fahrenden war der Meinung, die Fahrzeug-
filhrenden wiirden nun langsamer und auch aufmerksamer fahren. Weiterhin gab
der Schutzstreifen den Befragten ein Gefiihl eines eigenen Bereichs im Straflen-
raum.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Rad Fahrenden sich auf den beiden
Strecken mit Schutzstreifen wohler fiihlten als ohne Schutzstreifen. Ebenso emp-
fand die Mehrheit der Rad Fahrenden die Strecke nun als attraktiver und war der
Meinung, dass durch die Schutzstreifen die Anzahl an Rad Fahrenden auf der Stre-
cke gestiegen ist. Darauthin wurde gefragt, ob die Interviewten selbst generell hiu-
figer auf AuBerortsstrecken Rad fahren wiirden, wenn es auf diesen ebenfalls
Schutzstreifen geben wiirde. 23 von ihnen bejahten. Nur zwei Personen waren der
Auffassung, dass sie dann eher weniger haufig auf Aullerortsstrecken fahren wiir-
den.

Zwei Drittel meinten, dass der Kraftfahrzeugverkehr nun langsamer fahrt. Aller-
dings wurden bei der Bewertung der tatsdchlich erlebten Kfz-Geschwindigkeiten
auf den Strecken diese nach wie vor von den meisten Befragten als zu hoch emp-
funden. Nicht einmal jeder Vierte (23 %) fand die Geschwindigkeiten in Ordnung
(Bild 6-18).

23 vullriede, N. 2014
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Auf den beiden Strecken unterschied sich die Meinung der Befragten insgesamt
nur sehr wenig. Auf der Strecke mit rot eingefdrbtem Schutzstreifen (NOM?2) fiihl-
ten sich die Rad Fahrenden etwas sicherer, empfanden die Schutzstreifen als etwas
attraktiver fiir den Radverkehr und waren ofter der Meinung, dass Auto Fahrende
nun aufmerksamer fahren (Bild 6-19).

Trifft zu (Anteil ohne  Trifft nicht zu (Anteil
These k.A) ohne k.A.) KA.
Es wird weniger Unfalle 38 (75 %) 13 (25 %) 1
geben.
Die Attraktivitat der Strecke o o
ist fur Rf besser geworden. 37.(74 %) 13 (26 %) 2
Die Attraktivitat der Strecke 5 ®
ist fiir Kfz besser geworden. 22 (44 %) 28 (56 %) 2
Fahrzeugfiihrende fahren nun 29 (62 %) 18 (38 %) 5
aufmerksamer.
Fahrzeugfiihrende fahren nun 30 (68 %) 14 (32 %) 8
langsamer.
Es fahren nun mehr Rf hier. 31 (70 %) 13 (30 %) 8
Tab. 6-2: Auswirkungen der Schutzstreifen nach Meinung der Rad Fahrenden
Wie empfinden sie die Kfz- n= 52
Geschwindigkeiten auf dieser Strecke?
vielzu hoch | |
T T T 1
etwas zu hoch | 4
genau richtig | |

kénnten noch hoher sein [

Antwortmaoglichkeiten

weiB ich nicht |
0 5 10 15 20 25

Anzahl der Nennungen

Bild 6-18: Wahrnehmung der Kfz-Geschwindigkeiten durch Rad Fahrende

B=5e Vergleich der Strecken Hnom?2
LNOM 3
Ich fiihle mich sicherer ' ' 77 % ' '
Die Kfz-Geschwindigkeiten sind zu hoch §6% ' Y
Die Strecke ist attraktiver fiir Rf geworden 70%

Antworten

Die Strecke ist attraktiver fiir Kfz geworden ﬁ'_r‘

Kfz fahren nun aufmerksamer

Ich wiirde haufiger Rad fahren, wenn es mehr
Schutzstreifen gabe 48 %

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Zustimmung [%]

Bild 6-19: Vergleich der Antworten der Rad Fahrenden auf den beiden Strecken
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6.5

Zusammenfassende Ergebnisse der Befragung

Auf den Strecken sind zumeist regelmaflige Nutzerinnen und Nutzer unterwegs.
Insgesamt zeigte sich eine positive Bewertung der Mafinahme.

Von den befragten Auto Fahrenden wurde die Mallnahme bei allen Merkmalskom-
binationen (Cluster) iiberwiegend als positiv bewertet (58 % positive und 20 % ne-
gative Bewertung). Sie hielten die Markierung fiir verstdndlich, schétzten die Si-
cherheit fiir den Radverkehr als hoher ein (jeweils rund 70 %) und befiirworteten
zu tiber 60 % auch die dauerhafte Einfithrung der Schutzstreifen. Eher kritisch se-
hen die Auto Fahrenden die Wirkung der Markierung auf die Sicherheit des Kfz-
Verkehrs. Etwa ein Drittel der Befragten hielt die Markierung fiir den Autoverkehr
fiir weniger sicher, nur 23 % hielten sie fiir sicherheitserhhend.

Bei Rad Fahrenden zeigte sich insgesamt eine noch positivere Bewertung als bei
den Kfz-Fahrenden. So bewerteten iiber 80 % die Malnahme insgesamt als positiv,
iiber 90 % befiirworteten eine dauerhafte Einfiihrung der Regelung.

Rund 60 % der Auto Fahrenden gaben an, ihr Verhalten gedndert zu haben (auf-
merksameres, langsameres und mittigeres Fahrverhalten). Diese Selbsteinschét-
zung konnte insbesondere bzgl. des mittigeren Fahrverhaltens nur sehr einge-
schriankt in dem vor Ort empirisch untersuchten Verkehrsverhalten bestitigt wer-
den (vgl. Kap. 7). So gaben beispielsweise auf der Strecke KL2 iiber 55 % der Be-
fragten an, sie fiihren mittiger in der Fahrbahn, wahrend sich anhand der stationa-
ren Videobeobachtung zeigt, dass zu ca. 98 % innerhalb des Schutzstreifens gefah-
ren wurde.

Bei schmalen Fahrbahnen zeigte sich eine insgesamt positivere Bewertung und die
Verstandlichkeit war hoher als bei breiteren Fahrbahnen. Fast zwei Drittel hielt die
Markierung auf schmalen Strecken fiir verstidndlich. Ebenso fanden die Schutzstrei-
fen bei gering belasteten Straflen tendenziell etwas mehr Zustimmung.

Die Strecken mit roteingefarbten Schutzstreifen wurden im Vergleich zur Stan-
dardmarkierung generell positiver bewertet, waren verstdndlicher, die Fahrweise
war aufmerksamer und es zeigte sich eine deutlich héhere Zustimmung zur Frage
der Einfithrung von Schutzstreifen.

Zwei Drittel der Kfz-Fahrenden und tiber 90 % der Rad Fahrenden stimmten einer
Einfiihrung der Regelung zur Markierung von Schutzstreifen aulerorts zu.

Der Kenntnisstand der Regelung erwies sich jedoch sowohl fiir Auto Fahrende als
auch fiir Rad Fahrende immer noch als verbesserungsfahig.
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7 Stationare Videobeobachtung

71 Methodik

711 Uberblick

Aufgabe der stationdren Videobeobachtungen war die Erfassung, Beschreibung

und Bewertung des Verkehrsverhaltens auf den Modellstrecken in einem Vorher-

Nachher-Vergleich. Dabei sollten Verhaltensmuster und unterhalb der Unfall-

schwelle liegende Problemkonstellationen mit folgenden Zielen herausgearbeitet

werden:

e  Darstellung der Akzeptanz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts®,

e  Herausarbeiten von Anderungen des Sicherheits- und Qualititsniveaus des
Verkehrsablaufs insbesondere fiir den Radverkehr,

e  Ableiten der Einsatzgrenzen fiir die Regelung ,,Schutzstreifen aulerorts® an-
hand von Clusteranalysen.

e  Riickschliisse auf giinstige Regelungs- und Ausgestaltungsmerkmale.

Erhebungsumfang

An den 18 Untersuchungsstrecken wurde je ein gerader Streckenabschnitt zur Un-
tersuchung ausgewahlt. Dieses Kollektiv aus geraden Streckenabschnitten ohne be-
sondere Erhebungsmerkmale bildet den Schwerpunkt der nachfolgenden Untersu-
chung. Dariiber hinaus wurden an ausgewéhlten Modellstrecken Sondersituationen
erfasst - fiinf Kurven, zwei Kuppen, eine Steigungsstrecke mit einseitigem Schutz-
streifen.

In Abhéngigkeit vom Verkehrsaufkommen wurden fiir die untersuchten Strecken-
abschnitte Zeitrdume zwischen 3 und 6 Stunden aufgezeichnet, insgesamt wurden
187 Erhebungsstunden ausgewertet. Dabei wurde ein groBeres Gewicht auf den
Nachher-Zeitraum gelegt. An den Messquerschnitten wurden in Vorher- und
Nachher-Untersuchung insgesamt 23.904 Verkehrsteilnehmende erfasst (Tab. 7-1),
hiervon 2.413 simulierte Radfahrten (vgl. Kap. 7.1.3). Die Strecke BW1 mit nur
einseitigem Schutzstreifen ist in die nachfolgende Auswertung nicht einbezogen,
sondern wird gesondert ausgewertet (vgl. Kap. 7.6.5).

Fahrten gesamt davon Vorher davon Nachher
Pkw-Fahrten 18.275 7.533 10.742
Lkw-Fahrten 1.758 703 1.055
Krad-Fahrten 598 306 292
,echte“ Radfahrten 860 393 467
simulierte Radfahrten 2.413 1.402 1.011
Fahrten gesamt 23.904 10.337 13.567
Tab. 7-1: Haufigkeiten - Anzahl der beobachteten Fahrten insgesamt (alle Untersuchungs-

bereiche/ gerade Strecken und Sondersituationen) (eigene Darstellung)
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71.2 Videoaufzeichnung
Die Videoaufzeichnungen erfolgten werktags®* bei Tageslicht zwischen April 2013
und Juli 2014 auBlerhalb der Wintermonate. Die Videokamera wurde an der Riick-
seite eines Verkehrszeichens montiert, sodass die Kamera fiir die Verkehrsteilneh-
menden in der Untersuchungsrichtung nicht sichtbar war (verdeckte Beobachtung).
Die Aufnahmehdhe betrug zwischen zwei und vier Metern.
Jeder Untersuchungsabschnitt bestand aus einem engeren und einem weiteren Un-
tersuchungsbereich. Der engere Untersuchungsbereich umfasste einen Streckenab-
schnitt von 50 Metern fir den ein Messraster mit 0,25m Quer- und 10m-
Langsrasterung angelegt wurde (Bild 7-1). Dieses Messraster ermoglicht bei der
Videoauswertung am Bildschirm die metrische Erfassung des Querschnitts- und
Geschwindigkeitsverhaltens der Verkehrsteilnehmenden. Der weitere Untersu-
chungsbereich erstreckte sich vom Ende des engeren Untersuchungsbereichs bis
zum Ende des im Video erkennbaren Bildes.
Einfahr- Ausfahr-
bereich bereich
Gegenrichtung
—em—
ot
Untersuchungsrichtung
+ -
engerer
Untersuchungsbereich
(50 Meter)
Bild 7-1: Prinzipskizze des Untersuchungsbereichs (links) und Erstellung des Messrasters
(rechts)
(links: eigene Darstellung, Foto rechts: AB Stadtverkehr)
713 Erzeugung von Interaktionen durch ,,simulierte Radfahrten*

Das Radverkehrsaufkommen war aufgrund der Auswahlkriterien auf keiner der
Strecken anndhernd stark genug, um innerhalb des engeren Untersuchungsbereichs
eine aussagekréftige Fallzahl an ,,echten Interaktionen® zwischen Kraftfahrzeug-
verkehr und Radverkehr zu beobachten.

Interaktionen Kfz-Rad mussten daher durch simulierte Radfahrten erzeugt
werden. Die simulierten Radfahrten wurden vom Personal der Auftragnehmer
in vorher definierten Zeitintervallen durchgefiihrt. Gewéhlt werden sollte da-
bei eine Fahrlinie, die der der beobachtbaren ,,echten Rad Fahrenden ent-

24 Die Erhebungen fanden Montag bis Freitag statt. Zusétzlich wurde an dem geraden Streckenab-
schnitt der NOM2 an einem Feiertag (Vorher) und einem Sonntag (Nachher) eine Einzelerhebung
durchgefiihrt. Bei der Auswertung der Daten wurden mit Blick auf die wesentlichen Untersu-
chungsinhalte (Flichenbelegung, seitliche Abstinde beim Uberholen) keine Auffilligkeiten fest-
gestellt.
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714

spricht. In Abgrenzung zum Begriffspaar ,,simulierte Radfahrt/ erzeugte Inter-

aktion“ werden Interaktionen ohne Simulation im Folgenden als ,,echte Rad-

fahrten/ echte Interaktionen® bezeichnet. Zur Simulation wurden City- / Trek-
kingrdder eingesetzt.

Fiir die Verwendbarkeit der hieraus resultierenden Erhebungsergebnisse sind

folgende Faktoren unabdingbar:

- Das Rad Fahrende Erhebungspersonal ist fiir die Auto Fahrenden nicht
von ,,echten* Rad Fahrenden zu unterscheiden.

- Die erzeugten Radfahrten finden nach den gleichen Verhaltensmustern
(z. B. Abstinde vom Fahrbahnrand, Querschnittsbelegung im Schutz-
streifen) statt wie die ,,echten” Radfahrten (dies wurde fiir jeden Erhe-
bungsschritt auch im Nachhinein iiberpriift).

- Fiir Interaktionen mit erzeugtem Radverkehr wird ausschlieBlich das
Verhalten der Auto Fahrenden gegeniiber diesem Radverkehr ausgewer-
tet.

- Verhaltensweisen der Rad Fahrenden wurden ausschlieBlich an Hand der
,,echten* Radfahrten bewertet.

Die Methodik wurde in der Lenkungsgruppe eingehend diskutiert und unter den
o0.a. Voraussetzungen akzeptiert.

Im Ergebnis lag der Anteil erzeugter Interaktionen an allen beobachteten Interakti-
onen innerhalb des engeren Untersuchungsbereichs bei ca. 90 %. Mogliche Aus-
wirkungen der Simulation auf das Untersuchungsergebnis werden auch in den Un-
terkapiteln thematisiert.

Datenerfassung und Auswertungsstruktur

Das im Video aufgezeichnete Verkehrsgeschehen wurde am Bildschirm ausgewer-
tet und nach festen Merkmalen mit standardisierten Ausprigungen erfasst. Die
Auswertung erfolgte auf die einzelnen Verkehrsteilnehmenden bezogen. Folgende
Merkmale wurden dabei berticksichtigt (die vollstindige Liste ist dem Codeplan in
der Anlage A-8 zu entnehmen):

(1) streckenbeschreibende Merkmale
(u.a. Strecke, Zustand der Fahrbahndecke, Fahrbahnbreite)
(2) erhebungsbeschreibende Merkmale
(u.a. Datum, Erhebungszeitraum, Witterung)
(3) verkehrsteilnehmerbeschreibende Merkmale
(u.a. Uhrzeit, Fahrtrichtung, Fahrzeugart und —typ)
(4) konstellationsbeschreibende Merkmale
(u.a. Konstellation in Fahrtrichtung, Interaktionskonstellation)
(5) verhaltensbeschreibende Merkmale
(u.a. Flichenbelegung, Geschwindigkeitsverhalten, Querschnitts- und Ab-
standsverhalten, qualitatives Interaktionsverhalten)

Die Merkmale sind jeweils fiir einen Untersuchungsbereich einheitlich. Die ver-
kehrstriager- und konstellationsbeschreibenden Merkmale wurden vollstindig fiir
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71.5

jeden Verkehrsteilnehmenden erfasst. Die verhaltensbeschreibenden Merkmale
wurden selektiv, bezogen auf die oben genannten Erhebungsziele erfasst, und bil-
den den inhaltlichen Kern der Auswertung. Auf die verhaltensbeschreibenden
Merkmale wird im Kontext der folgenden Einzelkapitel nidher eingegangen.

Auswertung und Berichtsgliederung nach Interaktionskonstellation

Die Kapitelstruktur ist nach den vier Haupttypen der Interaktion gegliedert:

Alleinfahrt (keine Interaktion)

Als Alleinfahrt wird die Fahrt eines beobachteten Verkehrsteilnehmenden gewer-
tet, wenn beim Befahren des gesamten Untersuchungsbereichs keine anderen Ver-
kehrsteilnehmenden im Videobild erkennbar sind und {iber einen Zeitraum von
mindestens vier Sekunden keine anderen Verkehrsteilnehmenden in der Untersu-
chungsrichtung aus dem Kameraschatten im Video auftauchen. Die Auswertung
der Alleinfahrten erfolgte in der Regel nur fiir die Untersuchungsrichtung?’ (vgl.
Bild 7-1).

Die Auswertung erfolgte grundsitzlich differenziert nach der Fahrzeugart (Rad,
Krad, Pkw, Lkw2°). Aufgrund der Fallzahlen fand eine Betrachtung auf Ebene der
einzelnen Modellstrecken lediglich fiir die Fahrzeugart Pkw statt. Die Ergebnisse
fiir die {ibrigen Fahrzeugarten wurden nur fiir das Gesamtkollektiv betrachtet.

Interaktion Uberholen (ohne Begegnen)

Die unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten von Kfz- und Radverkehr fithren auf
Strecken ohne Trennung regelmiBig zur Interaktion ,,Uberholen Kfz-Rad“. Es
wurden hier nur Interaktionen ohne unmittelbaren?’” Gegenverkehr ausgewertet
(mit Gegenverkehr vgl. unten zu , komplexe Interaktionen). Aufgrund der Héu-
figkeiten steht dabei die Interaktion ,,Uberholen Pkw-Rad* im Mittelpunkt (Bild
7-2). Die Interaktion ,,Uberholen Lkw-Rad* wurde nur fiir das Gesamtkollektiv
ausgewertet.

Interaktion Begegnen (ohne Uberholen)

Beim Typ ,,Begegnen Kfz-Rad* wurden Interaktionen ausgewertet, bei denen eine
Begegnung von Kfz und Rad ohne durch die Begegnung beeinflusstes Uberholen
stattfand. Aufgrund der Héufigkeiten stand dabei die Interaktion ,,Begeg-

25 Fiir einzelne Strecken mit geringem Kfz/dw und kurzem Erhebungsintervall von drei Stunden
wurde zum Erreichen einer ausreichenden Fallzahl auch die Gegenrichtung einbezogen (z. B.
NOH2).

Die Fahrzeugart Lkw schlie3t alle Fahrzeuge mit ein, die nicht der Fahrzeugart Pkw oder Krad
zuzuordnen sind, u.a. landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge, Kleintransporter, Busse.

Interaktionen, in denen der Gegenverkehr weit aulerhalb des Untersuchungsbereichs sichtbar ist
aber aufgrund der Entfernung keinen Einfluss auf die Entscheidung fiir / gegen ein Uberholen
hat, wurden hingegen als Interaktionen ohne Begegnen ausgewertet.

26

27
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nen Pkw-Rad“ (Bild 7-2) im Mittelpunkt. Die Interaktion ,,Begegnen Lkw-Rad*
wurde nur fiir das Gesamtkollektiv ausgewertet.

Komplexe Interaktion

Als ,.komplexe Interaktion wurden alle Interaktionen aus Uberholen unter dem
unmittelbaren Einfluss von Gegenverkehr klassifiziert. Fiir eine komplexe Interak-
tion sind somit ein Rad sowie mindestens ein weiteres Fahrzeug je Fahrtrichtung
erforderlich. Gegenstand der Beobachtung war vor allem das Verhalten der Kfz
beim Uberholen des Rad Fahrenden (unter dem Einfluss des Gegenverkehrs).

600
® Vorher-Erhebung
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Bild 7-2: Haufigkeiten — Anzahl der Interaktionen mit Beteiligung von Rad Fahrenden (ein-

schlieBlich erzeugte Interaktionen) (eigene Darstellung)

Es wurde bei der Auswertung der Interaktionen (Uberholen, Begegnen und kom-
plexe Interaktion) nicht differenziert, ob die Uberholung durch ein in Fahrtrichtung
unbeeinflusst fahrendes, ein beeinflusst fahrendes Kfz oder ein Kfz an der Spitze
eines Fahrzeugpulks erfolgte. Das Verhalten von nachfolgenden Pulkfahrzeugen
wurde hingegen gesondert behandelt.
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7.2 Alleinfahrt
7.21 Uberblick

Die Fléchenbelegung bei Alleinfahrt ist ein wesentlicher Indikator fiir die Akzep-
tanz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts. Die normative Flichenzuordnung ist
in der StVO 2013 fiir den Kraftfahrzeugverkehr eindeutig geregelt (zu Zeichen
340): ,,Wer ein Fahrzeug fiihrt, darf auf der Fahrbahn durch Leitlinien markierte
Schutzstreifen fiir den Radverkehr nur bei Bedarf iiberfahren. Der Radverkehr darf
dabei nicht gefihrdet werden. Da bei Alleinfahrt in der Regel kein Bedarf fiir die
Mitbenutzung des Schutzstreifens besteht, sollen Kfz die Kernfahrbahn nutzen
(Bild 7-3 = ,regelkonformes Verhalten*). Von einer vollstindigen Akzeptanz der
Regelung wire somit bei 100 %iger Kernfahrbahnnutzung auszugehen.

Die Flachenzuordnung fiir den Radverkehr ergibt sich aus dem Rechtsfahrgebot
und der Zweckbestimmung des Schutzstreifens.

Bild 7-3: Kfz féhrt in der Kernfahrbahn Bild 7-4: Kfz befahrt den Schutzstreifen
(hier: NOH2) = Regelung wird (BM2) = Regelung wird bei Al-
bei Alleinfahrt akzeptiert leinfahrt nicht akzeptiert
(Foto: AB Stadtverkehr) (Foto: AB Stadtverkehr)

Alleinfahrten gesamt davon Vorher davon Nachher

Pkw-Fahrten 3.033 1.099 1.934

Lkw-Fahrten 333 111 222

Krad-Fahrten 94 42 52

echte* Radfahrten2® 130 68 62

Tab. 7-2: Haufigkeiten - Anzahl der Alleinfahrten im engeren Untersuchungsbereich fiir gerad-

linige Untersuchungsabschnitte30 (Kollektiv) (eigene Darstellung)

28 Akzeptanz setzt die Kenntnis der Regelung voraus. Bei den Ergebnissen ist zu beriicksichtigen,
dass im Rahmen der Befragung (nur) ca. 43 % der befragten Kfz Fahrenden die normative Bedeu-
tung des Schutzstreifens richtig benennen konnten (,,Schutzstreifen darf nur bei Bedarf befahren
werden, z.B. Gegenverkehr®).

29 Fiir die Bewertung der Flichenbelegung der Radfahrenden wurden keine ,,simulierten® Radfahr-
ten herangezogen (vgl. Kap. 7.1.3).

30 Zu besonderen Erhebungsmerkmalen (Kurve/Kuppe/Steigung) siche Kapitel 7.6.
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7.2.2

Die hoheren Fallzahlen in der Nachher-Untersuchung resultieren, im Vergleich zur
Vorher-Untersuchung, aus der ldngeren Erhebungsdauer. Die Fallzahlen der Pkw-
Alleinfahrten weisen streckenabhéngig eine hohe Streuung auf. Die niedrigsten
Fallzahlen treten auf Strecken mit hoher Verkehrsbelastung auf und sind Ausdruck
einer hohen Interaktions-Wahrscheinlichkeit mit anderen Kfz.

Die Fallzahl der Rad-Alleinfahrten ist insgesamt gering. Neben dem geringen ,,ech-
ten* Radverkehrsaufkommen ist dafiir ausschlaggebend, dass aufgrund der gerin-
gen Fahrgeschwindigkeiten im Radverkehr die Interaktionswahrscheinlichkeit sehr
hoch ist.

Flachenbelegung bei Alleinfahrt (nur nachher)

Die Fliachenbelegung wird tiber die Position der Reifen am Boden bestimmt. Die
Untersuchungsergebnisse fiir den Radverkehr bei Alleinfahrt sind fiir das Unter-
suchungskollektiv kurz abzuhandeln. 100 % der echten Rad Fahrenden (insgesamt
62) hatten in der Nachher-Untersuchung den Schutzstreifen befahren. Bei Allein-
fahrt lag also eine vollstindige Akzeptanz der Regelung durch den Radverkehr
vor3l,

Flachenbelegung Alleinfahrt Pkw — Ergebnisse nach Einzelstrecken

Bild 7-5 zeigt die Flachenbelegung der Pkw bei Alleinfahrt fiir die Einzelstrecken
ohne besondere Erhebungsmerkmale. Die Modellstrecken sind absteigend nach
dem prozentualen Anteil der Flichenbelegung ,,voll in Kernfahrbahn* sortiert. Am
rechten Bildrand wird die Flachenbelegung fiir das Kollektiv abgebildet. Der Bal-
ken ,,Kollektiv Fahrten bildet dabei den Mittelwert der beobachteten 1.934 Einzel-
fahrten, der Balken ,,Kollektiv Strecken* den gleichgewichteten Mittelwert fiir die
17 Untersuchungsstrecken ab32.

Der Wert fiir das Kollektiv weist mit 15 % Kernfahrbahnnutzung auf eine insge-
samt geringe Akzeptanz der Regelung ,,Schutzstreifen aulerorts* bei Pkw- Allein-
fahrenden hin. Die Anteilswerte der Einzelstrecken zeigen mit Ausnahme der Mo-
dellstrecke NOH2 iiberwiegend eine schwach ausgeprigte Kernfahrbahnnutzung
der Pkw Fahrenden. Auf den Modellstrecken mit dem zweithéchsten (KL3) und
dritthdchsten (NOM2) Anteil fahrt lediglich einer von vier Pkw Fahrenden voll in
der Kernfahrbahn. Auf zwei Modellstrecken mit geringen Fallzahlen (KL2, KL5)
wurde sogar kein einziger Fall der Kernfahrbahnnutzung bei Alleinfahrt beobach-
tet.

31 Nach Definition »Alleinfahrt” sind Gruppen aus zwei oder mehr Rad Fahrenden hier nicht be-
riicksichtigt. Gruppen von Rad Fahrenden traten nur in Einzelfdllen auf und werden daher auch an
anderer Stelle nicht behandelt.

32 Berechnung iiber die Anteilswerte der Modellstrecken.
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Bild 7-5:

Flachenbelegung Pkw bei Alleinfahrt / Einzelstrecken (eigene Darstellung)

Flachenbelegung Alleinfahrt Pkw — Ergebnisse nach Streckenmerk-
malen

Die Einzeldaten werden entsprechend der Cluster-Einteilung in Abhéngigkeit von
den Streckenmerkmalen Fahrbahnbreite [m] und Verkehrsstirke [Kfz/dy] betrach-
tet (vgl. Hauptbericht, Kap. 2.4). Erginzend wird zum Teil das Merkmal Rotein-

farbung gesondert betrachtet.

Die Auswertung nach Streckenmerkmalen zeigt geringe Differenzen hinsichtlich
der Fahrbahnbreite und Kfz-Verkehrsstiirke. Tendenziell war bei breiten Stra-
Ben (> 6,50 m) und hoher Verkehrsstiarke (> 2.000 Kfz/dy) der Anteil der Kern-
fahrbahnnutzung geringer. Es ist demnach ein leicht positiver Zusammenhang zwi-
schen den Merkmalsauspriagungen ,,Fahrbahn schmal/mittel* sowie ,,Kfz/dy nied-
rig” und der Kernfahrbahnnutzung zu vermuten. Dies allerdings auf einem schwa-

chen Niveau (Bild 7-6).
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Bild 7-6: Flachenbelegung Pkw bei Alleinfahrt / Streckenmerkmale (eigene Darstellung)

Einen stirkeren Einfluss auf das Ergebnis scheint das Merkmal Roteinfirbung
[ja/mein] zu haben. Immerhin 42 % der beobachteten Pkw Fahrenden belegten auf
den Strecken mit Roteinfarbung im Fall der Alleinfahrt die rot eingefarbte Fldche
nicht, davon fuhren 32 % voll in der Kernfahrbahn und 10 % auf der Leitlinie des
Schutzstreifens in Fahrtrichtung. Relativierend ist darauf hinzuweisen, dass eine
Roteinféarbung auf lediglich zwei Modellstrecken (NOH2, NOM?2) realisiert wurde.
Die NOH2 [n = 87] weist dabei mit deutlichem Abstand den héchsten Anteil der
Kernfahrbahnnutzung auf. Sie verfiigt zudem als einzige Strecke iiber alle drei be-
giinstigenden Merkmalsauspragungen (Fahrbahn schmal, Kfz/d,, niedrig, Rotein-
farbung). Hinzuweisen ist auch darauf, dass die Strecke in der niederldndischen
Grenzregion liegt. In den Niederlanden ist eine Regelung mit einbahniger Kern-
fahrbahn bereits eingefiihrter Standard und die Nutzung entsprechend sowohl den
Niederldndern (19 von 87 Pkw mit NL-Kennzeichen) als auch den meisten in der
Grenzregion lebenden deutschen Verkehrsteilnehmenden bekannt. Es kann vermu-
tet werden, dass fiir die Regelung ,,Schutzstreifen auflerorts* auf den anderen Mo-
dellstrecken moglicherweise ein ,,Einfiihrungsproblem® vorlag. Die Strecke NOM?2
(ebenfalls mit rot eingefarbtem Schutzstreifen) weist im Vergleich mit der NOH2
eine deutlich niedrigere Kernfahrbahnnutzung auf. Auch hier wurde immerhin
noch von 36 % der Pkw-Fahrenden der rot eingeféarbte Bereich nicht iiberfahren.
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7.2.3

Flachenbelegung Alleinfahrt Lkw — Ergebnisse fiir das Kollektiv

Die Ergebnisse fiir den Lkw-Verkehr (inkl. Kleintransporter, landwirtschaftliche
Nutzfahrzeuge, Busse) werden hier nicht im Detail behandelt, da sich die Flachen-
belegung der Lkw Fahrenden fiir das Kollektiv nur geringfligig von der Flachenbe-
legung der Pkw unterscheidet. Der Anteil der Kernfahrbahnnutzung lag fiir das Un-
tersuchungskollektiv [n = 222] mit ca. 11 % noch etwas geringer als bei den Pkw
Fahrenden.

Randabstéande bei Alleinfahrt (Vorher-Nachher)

Nach Untersuchungen aus den Niederlanden sinkt das Risiko fiir Abkommens-
unfille auf Strecken mit Schutzstreifen durch eine mittigere Fahrweise (vgl. Kap.
2.3). Nachfolgend soll daher die Entwicklung der Randabstinde im Vorher-
Nachher-Vergleich betrachtet werden. Der Randabstand des beobachteten Fahr-
zeugs wurde zwischen rechtem Stralenrand (Asphaltkante) und der Querschnitts-
position der randnahen Reifen gemessen. Die Messung erfolgte in Scm-Schritten.

Randabstéande Alleinfahrt Pkw — Ergebnisse nach Einzelstrecken

Tab. 7-3 zeigt die Randabstidnde der Pkw bei Alleinfahrt fiir die Einzelstrecken. In
der letzten Spalte der Datentabelle wird die Tendenz der Pkw Randabstandsent-
wicklung Vorher-Nachher anhand des Medians zusammenfassend abgebildet (V¥ =
Verringerung Randabstand > -0,1m; e = ungefahr gleichbleibender Randabstand;
A = VergroBerung des Randabstands > +0,1m).

Fiir das Gesamtkollektiv ergeben sich im Mittel leicht hoheren Randabstinden in
der Nachher-Untersuchung. Auffallig ist dabei allerdings zundchst die uneinheitli-
che Tendenz der Randabstandsentwicklung auf den einzelnen Strecken.

Bei Betrachtung des Medians der Pkw-Randabstinde fallt auf, dass eine Verringe-
rung auf den NOM- und BM-Modellstrecken stattfindet. Auf allen anderen Mo-
dellstrecken sind tendenziell gleichbleibende oder grofere Randabstinde festzu-
stellen. Auf der NOH2 spiegelt sich der hohe Anteil der Kernfahrbahnnutzung auch
im Median des Randabstands wieder, dieser verschiebt sich im Vorher-Nachher-
Vergleich um 0,3 m in Richtung Fahrbahnmitte.

Bei Betrachtung des Perzentils P15 ist auffillig, dass vor allem Strecken mit vor-
her niedrigen unteren Randabstandswerten in der Nachher-Untersuchung eine posi-
tive Entwicklung, d. h. eine mittigere Fahrweise aufweisen.

Insgesamt sind die nur méBig ausgeprigten Tendenzen zu groBeren Randabstinden
in Zusammenhang mit den geringen Anteilen der Kernfahrbahnnutzung zu sehen.
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Strecke

Strecke Randabstand Pkw [m] Randabstand Pkw [m] [Median]
n 2 Median P15 n 2] Median P15
NOM2 62 1,37 1,45 1,05 265 1,36 1,3 ,95 v
NOM3 30 1,61 1,70 1,15 132 1,40 1,35 ,95 v
NOM4 39 1,33 1,15 ,95 138 0,98 0,95 ,65 v
OPR1 24 0,81 0,7 ,50 112 0,99 0,95 45 A
BM1 79 0,85 0,8 ,60 101 0,83 0,7 ,60 °
BM2 79 0,97 1,0 ,60 173 0,86 0,8 ,60 v
KL2 40 0,73 0,6 ,50 42 0,74 0,7 ,40 o
KL3 66 0,85 0,8 ,60 97 1,06 1,0 ,70 A
KL5 45 1,04 1,0 ,80 34 1,13 1,1 ,90 °
NOH2 62 1,12 1,10 ,70 87 1,24 1,4 ,70 A
OD3 54 0,65 0,6 ,40 133 0,94 0,9 ,60 A
OD4 120 0,71 0,7 ,50 145 1,03 1,0 ,70 A
OD5 91 0,72 0,7 ,40 99 1,0 0,8 ,60 o
BW2 205 1,14 1,1 ,45 221 1,34 1,25 ,85 A
BW3 103 0,94 0,8 ,35 155 1,04 0,95 ,55 A
ORIV 1 1009 | 097 |09 05 1934 [110 |10 0,65
Tab. 7-3: Randabsténde Pkw bei Alleinfahrt / Einzelstrecken (eigene Darstellung)

Randabstédnde Alleinfahrt Pkw — Ergebnisse nach Streckenmerkmalen

Auf den Strecken mit niedriger Kfz-Verkehrsstirke Merkmal ist eine positive
Entwicklung bei den Randabstdnden festzustellen (Median Vorher: 0,9 m; Nach-
her: 1,10 m; vgl. Anlage A-8-1).

Ein auffilliges Ergebnis liefert die Betrachtung nach Fahrbahnbreite [m]. Wih-
rend fiir schmale und breite Fahrbahnen im Vorher-Nachher-Vergleich im Mittel
nur geringe Verdnderungen festzustellen sind, ist eine eindeutige Verschiebung fiir
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7.24

das Streckenmerkmal ,,Fahrbahn mittel” zu beobachten. Bei den hier untersuchten
Fallzahlen und der Datenzusammensetzung (je fiinf Strecken mit Streckenmerkmal
schmal/mittel/breit) ist dieses Ergebnis nicht ausschlieBlich durch Sondereinfliisse
zu erkldren. Die Regelung ,,Schutzstreifen aulerorts wirkte sich demnach auf das
Randabstandsverhalten bei Alleinfahrt auf Strecken mit Fahrbahnbreiten zwischen
5,50 und 6,50 Metern positiv im Sinne einer Erhéhung der mittleren Randabstidnde
aus. Diese Beobachtung passt inhaltlich auch zu den Ergebnissen der Fliachenbele-
gung, wonach die Anteile der Kernfahrbahnnutzung auf Strecken mit ,,Fahrbahn
schmal® und ,,Fahrbahn mittel* ein vergleichbares Niveau aufweisen.

4,00

Randabstand [m]

o0
——Jecee o oo
—| oeeee @

2,00 s

,00

T T T
schmal mittel breit

Fahrbahnbreite

Bild 7-7: Randabsténde Pkw bei Alleinfahrt / Streckenmerkmale (eigene Darstellung)

Flachenbelegung Alleinfahrt Lkw — Ergebnisse fiir das Kollektiv

Fir das Gesamtkollektiv ist eine mittigere Fahrweise des Lkw-Verkehrs in der
Nachher-Untersuchung festzustellen. Der Median des Randabstands liegt in der
Vorher-Untersuchung bei 0,75 [n=111] und in der Nachher-Untersuchung bei 0,90
[n=222].

Alleinfahrt — Zwischenfazit

Gemessen an der Flichenbelegung war die Akzeptanz des Schutzstreifens bei Al-
leinfahrt auf 14 von 15 Modellstrecken schwach bis sehr schwach ausgepragt. Le-
diglich auf der NOH2 war eine Kernfahrbahnnutzung bei iiber 50 % der Kfz-
Fahrenden zu beobachten. Bei Betrachtung des Streckenkollektivs nutzen lediglich
15 % der Pkw-und 11 % der Lkw-Fahrenden die Kernfahrbahn bei Alleinfahrt.

Es ist eine leichte Tendenz erkennbar, dass die Merkmalsauspridgungen ,,Fahr-
bahn schmal/mittel* und ,,Kfz/d, niedrig” die Ergebnisse positiv beeinflussen. Die
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7.31

Merkmalsauspragung ,,Roteinfarbung® hat in deutlicher Tendenz die Akzeptanz
der Regelung positiv beeinflusst. Es ist daher davon auszugehen, dass von der Ro-
teinfarbung eine stirkere Wirkung ausgeht

Die Entwicklung der Randabstiinde zeigt uneinheitliche Tendenzen, die keinen
Zusammenhang zwischen der Ausprigung der Flidchenbelegung und der Randab-
standsentwicklung erkennen lassen. Die Ergebnisse fiir die Untersuchungsstrecken
streuen stark und weisen sowohl VergroBerungen als auch Verringerungen der
Randabstinde auf. Tendenziell fiihrt auf Strecken mit Fahrbahnbreiten zwischen
5,50 und 6,50 Metern die durchgefiihrte Mafinahme im Mittel zu einer Erhdhung
der Randabstiinde.

Im Zuge der Auswertungen wurde der Einfluss weiterer Streckenmerkmale getestet
bzw. gepriift. Eine Auswertung nach Schutzstreifenbreite wurde verworfen, da die
Breite des Schutzstreifens mit den Fahrbahnbreiten korreliert. Ahnliches gilt fiir
das Streckenmerkmal Phantommarkierung: Da in der Vorher-Situation eine mittige
Leitlinie bei Fahrbahnbreiten < 5,50 m nicht markiert war und gleichzeitig bei
Fahrbahnbreiten > 5,50 m die mittige Leitlinie den Regelfall darstellte, wurde eine
gesonderte Auswertung nach dem Streckenmerkmal Phantommarkierung verwor-
fen. Die Ausprdgungen Schutzstreifenbreite und Phantommarkierung sind somit
Bestandteil des Streckenmerkmals Fahrbahnbreite.

Uberholen Kfz-Rad
Uberblick und Vorgehen

Zum Uberholen stand den Verkehrsteilnehmenden bei Bedarf die gesamte Breite
der Fahrbahn zur Verfiigung. Fiir das Befahren des gegengerichteten Schutzstrei-
fens beim Uberholen eines Rad Fahrenden kann bei schmalen Fahrbahnen ein Be-
darf bestehen, um einen ausreichenden Sicherheitsabstand zu gewéhrleisten.

Bild 7-8: Flachenbelegung beim Bild 7-9: Flichenbelegung beim Uberholen,
Uberholen Pkw fihrt in Pkw fahrt ,,innerhalb des
,,Kernfahrbahn‘ Schutzstreifens der
(Foto: AB Stadtverkehr) Gegenrichtung*

(Foto: AB Stadtverkehr)
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Fiir die Bewertung der seitlichen Abstdnde werden in der vorliegenden Untersu-
chung Annahmen getroffen, die in Kap. 7.3.5 erldutert werden. Der seitliche Ab-
stand wird gemessen als lichte Breite zwischen Lenker des Fahrrades und AuBen-
spiegel des Kfz (Bild 7-10).

Flachenbelegung beim Uberholen mit 1,5
Meter seitlichem Abstand auf 5,75 Meter
breiter Fahrbahn

Flachenbelegung beim Uberholen mit
1,0 Meter seitlichem Abstand auf 5,75
Meter breiter Fahrbahn

1.25 2.75

! 1.25

0.25 0.25 0.25 0.25

Bild 7-10: Zusammenhang zwischen Flichenbelegung und seitlichem Abstand/ Uberholen

Pkw-Rad (eigene Darstellung)

Zunichst wird das Verhalten beim Uberholen ohne Gegenverkehr auf geraden
Streckenabschnitten ohne besondere Erhebungsmerkmale3? anhand der Merkmale
Flichenbelegung, seitlicher Abstand und Geschwindigkeit beim Uberholen be-
schrieben (Kap. 7.3.2 bis 7.3.4). Im Kap. 7.3.5 wird auf Grundlage einer kombi-
nierten Betrachtung dieser Merkmale das Uberholverhalten im Vorher-Nachher-
Vergleich bewertet. Die Ergebnisse resultieren zu iiber 90 % aus erzeugten Interak-
tionen durch simulierte Radfahrten (vgl. Kapitel 7.1.4). Die Fallzahlen der echten
und erzeugten Interaktionen sind differenziert nach Vorher- und Nachher-Situation
der Tab. 7-4 zu entnehmen.

Uberholen (ohne Gegenver- gesamt davon Vorher | davon Nachher

kehr)

erzeugte Interaktionen (simulierte Radfahrten)

Pkw-Rad 831 482 349

Lkw-Rad 89 51 38

Krad-Rad 23 15 8

echte Interaktionen (echte Radfahrten)

Pkw-Rad 53 35 18

Lkw-Rad 2 1 1

Krad-Rad 3 2 1
Tab. 7-4: Hiufigkeiten - Anzahl der beobachteten Uberholungen (eigene Darstellung)

33 Zu besonderen Erhebungsmerkmalen (Kurve/Kuppe/Steigung) siche Kapitel 9-6.
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7.3.2

Die Auswirkungen der Simulation auf die Untersuchungsergebnisse sind vor al-
lem anhand der Randabstinde der Rad Fahrenden zu beurteilen. In der Vorher-
Situation wurden die Modellstrecken von den , Testfahrern® mit einem Randab-
stand von ca. 0,5 Metern befahren (Median Randabstand Vorher = 0,5 m), in der
Nachher-Situation wurde der Schutzstreifen mittig befahren. Hieraus resultiert fiir
die Nachher-Situation bei den erzeugten Interaktionen ein etwas groflerer Randab-
stand der Rad Fahrenden (Median Randabstand Nachher = 0,6 m). Bei den ,,ech-
ten“ Radfahrten konnte in der Nachher-Untersuchung keine eindeutige Tendenz zu
einer mittigen Fahrweise festgestellt werden (Median Randabstand Vorher und
Nachher = 0,5 m). Fiir die Einordnung der Untersuchungsergebnisse ist festzuhal-
ten: Mit den simulierten Radfahrten wird - gemessen an den Randabstinden - in
Vorher-und Nachher-Situation eine hinreichend ,.typische Interaktion® erzeugt,
wobei in der Simulation der Nachher-Situation gegeniiber dem Durchschnittswert
der ,,echten* Radfahrten eine geringfiigig gro3erer Randabstand gegeben ist. Dieser
begiinstigt bzgl. der ermittelten Uberholabstinde tendenziell eher geringere Ab-
stdnde zwischen Kfz und Rad Fahrendem.

Flachenbelegung beim Uberholen (nur nachher)

Flachenbelegung ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Einzel-
strecken

Die Ausprigung des Untersuchungsmerkmals Flichenbelegung bei Interaktion
,,JUberholen Pkw-Rad® streut deutlich stirker als bei den Alleinfahrten. Die Mo-
dellstrecken sind in Bild 7-11 aufsteigend nach dem prozentualen Anteil der Merk-
malsauspragung ,,voll in Kernfahrbahn“ sortiert. Da Fahrbahnbreite und resultie-
rende Flichenaufteilung zentrale Bedeutung fiir die Einordnung dieser Ergebnisse
haben, wird das Streckenmerkmal Fahrbahnbreite [m] in der Abbildung mit an-
gegeben (s = schmal, m = mittel, b = breit). Am rechten Bildrand ist der gleichge-
wichtete Mittelwert fiir das Kollektiv der Modellstrecken aufgefiihrt.

Vor diesem Hintergrund sind auch die Werte auf der Modellstrecke BM1 zu sehen:
Die BM1 ist mit 5,10 m breiter Fahrbahn die schmalste Strecke im Untersuchungs-
kollektiv. Daher musste ein iiberholender Pkw mindestens auf der Leitlinie des
Schutzstreifens der Gegenrichtung fahren, um einen ausreichenden seitlichen Ab-
stand zum Rad Fahrenden einzuhalten. Die Merkmalsauspriagung ,,voll in Kemn-
fahrbahn* fiir 23 % der beobachteten Uberholungen Pkw-Rad ist somit ein Indika-
tor fiir ein Unterschreiten des erforderlichen seitlichen Abstands beim Uberholen.
Auch die Anteilswerte ,,voll in Kernfahrbahn* auf den anderen schmalen Strecken
NOH2, KL3, BM2 und OPR1 weisen mit 25 % bis 44 % darauf hin, dass in der In-
teraktion ,,Uberholen Pkw-Rad“ hiufig keine komfortablen seitlichen Abstinde
eingehalten wurden.
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Bild 7-11: Flichenbelegung Pkw beim Uberholen Pkw-Rad / Einzelstrecken (eigene Darstel-

lung)

Flachenbelegung ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Strecken-
merkmalen

Auf die Bedeutung des Streckenmerkmals Fahrbahnbreite wurde oben bereits
eingegangen. Der Zusammenhang mit der Flachenbelegung ist in Bild 7-12 eindeu-
tig ablesbar: Wihrend fiir die Auspragung ,,Fahrbahn schmal“ der Anteil Kernfahr-
bahn im Mittel bei 37 % lag, stieg er fiir die Auspragungen ,,Fahrbahn mittel* auf
durchschnittlich 65 % und ,,Fahrbahn breit* auf 90 %.

Die Kfz-Verkehrsstiarke hatte hingegen offensichtlich keinen oder nur geringen
Einfluss auf die Flichenbelegung beim ,,Uberholen Pkw-Rad*.

Auffillig ist hingegen die Differenzierung nach dem Streckenmerkmal Roteinfar-
bung. Der Anteil der Merkmalsauspragung ,,voll in Kernfahrbahn“ war bei den
Strecken mit Roteinfarbung nur halb so hoch wie der Anteil bei Standardmarkie-
rung. Auf den Strecken mit Roteinfirbung wurde etwa die Hilfte der Uberholun-
gen auf der Leitlinie des Schutzstreifens der Gegenrichtung kanalisiert. Dieses
Phianomen der Kanalisierung ist auch bei Betrachtung von Fahrbahnen mit dem
Streckenmerkmal ,,Fahrbahn schmal® festzustellen: Der Anteil der Pkw ,,auf Mar-
kierung des Schutzstreifens der Gegenrichtung™ macht hier ebenfalls fast die Halfte
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aller beobachteten Uberholungen (45 %) aus (Bild 7-12). Der Anteil ,,in Schutz-
streifen der Gegenrichtung“ lag bei Betrachtung nach den Streckenmerkmalen fiir
keine Auspragung hoher als 18 %.
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Bild 7-12: Flichenbelegung Pkw beim Uberholen Pkw-Rad / Streckenmerkmale
(eigene Darstellung)

Zusammenfassend ist aus den Beobachtungen zur Fliachenbelegung die Tendenz
abzuleiten, dass die Leitlinie des gegengerichteten Schutzstreifens fiir iiberholende
Kfz eine Art ,,Barrierewirkung® ausiibt und dadurch zu einer Kanalisierungs-
wirkung (Biindelung der Fahrlinien), beitrdgt. Hierfiir spricht sowohl der hoher
Anteil der Auspriagung ,,voll in Kernfahrbahn* (bei breiteren Kernfahrbahnen
iiberwiegend in ihrem linken Bereich) als auch der hohe Anteil der Ausprigung
,,auf Leitlinie des Schutzstreifens der Gegenrichtung™.
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7.3.3

Seitlicher Abstand beim Uberholen (Vorher-Nachher)

Der seitliche Abstand beim Uberholen wird iiber den lichten Raum zwischen den
Verkehrsteilnehmenden definiert und entspricht somit dem Abstand zwischen Len-
ker des Fahrrades und AuBenspiegel des Pkw34 (vgl. Bild 7-10).

Seitliche Abstinde beim Uberholen Pkw-Rad — Ergebnisse nach Ein-
zelstrecken

Die Entwicklung der seitlichen Abstinde im Vorher-Nachher-Vergleich wird zu-
nichst fiir die Einzelstrecken anhand statistischer KenngroBen dargestellt (Tab.
7-5). Nachrichtlich wird der Median fiir den Randabstand der iiberholenden Pkw
abgebildet (Spalte RA Pkw). In der letzten Spalte wird die Tendenz der Entwick-
lung der seitlichen Abstinde im Vorher-Nachher-Vergleich anhand des Perzentils
P15 zusammenfassend abgebildet (¥ = Verringerung seitlicher Abstand > -0,1m;
e = ungefihr gleichbleibender seitlicher Abstand; A = Vergroflerung des seitlichen
Abstands > +0,1m).

Die KenngroBe arithmetisches Mittel weist fiir zwolf der 15 Modellstrecken eine
Verringerung der seitlichen Uberholabstinde aus. Lediglich auf den Strecken KL3,
KL5 und OD4 konnten in der Nachher-Untersuchung geringfiigig grofere seitliche
Uberholabstinde gemessen werden.

Diese Ergebnistendenz wird bei Betrachtung der kumulierten Haufigkeitsverteilung
(Bild 7-13) deutlich: Der Nachher-Graph fiir das Untersuchungskollektiv liegt im
Vergleich mit dem Vorher-Graph durchgéngig ndher an der y-Achse und bildet ei-
ne ausgepragte Tendenz zu geringeren seitlichen Abstinden ab. Besonders stark ist
dieser Riickgang bei den hohen Uberholabstinden. Die Differenz zwischen den
beiden Kurven ist dementsprechend im unteren, kritischen Bereich unter 1,0 m
deutlich schwicher ausgepragt als im oberen Bereich. Neben der Verringerung der
seitlichen Absténde ist also als zweites Ergebnis auch eine Vereinheitlichung der
seitlichen Abstidnde festzustellen, in Bild 7-13 aus der stdrkeren Steigung der
Nachher-Kurve abzulesen.

34 Methodisch wird iiber Pauschalwerte fiir die jeweiligen Fahrzeugarten die Raumbeanspruchung
der beobachteten Fahrzeuge aus den Querschnittspositionen der Reifen am Boden abgeleitet. Fol-
gende Breitenzuschldge wurden als Pauschalwerte zur Beriicksichtigung der groferen Raumbean-
spruchung durch Auflenspiegel (Pkw, Lkw) oder Lenker (Rad, Krad) in Ansatz gebracht: Pkw +
0,15m; Lkw + 0,25m; Rad / Krad + 0,3m.
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W/ orher-Erhebung
E Nachher-Erhebung

4,00

w
[=]
T

2,00

Uberholabstand (netto)

1,00

1

i

00

T T T T
NOM2 NOM3 NOM4 OFR1

T
BM 1

T
BM2

T
KL2

T
KL3
Strecke

T
KLS

T
NOH2

T T
0D3 0D 4

T T
oD 5 BW2

T
BW3

seitlicher Abstand RA seitlicher Abstand RA Vorher-
Nachher
n med n [P15]
med med
2 P15 @ med P15
NOM2 37 1,86 1,95 | 1,55 3,00 43 1,56 1,45 1,05 2,45 \4
NOM3 22 2,27 2,25 | 1,75 3,55 24 1,84 1,75 1,35 3,30 v
NOM4 27 2,11 2,05 | 1,75 3,15 30 1,5 1,5 1,05 2,75 \ 4
OPR1 39 1,81 1,75 | 1,45 2,50 36 1,51 1,45 1,25 2,65 v
BM1 48 1,28 1,25 | ,95 2,40 22 1,16 1,15 ,85 2,20 °
BM2 53 1,46 1,45 | 1,15 2,50 16 1,28 1,38 ,85 2,60 v
KL2 69 1,5 1,45 | 1,15 2,40 42 1,46 1,45 1,15 2,50 °
KL3 23 1,29 1,25 | 1,05 2,20 29 1,36 1,35 1,15 2,50 °
KL5 30 1,32 1,25 | ,95 2,35 20 1,34 1,4 1,05 2,70 °
NOH2 37 1,55 1,65 | 1,25 2,60 16 1,34 1,4 1,25 2,50 °
OoD3 29 1,76 1,85 | 1,45 2,60 5 1,39 1,45 1,05 2,70 \ 4
OD4 28 1,47 1,35 | 1,15 2,45 24 1,51 1,5 1,05 2,70 °
OD5 35 1,76 1,75 | 1,35 2,70 12 1,6 1,65 1,05 3,20 v
BW2 26 1,85 1,80 | 1,10 2,85 19 1,71 1,55 1,25 2,75 A
BW3 12 2,2 2,1 1,45 3,15 29 1,67 1,65 1,35 2,75 °
KOLLEKTIV
Fahrten (un- 515 | 1,64 1,55 | 1,15 2,55 367 | 1,5 1,45 1,05 2,65
gewichtet)

Tab. 7-5: Seitliche Abstiinde Pkw-Rad beim Uberholen / Einzelstrecken (eigene Darstellung)
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Bild 7-13: Seitliche Abstinde beim Uberholen Pkw-Rad / Kollektiv (eigene Darstellung)

Flachenbelegung Uberholen Pkw-Rad — Ergebnisse nach Strecken-
merkmalen

Zusétzliche Erkenntnisse liefert die Differenzierung der Daten nach der Fahr-
bahnbreite. Eine Tendenz zu geringeren seitlichen Abstdnden in der Nachher-
Situation ist dabei zunéchst fiir alle Fahrbahnbreiten (schmal/mittel/breit) gegeben.
In Bild 7-14 werden die kumulierten Haufigkeiten fir die Auspridgungen ,,Fahr-
bahn schmal“ und ,,Fahrbahn breit“ dargestellt’>. Dabei wird deutlich, dass die
Fahrbahnbreite einen spiirbaren Einfluss auf das seitliche Abstandsverhalten der
Pkw Fahrenden beim Uberholen besitzt:

- Insgesamt sind die Uberholabstéinde bei schmalen Fahrbahnen geringer als bei
breiten Fahrbahnen.

35 Fiir die Auspriagung ,,Fahrbahn mittel“ sieche Bild A-8-3. Die Differenzierung nach Verkehrsstar-

ke [Kfz/dw] zeigt fiir die beiden Ausprigungen Kfz/dw niedrig und Kfz/dw hoch im Vorher-
Nachher-Vergleich ebenfalls einheitlich eine Verringerung der seitlichen Abstinde.
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kumulierte Haufigkeit [%]

Bei schmalen Fahrbahnen trat ein groferer Abstand als 1,50 m vorher in etwa
55 % und nachher in etwa 40 % der Fille auf. Bei den breiteren Fahrbahnen
waren dies vorher ca. 75 % und nachher ca. 65 % der Uberholfille.

Bei geringer Fahrbahnbreite ergibt sich ein groBerer ,,Kanalisierungseffekt*
als bei den breiteren Fahrbahnen, ausgedriickt durch den steileren Verlauf des
Graphen beim Merkmal ,,Fahrbahn schmal* zum Merkmal ,,Fahrbahn breit*.
Im Vorher-Nachher-Vergleich war fiir die schmalen Modellstrecken eine si-
cherheitsrelevante Verschiebung hin zu geringen Abstdnden unter 1,00 m
festzustellen. Insgesamt lagen hier nachher 20 von 119 beobachteten Uberho-
lungen Pkw-Rad in diesem Bereich. Die Ergebnisse fiir mittelbreite und breite
Fahrbahnen sind hingegen in diesem Bereich unauffillig.
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Bild 7-14: Seitliche Abstiinde beim Uberholen Pkw-Rad / Fahrbahnbreite schmal (oben) / breit
(unten) (eigene Darstellung)
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7.3.4

AbschlieBend ist darauf hinzuweisen, dass die Ergebnisse fiir die einzelnen Unter-
suchungsstrecken stark streuen. Andere Faktoren, deren Einfluss hier nicht ab-
schlieBend untersucht werden konnte, konnen hier von Bedeutung sein (z. B. Stre-
ckenldnge, kurvige Linienfiihrung, Anzahl der Einmiindungen).

Geschwindigkeiten beim ,,Uberholen Pkw-Rad“ (Vorher-Nachher)

Die Geschwindigkeit beim Uberholen wird im Video iiber den Zeitbedarf fiir das
Durchfahren eines 20 m-Streckenabschnitts (10 m vor bis 10 m nach Interaktion
Kfz-Rad) ermittelt.

Geschwindigkeiten ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Einzel-
strecken

Die Entwicklung der Kfz-Geschwindigkeiten beim ,,Uberholen Pkw-Rad* ldsst
sich fiir das Untersuchungskollektiv anhand der kumulierten Haufigkeitsverteilung
zusammenfassen (Bild 7-15). Im Vorher-Nachher-Vergleich ist im unteren und
mittleren Geschwindigkeitsbereich bis 80 km/h kein signifikanter Unterschied zu
erkennen. Im oberen Geschwindigkeitsbereich sind hingegen eindeutig positive Ef-
fekte hin zu niedrigeren Geschwindigkeiten der iiberholenden Kfz zu verzeichnen.
Es ldsst sich bei Betrachtung der Fahrgeschwindigkeiten also eine Tendenz zur
Vereinheitlichung der Geschwindigkeiten beim Uberholen ableiten. Statistisch
wird dieser Effekt durch das Absinken der Standardabweichung von 17 auf 14
km/h beschrieben, grafisch durch die stirkere Steigung des Graphen (Bild 7-15).

Die Entwicklung der Pkw-Uberholgeschwindigkeiten fiir die Einzelstrecken ist da-
bei uneinheitlich. Das Spektrum reicht von deutlicher Zunahme der Vgs > 5 km/h
(BM1, KL3, KLS5) iber relativ unverdnderte Fahrgeschwindigkeiten (NOM2,
OPR1, KL2, OD4, BW2) bis zu deutlicher Abnahme (BM2, NOM3, NOM4,
NOH2, BW3, OD3, OD5).

Auf der Modellstrecke KL5 wurde in der Nachher-Situation aufgrund einer lang-
fristigen BaumafBnahme die Vorfahrtregelung ca. 50 m vor dem Untersuchungsbe-
reich gedndert. Hier sind die Vorher-Nachher-Daten daher nicht direkt vergleich-
bar. Die beiden anderen Strecken mit zunahmen der Uberholgeschwindigkeiten
(KL3 und BM1) sind beide dem Cluster hoch/schmal zuzuordnen. Insbesondere
auf der Modellstrecke BM1 ist dabei ein Zusammenhang mit besonderen Stre-
ckenmerkmalen zu vermuten: Die BMI1 ist zum einen mit 5,10 m Breite die
schmalste Strecke im Kollektiv, zum anderen ist sie durch eine ,,schnurgerade Fiih-
rung* gepragt.
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Bild 7-15: Pkw-Fahrgeschwindigkeiten beim Uberholen Pkw-Rad / Kollektiv
(eigene Darstellung)

Geschwindigkeiten ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Stre-
ckenmerkmal

Hier wird insbesondere der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Fahr-
bahnbreite betrachtet. Analog zu den seitlichen Abstinden wird die Differenzie-
rung der Daten nach Merkmal Fahrbahnbreite dargestellt. In Bild 7-16 werden die
kumulierten Héufigkeiten fiir ,,Fahrbahn schmal®“ und ,,Fahrbahn breit“ darge-
stellt36.

Die Tendenz zur Abnahme der hohen Pkw-Fahrgeschwindigkeiten in der Nachher-
Situation konnte fiir alle Auspridgungen (schmal/mittel/breit) nachgewiesen wer-
den. Allerdings trat dieser Effekt mit zunehmender Fahrbahnbreite und parallel da-
zu zunehmenden Geschwindigkeiten verstérkt auf.

36 Fiir die Auspriagung ,,Fahrbahn mittel siche A-8-4.
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Bild 7-16:  Pkw-Fahrgeschwindigkeiten beim Uberholen Pkw-Rad / Fahrbahn schmal (oben) /
breit (unten) (eigene Darstellung)
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7.3.5

Bewertung Uberholen - Sicherheitsniveau fiir den Radverkehr

Rad Fahrende sind unter den Mafigaben der §§ 1 und 5 StVO mit einem der Situa-
tion angemessenen seitlichen Abstand zu iiberholen. Eine generell giiltige und
iibertragbare konkretisierende Rechtsnorm des Begriffs ,,angemessener seitlicher
Abstand* gibt es in Deutschland nicht (vgl. A-8-1: Exkurs Rechtsprechung / Urteil
9 U 66/92 OLG Hamm). Auch aus der Forschung liegt kein wissenschaftlich beleg-
ter Ansatz vor, auf dessen Basis eine Bewertung der Interaktion ,,Uberholen Kfz-
Rad®“ vorgenommen werden konnte. Fiir den Vorher-Nachher-Vergleich wurden
daher Annahmen nach einem einfachen Grundschema getroffen. Dabei wird ange-
nommen, dass aufgrund des instabilen Spurverhaltens von Rad Fahrenden (Pendel-
bewegungen) seitliche Abstinde von unter 1,00 Metern - gemessen als lichte Breite
zwischen Lenker des Fahrrades und AuB3enspiegel des Kz - nicht ausreichend sind.
In Abhingigkeit vom Fahrzeugtyp (Pkw, Lkw) und der Uberholgeschwindigkeit
(< 80 km/h, > 80 km/h) sind groBere seitliche Absténde erforderlich.

Die beobachteten Uberholungen Kfz-Rad wurden fiir den Vorher-Nachher-
Vergleich vier Stufen des Sicherheitsniveaus3’ zugeordnet (Tab. 7-6).

Fahrge- komfortabler | ausreichender kritischg Unter- geféhrdel?de

schwindigkeit Abstand Abstand schreitung Unterschreitung

Kz Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4

Uberholen Pkw-Rad

< 80 km/h = 1,50m 1,00 -<1,50 m 0,75-<1,00m <0,75m

2 80 km/h >2,00m 1,25 -<2,00m 1,00 - <1,25m <1,00 m

Uberholen Lkw-Rad

< 80 km/h >2,00m 1,25 -<2,00m 1,00 - <1,25m <1,00 m

2 80 km/h >2,50m 2,00 -<2,50m 1,50 - <2,00m <1,50 m
Tab. 7-6: BewertungsmaBstab fiir das Sicherheitsniveau beim Uberholen Kfz-Rad

(eigene Darstellung)

Bewertung ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Einzelstrecken

In Tab. 7-7 wurden die beobachteten Uberholungen Pkw-Rad diesen Sicherheitsni-
veaus zugeordnet. In der letzten Spalte wird die Tendenz der Entwicklung des Si-
cherheitsniveaus anhand des Anteils der kritischen (Stufen 2) und gefahrdenden
(Stufe 3) Uberholungen zusammenfassend abgebildet (¥ = Verschlechterung des
Sicherheitsniveaus | Stufen 3/4 > + 10%; e = unverdndertes Sicherheitsni-
veaus | Stufen 3/4 + 10% bis -10%; A = Verbesserung des Sicherheitsni-
veaus | Stufen 3/4 >+ 10 %).

37 Diese Einstufung dient der nachvollziehbaren Beschreibung und Bewertung der Ergebnisse. Sie
erhebt wegen fehlender Grundlagen (s.o.) keinen Anspruch auf ,,Richtigkeit. Entscheidend sind
fiir die Vorher-Nachher-Entwicklung die tatsdchlich gemessenen en Absténde.
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Zur Veranschaulichung werden die erhobenen Daten im Streudiagramm darge-
stellt. Jede Uberholung wird durch einen Punkt mit Kfz-Fahrgeschwindigkeit auf
der x-Achse und seitlichem Abstand auf der y-Achse reprisentiert (Bild 7-17).
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Bild 7-17: Streudiagramm Uberholen Pkw-Rad (Geschwindigkeit & seitlicher Abstand) / Kol-
lektiv (eigene Darstellung)

Nach dem BewertungsmalBstab zeigt sich mit Blick auf das Gesamtkollektiv eine
ungiinstige Verschiebung fiir die Interaktion ,,Uberholen Pkw-Rad*: Der Anteil der
Uberholungen mit komfortablen seitlichen Abstéinden geht von 54 % auf 44 % zu-
riick. In allen anderen Sicherheitsstufen sind in der Nachher-Untersuchung héhere
Anteilswerte zu verzeichnen. Dabei steigt der Anteil der kritischen Unterschreitun-
gen von 5 % auf 8 %, der Anteil der gefdhrdenden Unterschreitungen von 1 % auf
3 %. Dieses Ergebnis spiegelt die schon in den vorherigen Kapiteln festgestellt ge-
nerelle Tendenz zu geringeren Abstinden wieder.

Die Betrachtung der Einzelstrecken fiihrt zu einer differenzierten Bewertung. In
der Nachher-Situation sind knapp 45 % der kritischen Unterschreitungen (13 von
insgesamt 30 Féllen) und knapp 60 % der gefihrdenden Unterschreitungen (sieben
von insgesamt zwolf Féllen) den drei Modellstrecken NOM4, BM1 und BM2 zu-
zuordnen. Fiir die Bewertung ist zudem zu beriicksichtigen, dass in der Nachher-
Untersuchung insgesamt 14 kritische bzw. gefdhrdende Unterschreitungen (33 %)
dem hohen Geschwindigkeitsbereich (> 80 km/h) zuzuordnen waren, davon allein
6 der NOM4. Demgegeniiber sind auf BM1 nur je ein Fall und auf der BM2 kein
Fall dem hohen Geschwindigkeitsbereich tiber 80 km/h zuzuordnen.
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Ein Erkldrungsansatz fiir die ungilinstigen Ergebnisse fiir BM1 und BM2 liegt in
der Kombination aus hohem Kfz-Verkehrsaufkommen und geringer Fahrbahnbrei-
te. Die BM1 als die mit Abstand schmalste Strecke sticht hier hinsichtlich der abso-
luten Werte besonders heraus, da in der Nachher-Situation bei 41 % aller beobach-
teten Uberholungen Pkw-Rad kritische oder gefihrdende Unterschreitungen ge-
messen wurden. Damit trat eine deutliche Verschlechterung bei bereits ungiinsti-
gem Ausgangsniveau ein (19 % kritische und gefihrdende Unterschreitungen in
der Vorher-Untersuchung). Die vorher unauffillige BM2 ist relativ gesehen mit ei-
nem Anstieg der kritischen und gefédhrdenden Unterschreitungen von 4 % auf 31 %
auffallig. In diesem Zusammenhang ist kurz auf die KL3 als dritte Strecke aus dem
6-Feld-Cluster hoch/schmal (sieche unten) einzugehen: Die KL3 mit 10 % kritischer
und gefahrdender Unterschreitungen weist ebenfalls keine guten Werte in der
Nachher-Situation auf, war aber auch bereits in der Vorher-Untersuchung mit ei-
nem Anteil von 13 % kritischer und gefdhrdender Unterschreitungen ungiinstig
(Tab. 7-7).

Bewertung ,,Uberholen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach 6-Feld-Cluster

Bei Betrachtung der 6-Feld-Cluster (Tab. 7-8 und Bild 7-8) ist entsprechend der
Ausfiihrungen oben eine ungiinstige Entwicklung des Sicherheitsniveaus fiir das
Cluster hoch/schmal auszumachen. Fiir die iibrigen Cluster sind die Ergebnisse
hingegen neutral. Die in der Tendenz zu beobachtende Verringerung der seitlichen
Abstinde fand somit entweder in einem nicht sicherheitsrelevanten Bereich statt
oder wurde durch eine Verringerung bei den hohen Fahrgeschwindigkeiten kom-
pensiert. Es ist auch hier darauf hinzuweisen, dass die Ergebnisse innerhalb der
Cluster teilweise stark streuen. Auch regionale Einfliisse scheinen hier eine Rolle
zu spielen.

Die beiden Strecken mit Streckenmerkmal Roteinfirbung sind hinsichtlich der Bi-
lanz unauftillig, wobei die Ergebnisse auf der NOH2 in der Tendenz leicht besser
sind. Dies ist auch vor dem Hintergrund zu sehen, dass die schmalen Strecken ins-
gesamt eher unglinstig abschnitten.

Bewertung Uberholen Lkw-Rad — Ergebnisse fiir das Kollektiv

Ahnliche Ergebnistendenzen zeigen sich auch bei den Uberholungen Lkw-Rad
(Tab. 7-9). Die Ergebnisse liegen dabei {iberwiegend in einem neutralen Bereich,
wobei hier bei der Bewertung auch die geringen Fallzahlen zu beriicksichtigen
sind.
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Vorher -
Nachher [Stu-
fen 3+4]
NOM2 37 28 9 0 0 43 16 23 2 2 .
(76 %) (24 %) (0%) (0 %) (37 %) (563%) (5%) (5%) |[(+9 %)
NOM3 22 16 5 1 0 24 13 10 1 0 )
(73%) (23%) (5%) (0 %) (54 %) (42%) (4%) (0%) |(+/-0%)
NOM4 27 21 6 0 0 30 9 15 2 4 v
(78 %) (22 %) (0%) (0 %) (30 %) (50 %) (7 %) (13 %) |(+20 %)
OPR1 39 31 8 0 0 36 14 19 3 0 °
(79 %) (21%) (0%) (0 %) (39%) (563%) (8%) (0%) |[(+8 %)
BM1 48 12 27 8 1 22 2 1 7 2 v
(256 %) (56 %) (17 %) (2 %) (9%) (50%) (32%) (9%) |(+22%)
BM2 53 24 27 2 0 16 6 5 4 1 v
(45 %) (51%) 4% 0% 38% 31% 25% 6% (+27 %)
KL2 69 30 34 3 2 42 15 22 5 0 °
(43%) (49%) (4%) (3%) (36 %) (52%) (12%) (0%) |[(+5 %)
KL3 23 6 14 3 0 29 9 17 1 2 °
(26 %) (61 %) (13%) (0 %) (31%) (59%) (3%) (7%) |(-3%)
KL5 30 8 17 4 1 20 8 10 2 0 °
(27 %) (57 %) (13 %) (3 %) (40 %) (50 %) (10%) (0%) (-7 %)
NOH2 37 13 20 3 1 16 3 12 0 1 °
(35%) (54%) (8%) (3 %) (19%) (756%) (0%) (6%) |[(-5%)
oD3 29 19 9 1 0 5 2 3 0 0 °
(66 %) (31%) (3%) (0%) (40 %) (60%) (0%) (0%) |[(-3%)
oD4 28 12 15 1 0 24 10 12 2 0 °
(43%) (54 %) (4%) (0%) (42 %) (50%) (8%) (0%) |[(+5 %)
oD5 35 20 15 0 0 12 6 6 0 0 °
(57 %) (43%) (0%) (0 %) (50 %) (50 %) (0%) (0%) |(+/-0%)
BW2 26 14 8 2 2 19 9 9 1 0 .
(54 %) (31%) (8%) (8%) (47 %) (47 %) (5%) (0%) |(-10 %)
BW3 12 8 4 0 0 29 18 11 0 0 °
(67 %) (33%) (0%) (0%) (62%) (38%) (0%) (0%) |(+/-0%)
gesamt [515 262 218 28 7 367 140 185 30 12 °
(61%) (42%) (5%) (1%) (38%) (50%) (8%) (3%) |[(+5%)
Tab. 7-7: Anzahl der Uberholungen Pkw-Rad nach Sicherheitsstufe / Einzelstrecken (eigene Darstellung)
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Vorher -
Nachher
[Stufen
3+4]
Fbschmal + |76 44 28 3 1 52 17 31 3 1 .
Kfz/dw niedrig (58%) (37%) (4%) (1%) (33%) (60%) (6%) (2%) |(+2%)
Fbschmal + | 124 42 68 13 1 67 17 33 12 5 v
Kfz/dw hoch (34%) (55%) (10%) (1%) (25%) (49%) (18%) (7 %) |(+14%)
Fb mittel + 84 42 49 4 2 84 40 40 2 2 .
Kfz/dw niedrig (50%) (58%) (5%) (2%) (48%) (48%) (2%) (2%) |(-2%)
Fb mittel + 97 42 49 4 2 66 25 34 7 0 .
Kfz/dw hoch (43%) (51%) (4%) (2%) (38%) (52%) (11%) (0%) |(+4%)
Eb breit + 51 37 13 1 0 29 15 13 1 0 °
Kfz/dw niedrig (73%) (25%) (2%) (0%) (52%) (45%) (3%) (0%) |(+1%)
Fb breit + 83 43 31 6 3 69 26 34 5 4 .
Kfz/dw hoch (52%) (37%) (7%) (4%) (38%) (49%) (7%) (6%) |(+2%)
t 515 262 218 28 7 367 140 185 30 12 .
gesam
(51%) (42%) (5%) (1%) (38%) (50%) (8%) (3%) |(+5%)
Tab. 7-8: Anzahl der Uberholungen Pkw-Rad nach Sicherheitsstufe / Einzelstrecken (eigene Darstellung)

Vorher -
Nachher [Stu-
fen 3+4]
50 8 30 7 5 39 0 31 3 5 °
Lkw gesamt
(16 %) (60 %) (14 %) (10 %) 0%) (719%) (8%) (13%) |(-5%)

Tab. 7-9: Anzahl der Uberholungen Lkw-Rad nach Sicherheitsstufe / Kollektiv (eigene Darstellung)
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Bild 7-18: Streudiagramm Uberholen Lkw-Rad (Geschwindigkeit & seitlicher Abstand) / Kol-
lektiv (eigene Darstellung)
7.3.6 Uberholen - Zwischenfazit

Die Beobachtungen fiir das Uberholen Kfz-Rad sind zu ca. 90 % durch simulierte
Radfahrten zustande gekommen. Nur in 11 % aller beobachteten Félle (nkoltek-
iv=2367) wurde der gegengerichtete Schutzstreifen beim Uberholen mitbenutzt.
Auch auf den schmalen Strecken wurde im Mittel nur in 18 % der Fille der gegen-
gerichtete Schutzstreifen genutzt, obwohl dadurch ein anzustrebender groBerer seit-
licher Abstand zum Rad Fahrenden moglich gewesen wire. Gleichzeitig fand auf
schmalen und mittelbreiten Strecken eine Konzentration der Fahrlinien auf der
Markierungslinie des gegengerichteten Schutzsteifens statt. Die Ergebnisse zur
Flichenbelegung beim Uberholen Kfz-Rad lassen eine Art ,,Barrierewirkung® des
gegengerichteten Schutzstreifens vermuten. Festzustellen ist eine Biindelung der
Fahrlinien im — in Fahrtrichtung — linken Bereich der Kernfahrbahn sowie der
Markierungslinie des gegengerichteten Schutzsteifens (Kanalisierungseffekt)

Die Entwicklung der seitlichen Abstinde (Pkw-Rad) zeigt im Vorher-Nachher-
Vergleich eine Tendenz zur Verringerung der seitlichen Abstédnde (Verringerung
gemessen am arithmetischen Mittel auf zwolf von 15 Modellstrecken). Auspragung
und Niveau sind dabei von den Streckenmerkmalen abhéngig. Auf schmalen Stre-
cken wurden in der Nachher-Situation deutlich hohere Anteile als potenziell kri-
tisch zu bewertender Abstiande unter 1,0 m gemessen. Dies war vor allem auf Stre-
cken mit gleichzeitig hohen Kfz-Verkehrsstarken ausgepréagt. Auf mittelbreiten und
breiten Strecken wurde hingegen eine Verringerung der seitlichen Abstéinde vor
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allem bei den hohen, unkritischen Abstinden gemessen (Vereinheitlichung des
seitlichen Abstandsverhaltens).

Komplementéir zu den seitlichen Abstinden war die Entwicklung der Geschwin-
digkeiten beim Uberholen. Im Vorher-Nachher-Vergleich ist eine Tendenz zur
Verringerung der hohen Uberholgeschwindigkeiten zu beobachten. Eine Abnahme
der Vgs um > 5 km/h wurde auf sieben von 15 Strecken gemessen, ein Anstieg der
Vss um > 5 km/h lediglich auf zwei Strecken?®. Der stirkste Riickgang ist bei den
breiten Fahrbahnen mit im Mittel erheblich hoherem Ausgangsniveau zu verzeich-
nen.

Da zur Bewertung des Sicherheitsniveaus beim Uberholen Kfz-Rad kein wis-
senschaftlich belegter Ansatz vorliegt, wurde fiir den Vorher-Nachher-Vergleich
auf Basis von Plausibilitétsiiberlegungen ein einfaches Schema zur Bewertung des
Sicherheitsniveaus auf den Modellstrecken entwickelt. Im Ergebnis werden die
Entwicklungen auf drei Modellstrecken (BM1, BM2 und NOM4) als ungiinstig
bewertet. Strukturell waren ungiinstige Ergebnisse vor allem bei einer Kombination
aus relativ hohem Verkehrsaufkommen und schmaler Fahrbahn, zu beobachten.
Ein Sicherheitsabstand von 1,0 m wurde auf den Strecken BM1 und BM2 (Cluster
hoch/schmal) vergleichsweise haufig unterschritten. Fiir das Cluster hoch/breit wa-
ren die Ergebnisse uneinheitlich. Dieses Cluster beinhaltet sowohl Strecken mit
neutralen bzw. leicht positiven Entwicklungen, als auch die Strecke NOM4 mit un-
giinstiger Entwicklung. Die Modellstrecke NOM4 weist im Vergleich mit den iib-
rigen Befunden atypische Ergebnisse auf. Hier resultiert die Verringerung des Si-
cherheitsniveaus aus weiterhin zu hohen Geschwindigkeiten (in Kombination mit
der Verringerung der seitlichen Absténde).

Als Zusammenschau der Ergebnisse ist festzuhalten: Fahrbahnbreiten von 6,0 m
und mehr bieten gute Bedingungen fiir das einfache ,,Uberholen Kfz-Rad*. Ab die-
ser Breite fiihrt ein Uberholen Pkw-Rad ohne Verlassen der Kernfahrbahn selbst
bei liberhohten Geschwindigkeiten (Pkw) noch nicht unbedingt zu als kritisch zu
bewertenden seitlichen Abstinden. Tendenziell kritischer zu beurteilen ist der Ein-
satz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts” bei einer Kombination aus geringen
Fahrbahnbreiten ab etwa 5,5 m (und darunter) und hohen Kfz-Verkehrsstirken
Kfz/dy, > 2.000.

38 Zusitzlich wurden auf der Modellstrecke KL 5 hdhere Geschwindigkeiten beim Uberholen ge-
messen. Da hier in der Nachher-Situation aufgrund einer langfristigen Baumafnahme die Vor-
fahrtregelung ca. 50 m vor dem Untersuchungsbereich gedndert wurde, sind hier die Vorher-
Nachher-Daten nicht vergleichbar.



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr

Urbanus NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auBerorts” - Anhang 101
7.4 Begegnen Kfz-Rad
7.41 Uberblick und Vorgehen

Zum Begegnen steht den Verkehrsteilnehmenden die gesamte Breite der Fahrbahn
zur Verfligung. Das Befahren des Schutzstreifens in Fahrtrichtung beim Begegnen
kann insbesondere bei schmalen Fahrbahnen erforderlich sein, um ausreichende
Sicherheitsabstinde zum entgegen kommenden Rad Fahrenden einzuhalten. Ent-
sprechend dem Uberholen liegen auch beim Begegnen Kfz-Rad keine Erkenntnisse
dartiber vor, ab welchen seitlichen Abstdnden ein Sicherheitsrisiko besteht. Auch
hier kann nur eine Annahme getroffen werden. Es wird in Ansatz gebracht, dass fiir
Pkw seitliche Abstiande > 1,50 m und bei Lkw > 2,00 m (lichter Raum) als ausrei-
chend zu bewerten ist.

Im Folgenden werden die Félle betrachtet, bei denen das einfache Begegnen Kfz-
Rad ohne weiteren Gegenverkehr an geraden Streckenabschnitten stattfindet. Die
Ergebnisse resultieren in Vorher- und Nachher-Untersuchung zu ca. 90 % aus er-
zeugten Interaktionen durch simulierte Radfahrten (Tab. 7-10).

Begegnen gesamt davon Vorher davon Nachher
erzeugte Interaktionen (simulierte Radfahrten)

Pkw-Rad 645 336 309
Lkw-Rad 48 29 19
Krad-Rad 10 6 4

echte Interaktionen (echte Radfahrten)

Pkw-Rad 77 32 45
Lkw-Rad 3 2 1
Krad-Rad 8 2 6

Tab. 7-10: Héufigkeiten - Anzahl der beobachteten Begegnungen (eigene Darstellung)

Die Auswirkungen der Simulation von Radfahrten auf die Untersuchungsergeb-
nisse sind wiederum anhand der Randabstinde der Rad Fahrenden zu beurteilen.
Sowohl in der Simulation als auch bei den echten Radfahrten waren im Vergleich
zum Uberholen groBere Randabstinde und somit eine mittigere Fahrweise zu fest-
zustellen. In der Vorher-Situation lag der Median des Randabstands der ,,Testfah-
rer” bei 0,6 m, in der Nachher-Situation bei 0,7 m (Median Randabstand). Bei den
echten Radfahrten lag der Median des Randabstands in Vorher- und Nachher-
Untersuchung bei 0,7 m. Damit kann angenommen werden, dass mit den simulier-
ten Radfahrten - gemessen an den Randabstéinden - in der Vorher-und Nachher-
Situation eine hinreichend ,,typische Interaktion* erzeugt wird.
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7.4.2

Flachenbelegung beim ,,Begegnen Kfz-Rad“ (nur nachher)

»Begegnen Pkw-Rad” — Ergebnisse nach Einzelstrecken

Die Flachenbelegung beim Begegnen Pkw-Rad zeigt ein {iberwiegend homogenes
Bild. Die Modellstrecken sind in Bild 7-19 aufsteigend nach dem prozentualen An-
teil der Merkmalsauspragung ,,voll in Kernfahrbahn* sortiert. Am rechten Bildrand
ist der gleichgewichtete Mittelwert fiir das Kollektiv der Modellstrecken aufge-
fiihrt. Bei der Betrachtung der Einzelstrecken sind die zum Teil geringen Fallzah-
len zu beriicksichtigen.

Der im Kollektiv sehr hohe Anteil der Nutzung des Schutzstreifens in Fahrtrich-
tung von knapp 90 % ist unter Beriicksichtigung der Ergebnisse zu den Alleinfahr-
ten zu bewerten. Dort wurde festgestellt, dass ca. 80 % der beobachteten Pkw Al-
leinfahrten ohnehin auf dem Schutzstreifen der Fahrtrichtung stattfanden. Ver-
kehrsteilnehmenden mit dieser Flachenbelegung mussten in der Begegnungssitua-
tion mit Rad Fahrenden ihr Spurverhalten nicht anpassen.

Bei geringer Akzeptanz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts” bei Alleinfahrt
bestand deshalb von vornherein nur ein geringes Konfliktpotenzial fiir den Begeg-
nungsfall mit Rad Fahrenden.

n= 5 24 24 37 10 26 38 25 37 33 16 18 52 5 5 355
k.A.
100% T— T —
] e oo
10%| |12% o 1%l 30,
90% L 6% 20% g20% 8% | 7%
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Bild 7-19: Flachenbelegung beim Begegnen Pkw-Rad / Einzelstrecken (eigene Darstellung)
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Festzustellen ist allerdings auch, dass der Anteil der Merkmalsausprégung ,,voll in
Kernfahrbahn“ fahrend im Begegnungsfall gegeniiber dem Anteil bei Alleinfahrt
zuriickgeht. Bei Betrachtung aller Modellstrecken liegt der Anteil der Kernfahr-
bahnnutzung bei Alleinfahrt bei 15 % und beim Begegnen nur noch bei 5 %. Dies
spricht zumindest von der Tendenz dafiir, dass Auto Fahrende, die die Regelung
bei Alleinfahrt akzeptieren, im Begegnungsfall {iberwiegend auf den Schutzstreifen
der eigenen Fahrtrichtung ausweichen. Die aus dem homogenen Bild etwas heraus-
fallende Modellstrecke NOM3 mit hohem Anteil ,,auf Markierung des Schutzstrei-
fens* bei Begegnung nimmt als breiteste Strecke im Kollektiv eine Sonderrolle ein,
da hier auch innerhalb der Kernfahrbahn ein Begegnen mit angemessenen seitli-
chen Absténden moglich ist.

Flachenbelegung ,,Begegnen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Strecken-
merkmalen

Die Betrachtung nach Streckenmerkmalen bestitigt die Einschidtzung, dass kein
strukturelles Problem durch ,,Schutzstreifen auBerorts” beim Begegnen Pkw-Rad
besteht (Bild 7-20). Am auffilligsten sind die Anteile von 8 % Kernfahrbahnnut-
zung fir die Auspragung ,,Fahrbahn mittel* sowie 12 % Kernfahrbahnnutzung fiir
die Roteinfarbung (beide Tendenzen sind durch Daten der Strecke NOM2 gepragt.
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Bild 7-20: Flachenbelegung Pkw beim Begegnen Pkw-Rad / Streckenmerkmale (eigene Darstel-
lung)
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7.4.3

»Begegnen Lkw-Rad“ — Ergebnisse fiir das Kollektiv

Ein ,Begegnen Lkw-Rad“ wurden im Rahmen der Untersuchung lediglich in
20 Féllen beobachtet. In 19 Féllen wurde der Schutzstreifen der Fahrtrichtung mit-
benutzt. Lediglich in einem Fall (NOM?2) blieb der Lkw in der Kernfahrbahn.

Seitlicher Abstand beim ,,Begegnen Kfz-Rad“

Der seitliche Abstand beim Uberholen wird iiber den lichten Raum zwischen den
Verkehrsteilnehmern definiert und entspricht somit dem Abstand zwischen Lenker
des Fahrrades und AuBenspiegel des Pkw3? (vgl. Bild 7-10).

»Begegnen Pkw-Rad" — Ergebnisse nach Einzelstrecken

Die Entwicklung der seitlichen Abstinde im Vorher-Nachher-Vergleich wird zu-
nachst fiir die Einzelstrecken dargestellt (Tab. 7-11). Nachrichtlich wird der Rand-
abstand der begegnenden Pkw aufgelistet (RA Pkw). In der letzten Spalte der Da-
tentabelle wird die Tendenz der Entwicklung der seitlichen Abstdnde im Vorher-
Nachher-Vergleich anhand des Perzentils P15 zusammenfassend abgebildet (¥ =
Verringerung seitlicher Abstand > -0,1m; @ = ungeféhr gleichbleibender seitlicher
Abstand; A = VergroBerung des seitlichen Abstands > +0,1m).

Die statistischen Kenngrof3e P15 weist fiir acht der 15 Modellstrecken eine Verrin-
gerung der unteren seitlichen Abstinde aus. Diese bewegen sich jedoch fast aus-
nahmslos in einem unkritischen Bereich. Lediglich auf den Modellstrecken NOM2,
BM1, OD3 und ODS5 liegt das Perzentil P15 des seitlichen Abstands bei Werten <
1,50 Meter. Auf OD3 und ODS5 resultierte dieses Ergebnis aus jeweils einem Ein-
zelfall. Auf der BM1 ist der seitliche Abstand P15 in der Nachher-Situation mit
1,35 m zwar niedrig, liegt jedoch deutlich héher als in der Vorher-Situation.

An der NOM?2 ist die Verringerung des Perzentil P15 auf 1,45 Meter im Vorher-
Nachher-Vergleich immerhin auffillig. Da die NOM2 das Streckenmerkmal Ro-
teinfarbung aufweist, wire als moglicher Erklarungsansatz eine stirkere ,,Barrier-
ewirkung der Roteinférbung zu nennen. Gleichzeitig ist festzuhalten, dass der An-
teil der Kernfahrbahnnutzer auf der NOM2 deutlich hoher als auf den Vergleichs-
strecken ohne Roteinfarbung liegt. Die seitlichen Abstinde auf der NOH2 als zwei-
ter Modellstrecke mit Roteinfarbung liefern allerdings keine zusétzlichen Hinweise
fiir die These einer stdrkeren Barrierewirkung der Roteinfiarbung: Auf der NOH2
war sogar eine VergroBerung der seitlichen Abstinde im Begegnungsfall trotz
Rotmarkierung und hoher Akzeptanz der Kernfahrbahn bei Alleinfahrt zu ver-
zeichnen. Auf der (schmalen) NOH2 weichen Pkw bei Begegnung mit Rad Fah-
renden regelméBig auf den Schutzstreifen der eigenen Fahrtrichtung aus.

39 Methodisch wird iiber Pauschalwerte fiir die jeweiligen Fahrzeugarten die Raumbeanspruchung
der beobachteten Fahrzeuge aus den Querschnittspositionen der Reifen am Boden abgeleitet. Fol-
gende Breitenzuschldge wurden als Pauschalwerte zur Beriicksichtigung der grofleren Raumbean-
spruchung durch AuBenspiegel (Pkw, Lkw) oder Lenker (Rad, Krad) in Ansatz gebracht: Pkw +
0,15m; Lkw + 0,25m; Rad / Krad + 0,3m.
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Vorher-
seitlicher Abstand RA seitlicher Abstand RA Na-
Pkw Pkw
n Pkw-Rad [m] [m n Pkw-Rad [m] [m] chher
[P15]
2 med P15 med @ med P15 med
NOM2 31 2,11 2,15 1,75 52 1,80 1,85 1,45 v
NOM3 23 3,66 3,65 3,45 25 3,27 3,25 2,95 v
NOM4 14 3,01 2,95 2,85 26 2,65 2,75 2,15 v
OPR1 50 2,26 2,30 1,95 10 2,15 2,15 1,85 .
BM1 48 1,43 1,45 1,15 37 1,61 1,65 1,35 A
BM2 54 1,68 1,65 1,45 24 1,85 1,85 1,65 A
KL2 1" 2,50 2,45 2,35 24 2,34 2,35 2,05 v
KL3 12 1,84 1,85 1,65 18 2,00 1,95 1,65 °
KL5 36 2,77 2,75 2,55 38 2,53 2,55 2,20 v
NOH2 25 1,61 1,65 1,35 16 1,90 1,95 1,75 A
OoD3 4 3,03 3,00 2,85 5 2,03 2,15 1,35 v
OoD4 4 2,65 2,65 2,35 5 2,59 2,55 2,35 °
OD5 9 2,62 2,65 2,35 5 1,88 1,95 1,00 v
BW2 29 3,21 3,25 2,80 37 3,20 3,25 2,95 A
BW3 19 2,84 2,85 2,55 33 2,66 2,75 2,15 v
KOLLEKTIV
Fahrten (un- 369 2,29 2,25 1,45 355 | 2,33 2,25 1,65
gewichtet)

Tab. 7-11: seitliche Abstinde Pkw-Rad beim Uberholen / Einzelstrecken (eigene Darstellung)
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»Begegnen Pkw-Rad“ — Ergebnisse nach Streckenmerkmalen

In Bild 7-21 werden die seitlichen Abstinde fir das Streckenmerkmal Roteinféir-
bung auf den Strecken NOH2 und NOM2 dargestellt.

Erhebung

[l /orher-Erhebung
— B Nachher-Erhebun
5,00 .

4,00

3,007

S
]

I I
Roteinfirbung Standardmarkierung
Streckenmerkmal

Begegnungsabstand [m]

1,00

,00

Bild 7-21: Seitliche Abstinde Pkw-Rad beim Begegnen / Streckenmerkmal Roteinfirbung (eige-
ne Darstellung)

Im Vorher-Nachher-Vergleich ist fiir die Strecken mit Roteinfirbung eine gering-
fligige Zunahme der Anteile im unteren Abstandsbereich < 1,50 m zu verzeichnen,
diese liegen jedoch voll innerhalb des Spektrums der Standardmarkierung. Vor
dem Hintergrund deutlich héherer Anteile der Kernfahrbahnnutzung bei Alleinfahrt
lasst sich fiir die hier untersuchten zwei (!) Modellstrecken eine moglicherweise
verstarkende ,,Barrierewirkung® der Rotmarkierung nicht bestétigen.

Seitliche Abstidnde ,,Begegnen Lkw-Rad“ — Ergebnisse fiir das Kollek-
tiv

Ein Begegnen Lkw-Rad (inkl. landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge, Kleintransporter,
Busse) wurde im Rahmen der Untersuchung lediglich in 20 Fillen beobachtet. Im
Vorher-Nachher-Vergleich wurden dabei keine Verdnderungen der statistischen
KenngroBen beobachtetet. Tendenziell findet das Begegnen Lkw-Rad jedoch we-
gen der oft nur schmalen Querschnitte mit geringeren Abstdnden statt als das Be-
gegnen Pkw-Rad. Der Median des seitlichen Abstands beim Begegnen lag Vorher
(1,95 m) und Nachher (1,90 m) jeweils unter 2,0 m, das Minimum Vorher (0,85 m)
und Nachher (0,75 m) jeweils sogar unter 1,0 m lichter Breite.



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auRerorts - Anhang

107

7.4.4

Begegnen — Zwischenfazit

Die Beobachtungen fiir das ,,Begegnen Kfz-Rad* sind zu ca. 90 % durch simulierte
Radfahrten zustande gekommen. Die Ergebnisse stehen im Zusammenhang mit der
geringen Akzeptanz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts” bei Alleinfahrt. Da
ca. 80 % der Kfz bei Alleinfahrt den Schutzstreifen der Fahrtrichtung belegten, be-
stand in der Begegnungssituation mit Rad Fahrenden kein Bedarf zur Anpassung
des Spurverhaltens. Die Ergebnisse sind zunéchst auch aufgrund dieser ,,Ausgangs-
lage* unauffallig.

Mit (anzustrebender) Steigerung der Kernfahrbahnnutzung kdnnte theoretisch das
Konfliktpotenzial fir den Begegnungsfall steigen. Praktisch liefern die Ergebnisse
fiir Strecken mit hoherer Akzeptanz der Kernfahrbahnnutzung bei Alleinfahrt fiir
diese Annahme jedoch keine Anhaltspunkte. Auch auf diesen Strecken wurden im
Begegnungsfall ausreichende seitliche Abstinde durch Ausweichen auf den
Schutzstreifen in Fahrtrichtung hergestellt. Da auf Strecken mit Roteinfarbung die
hochsten Anteile der Kernfahrbahnnutzung erzielt wurden, sind diese Ergebnisse
von besonderem Interesse. Die NOH2 weist im Vorher-Nachher-Vergleich eine
positive Entwicklung mit deutlicher Erhdhung der Begegnungsabstinde auf, auf
der NOM2 sanken die Begegnungsabstinde, jedoch liberwiegend im unkritischen
Bereich. Insgesamt liegen die Ergebnisse fiir Strecken mit Roteinférbung voll im
Spektrum der Vergleichsgruppe. Dennoch ist der Zusammenhang zwischen Steige-
rung der Kernfahrbahnnutzung und Entwicklung der Begegnungsabstinde weiter
zu beachten. Dies gilt insbesondere mit Blick auf das groflere Abstandserfordernis
fiir das Verhalten der Lkw Fahrenden.

Zusammenfassend ist aus den Ergebnissen fiir das Begegnen im Vorher-Nachher-
Vergleich keine sicherheitsrelevante Verringerung der seitlichen Abstéinde zu er-
kennen. Zudem wurde fiir die echten Radfahrten in der Interaktion Begegnen (Me-
dian 0,7 m Abstand vom Fahrbahnrand der Rad Fahrenden) gegeniiber dem Uber-
holen (Median 0,5 m Abstand vom Fahrbahnrand der Rad Fahrenden) ein gréBerer
Randabstand gemessen, es wird also weniger zum Fahrbahnrand hin ausgewichen.
Es ist daher anzunehmen, dass die Begegnungen auch subjektiv gegeniiber den
Uberholungen als weniger problematischer angesehen werden.
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7.5 Komplexe Interaktionen
7.51 Uberblick und Vorgehen

Als , komplexe Interaktion” werden alle Interaktionen mit mindestens einem Rad
Fahrenden sowie mindestens einem weiteren Fahrzeug je Fahrtrichtung klassifi-
ziert. Gegenstand der Beobachtung war vor allem das Verhalten der Kfz beim
Uberholen eines Rad Fahrenden (unter dem Einfluss von Gegenverkehr). Das Ver-
halten von Pulkfahrzeugen wird gesondert betrachtet.

65 % der beobachteten komplexen Interaktionen im engeren Untersuchungsbereich
sind der Konstellation Begegnen Pkwuberholen-Rad-PkWaegegnen zuzuordnen (Tab.
7-12). Die zweithdufigste Konstellation Pkwisperholen-Rad-Radgegegnen ist im Kollek-
tiv lediglich noch mit 24 Féllen in der Vorher- und Nachher-Untersuchung vertre-
ten, dies entspricht einem Anteil von 7 % an allen komplexen Interaktionen.

komplexe Interaktion gesamt davon Vorher davon Nach-
her

erzeugte Interaktionen (simulierte Radfahrten)

Pkwuberholen-Rad-Pkwsegegnen 194 111 83
Pkwuberholen-Rad-Radgegegnen 21 9 12
Pkwuberholen-Rad-Lkwsegegnen 17 11 6
LkwWuberholen-Rad-Pkwsegegnen 16 10 6
andere komplexe Interaktion 48 27 21

echte Interaktionen (echte Radfahrten)

Pkwuberholen-Rad-Pkwsegegnen 20 5 15

Pkwiberholen-Rad-Radgegegnen 3 0 3

Pkwuberholen-Rad-Lkwsegegnen 4 2 2

LkwWuberholen-Rad-Pkwgegegnen 3 3 0

andere komplexe Interaktion 8 5 3

Tab. 7-12: Anzahl der komplexen Interaktionen im engeren Untersuchungsbereich (eigene Dar-
stellung)

Bei den komplexen Interaktionen handelte es sich fast ausschlieBlich um simulierte
Interaktionen, wobei zusétzlich zur simulierten Radfahrt die Begegnung von zwei

3

weiteren ,,echten” Verkehrsteilnehmenden erforderlich war. Folglich konnten
komplexe Interaktionen in relevanter Zahl lediglich auf Modellstrecken mit Ver-
kehrsstarken tiber 2.000 Kfz/d,, erzeugt werden (Bild 7-22). Auf Modellstrecken
mit niedrigerem Kfz-Verkehrsaufkommen spielten komplexe Interaktionen auf-
grund der insgesamt geringen Begegnungswahrscheinlichkeit (fast) keine Rolle.
Die komplexen Interaktionen sind folglich auch nur fiir Modellstrecken mit > 2.000
Kfz/d,, bewertungsrelevant und spiegeln insbesondere die Verhéltnisse auf den

Strecken in K6ln (KL2, KL3, KL5) und im Rhein-Erft-Kreis (BM1, BM2) wieder.
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7.5.2

40
35
30
25
20
15
10

® Vorher-Erhebung
B Nachher-Erhebung

KL5

NOH 2
OD 3
OD 4
OD 5
BW2
BW3

;

NOM 2
NOM 3
NOM 4
OPR 1
BM 1
BM 2
KL?2

Bild 7-22: Anzahl der komplexen Interaktionen nach Modellstrecke (eigene Darstellung)

Die komplexen Interaktionen wurden schwerpunktméfig auf den Modellstrecken
in Ko6In und im Rhein-Erft-Kreis erfasst. Die Ergebnisse fiir das Kollektiv sind ent-
sprechend stark durch die Bedingungen auf diesen Strecken gepréagt.

Die Auswertung der komplexen Interaktionen erfolgte vor allem iiber eine klassifi-
zierte Beschreibung des Verhaltens der beteiligten Verkehrsteilnehmenden. Im
Mittelpunkt stand dabei - unabhéngig von der Konstellation - das Verhalten des
iiberholenden Kfz. Im Videobild sichtbare, aufféllige Aktionen von iiberholten Rad
Fahrenden oder vom Gegenverkehr (v. a. Abbremsen oder Ausweichen) waren in
der Regel Reaktionen auf ein verkehrsauffilliges Verhalten des iiberholenden Pkw.

Komplexe Interaktion: PkWiperholen-Rad-PkWgegegnen

Diese Konstellation sind knapp 65 % der komplexen Interaktionen zuzuordnen. In
der Vorher-Untersuchung konnten insgesamt 114 Félle und in der Nachher-
Untersuchung 97 Fille dieser Interaktion Pkwuperholen-Rad-PkWaegegnen VoIl ausge-
wertet werden. Neben der klassifizierten Beschreibung des Ablaufs wird fiir diese
Konstellation auch die Querschnittsposition sowie die Fahrgeschwindigkeit des
Pkw beim Uberholen betrachtet.

Ablauf der Interaktion

Das Verhalten des iiberholenden Pkw wurde einer der in Bild 7-23 dargestellten
Verhaltensweisen zugeordnet. Der Vorher-Nachher-Vergleich zeigt hinsichtlich
der Haufigkeitsverteilung der Verhaltensweisen ein sehr dhnliches Bild. Eine signi-
fikante Verhaltensdnderung ist nicht erkennbar.
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29, 3% 1%

Y

0 Pkw tiberholt vor Gegenverkehr - ohne Konfliktpotenzial

m Pkw bleibt abwartend hinter Rf - tiberholen nach Durchlassen des Gegenverkehrs

0 Pkw (bremst und) drangelt hinter Rf - iberholen nach Durchlassen des Gegenverkehrs
@ Pkw tiberholt vor Gegenverkehr - mit Konfliktpotenzial

m Pkw tiberholt bei Gegenverkehr - mit hohem Konfliktpotenzial (3 Fzg auf einer Hohe)
@ Pkw mit sonstiger verhaltensauffillige Aktion mit Konfliktpotenzial

o Pkw mit sonstiger verhaltensauftallige Aktion ohne Konfliktpotenzial

Bild 7-23:

Verhalten von Pkw beim Uberholen von Rad Fahrenden unter Einfluss von Gegenverkehr (eigene Darstel-

lung)

Die Verschiebung von dem Verhalten ,,Pkw bleibt abwartend hinter Rf zum Ver-
haltenstyp ,,Pkw iiberholt vor Gegenverkehr — ohne Konfliktpotenzial® kann auf
eine zufillige Verschiebung bei den Eintreffenskonstellationen zuriickzufiihren
sein.

Der Anteil konfliktbehafteter Verhaltensklassen geht im Vorher-Nachher-
Vergleich von 24 % (28 von 114 Fillen) auf 17 % (17 von 97 Fillen) zuriick. Es
konnten somit zumindest keine negativen Verhaltensénderungen fiir die Konstella-
tion Pkwiberholen-Rad-PkWaegegnen aufgezeigt werden.

Bei Betrachtung der Einzelstrecken BM1 und BM2 ist auffillig, dass auf diesen
besonders schmalen Modellstrecken im Kollektiv, mit tendenziell ungiinstigen Er-
gebnissen bei den einfachen Uberholungen (vgl. Kapitel 7.3), bei Betrachtung der
komplexen Interaktionen Pkwisberholen-Rad-Radpegegnen kein konfliktbehaftetes Ver-
halten in der Nachher-Situation beobachtet wurde (BM1 und BM2: Vorher sechs
von 40 Fillen; Nachher 0 von 23 Fillen). Aus dieser Beobachtung ist die These ab-
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zuleiten, dass auf den schmalen Strecken die Regelung ,,Schutzstreifen auflerorts*
einen guten Ablauf der komplexen Interaktion Pkwiberholen-Rad-Radpegegnen unter-
stiitzen kann.

Seitlicher Abstand und Fahrgeschwindigkeit beim Uberholen

Hierfiir wird der Bewertungsansatz aus Kapitel 7.3 angelegt. Erwartungsgemal
liegt der Anteil der kritischen bzw. gefihrdenden seitlichen Abstidnde gegeniiber
dem ,,einfachen* Uberholen sowohl in der Vorher- als auch der Nachher-Situation
héher.

Im Vorher-Nachher-Vergleich ist eine Verringerung der als gefahrdend eingestuf-
ten Uberholabstinde festzustellen. Entsprechend steigt der Anteil der Abstinde, die
als potenziell kritisch eingestuft wurden (Bild 7-24; Tab. 7-13). Aufgrund der ge-
ringen Fallzahlen ist hieraus kein eindeutiger Trend abzuleiten.
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3.0 O Nachher
o komfortabel
x x
—_
g 2,0 X o x
=R
2 komfortabel .
g ,
< xmx x ke ausreichend
'D«: X X ® X o x X
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T"'.) 0 0 & X 00 oo o x x
S O x B 00 O WOX o x
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X X M o] >(O o o x o o ® o kntlSCh
X X X% XXX O e] X X
1’0 o (oo} o O o OJo x
kritisch xx 00 x
x
x x % gefihrdend
x
" x
gefahrdend
0 | [ I I | | |
20 40 60 80 100 120 140

Geschwindigkeit Pkw [km/h]

Bild 7-24: Streudiagramm Uberholen Pkw-Rad (Geschwindigkeit & seitlicher Abstand) / Kol-
lektiv (eigene Darstellung)
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Vorher -
Nachher
[Stufen
3+4]

Pkw ge- 80 27 39 7 7 70 16 4 12 1 .

samt*0 (34 %) (49%) (9%) (9%) (23%) (59 %) (17 %) (1 %) |(+/-0 %)

Tab. 7-13: Anzahl der Uberholungen ,,Pkwiiberholen-Rad-Radpegegnen” nach Sicherheitsstufe / Kollektiv (eigene Darstel-

lung)
7.5.3 Komplexe Interaktion: ,,PkWgberholen-Rad-Radgegegnen” Und Sonstige

Die Konstellation ,,PkWierholen-Rad-Radpegegnen Wurde insgesamt in Vorher- und
Nachher-Untersuchung lediglich in 24 Fillen im Kollektiv beobachtet (davon drei
echte Interaktionen). In der Praxis trat diese Konstellation somit nur selten und nur
bei starkem Radverkehrsaufkommen auf. In der Nachher-Untersuchung wurde hier
in vier von 15 Fillen ein Uberholen bei Gegenverkehr festgestellt, sodass Pkw und
die sich begegnenden Rad Fahrenden (nahezu) auf einer Hohe befanden. In der
Vorher-Untersuchung wurde in einen von insgesamt neun Fillen bei Gegenverkehr
iiberholt. Wegen der sehr geringen Fallzahlen erfolgt hier keine nihere Betrach-

tung.

Unter den sonstigen Konstellationen u.a. mit Beteiligung von Lkw (einschliefSlich
Linienbusverkehr) sind keine Auffilligkeiten im Vorher-Nachher-Vergleich festzu-
stellen. Der Anteil konfliktbehafteten Verhaltens bei dem iiberholenden Kfz blieb
mit 17 % Vorher (10 von 58 Fillen) und 21 % Nachher (8 von 38 Féllen) in etwa
auf gleichem Niveau. Interaktionen mit schwerem Konfliktpotenzial wurden nicht

beobachtet.

754 Komplexe Interaktion: Fahrzeugpulks

Das Verhalten von Pulkfahrzeugen, deren Pulkfiihrer bei herannahendem Gegen-
verkehr den vorausfahrenden Rad Fahrenden iiberholt, soll hier gesondert themati-
siert werden. Diese Konstellation trat insgesamt selten und (fast) ausschlieB3lich auf
Strecken mit hoher Verkehrsstirke auf. Selten auch deshalb, weil die Pulkfiihrer
auf den Modellstrecken bei herannahendem Gegenverkehr liberwiegend nicht

uberholten.

Sowohl in der Vorher- als auch in der Nachher-Untersuchung wurden jedoch ein-
zelne Falle beobachtet, in denen Pulkfahrzeuge ,,im Sog™ eines Pulkfiihrers bzw.
eines Pulks iiberholten, teilweise hinter Lieferwagen oder Transportern und damit
offensichtlich ohne Sicht auf den Gegenverkehr. Daraus resultierten innerhalb des
engeren Untersuchungsbereichs mindestens drei Situationen mit hohem Konflikt-
potenzial (eine Situation auf der BMI1 in der Vorher-Untersuchung und

zwei Situationen auf der KL2 in der Nachher-Untersuchung).

40" Die Fallzahlen liegen hier niedriger als in der Ablaufbeobachtung, da nicht alle hier betrachteten

Interaktionen vollstindig innerhalb des engeren Untersuchungsbereichs abgeschlossen wurden
und somit in einigen Féllen die Uberholung auflerhalb des Messrasters stattfanden.
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7.5.5

Komplexe Interaktionen — Zwischenfazit

Die Beobachtungen der komplexen Situationen sind zu fast 100 % durch simulierte
Radfahrten zustande gekommen. Die komplexen Interaktionen treten vor allem bei
hoherer Kfz-Verkehrsstiarke (Kfz/dy > 2.000) auf. Hier ist vor allem die Interaktion
»PKWberholen-Rad-PkWgegegnen™® hinsichtlich der Fallzahlen von Bedeutung. Auch die
Verfolgungsfahrten (vgl. Kapitel 8) haben gezeigt, dass aus Perspektive des Rad
Fahrenden auf die gesamte Distanz einer Modellstrecke die Interaktion ,,Pkwiberho-
len-Rad-PkWgegegnen™ bei Kfz/dyw > 2.000 regelméBig auftritt.

Bei standardisierter Beobachtung der Ablaufe sowie des seitlichen Abstandsverhal-
tens sind im Fall ,,Pkwuperholen-Rad-PkWgegegnen™ keine eindeutigen Verdnderungen
zu beobachten. Insbesondere hinsichtlich der Abldufe zeigt sich ein nahezu unver-
dndertes Verteilungsmuster, wobei auf den schmalen Strecken mit ungiinstigen Er-
gebnissen bei einfachen Uberholungen (BM1 und BM2) fiir die Interaktion
»»PKWiberholen-Rad-PkWgegegnen™ €ine Tendenz zum Riickgang konfliktbehafteter Ab-
laufe festzustellen ist. Hinsichtlich der seitlichen Absténde ist bei insgesamt gerin-
gen Fallzahlen eine leichte Tendenz zur Erhohung der seitlichen Abstdnde im unte-
ren, kritischen Bereich zu beobachten.

Insgesamt ist also festzuhalten, dass die Interaktion ,,PkWisberholen-Rad-PKWaegegnen™
auf Modellstrecken Kfz/d,, > 2.000 aufgrund des relativ héheren Konfliktpotenzials
bewertungsrelevant ist. Im Vorher-Nachher-Vergleich konnten dabei keine negati-
ven Entwicklungen abgeleitet werden. Unabhéngig von der Regelung ,,Schutzstrei-
fen auBerorts* wurden einzelne Situationen mit sehr hohem Konfliktpotenzial bei
komplexen Interaktionen mit Fahrzeugpulks beobachtet.

Die festgestellten Tendenzen sollten ggf. noch durch Untersuchungen mit héheren
Fallzahlen vertieft werden.
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7.6

7.6.1

7.6.2

Strecken mit besonderen Erhebungsmerkmalen
(Kurve/Kuppe/einseitiger Schutzstreifen)

Uberblick

Zur Videobeobachtung wurden aus dem Untersuchungskollektiv Abschnitte mit
Kuppen (LWL3 und KL2) und Kurven (LWL2, OPR1, BM2, BW3, ODS5) ausge-
wihlt. Eine Sonderrolle nimmt die Steigungsstrecke BW1 ein, da der Schutzstrei-
fen hier lediglich einseitig bergauf markiert wurde (vgl. Kap. 7.6.5).

Die Untersuchungsmethodik entspricht grundsétzlich der Methodik an den geraden
Streckenabschnitten ohne besondere Erhebungsmerkmale. Aufgrund der teilweise
erheblichen Sichteinschrankungen konnten simulierte Radfahrten jedoch lediglich
an den Strecken LWL3 und BW1 durchgefiihrt werden. An KL2, OPR1, LWL2,
OD5 und BM2 wurde aufgrund der nicht auszuschlieBenden Gefahrdungslage
(vorher und nachher) auf die Simulation verzichtet.

Als Untersuchungsrichtung wurde fiir die Kurven und Kuppen jeweils der Ein-
fahrtsbereich vor der Kurve bzw. Kuppe gewihlt. Die Beobachtungen der Kuppen
und Kurven sind punktuelle Einzelbeobachtungen, eine vergleichende Bewertung
nach Streckenmerkmalen oder Kurven- bzw. Kuppentypen ist aufgrund der jewei-
ligen Sondereinfliisse und unterschiedlichen Geometrien nicht zielfithrend.

Ergebnisse Erhebungsmerkmal ,,Kuppe*

Das Erhebungsmerkmal Kuppe wurde an den beiden Modellstrecken LWL3 (Bild
7-25) und KL2 (Bild 7-26) betrachtet. Die Kuppe an der LWL3 liegt im Verlauf
eines geraden Streckenabschnitts und ist deutlich ausgeprégt. Im Vorher-Zustand
wurde bei zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h im Bereich der Kuppe
ein Uberfahren der Fahrbahnmitte durch die durchgezogene Leitlinie (Zeichen 295
STVO) verboten. Im Nachher-Zustand ist die mittlere Leitlinie bei gleichzeitiger
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h ganz entfallen. Bei
dem Abschnitt an der KL2 handelt es sich um eine Kuppe im Verlauf einer ge-
streckten S-Kurve. Auf der gesamten Modellstrecke KL2 wurde im Zuge der Rege-
lung ,,Schutzstreifen auflerorts* die zuldssige Hochstgeschwindigkeit mit 50 km/h
angeordnet (vorher durchgéngig 100 km/h).

Bild 7-25: Kuppe im Zuge der LWL3 Bild 7-26: Kuppe im Zuge der KL2
(Foto: Urbanus) (Foto: AB Stadtverkehr)
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Analog zu den iibrigen Auswertungen werden die Beobachtungen nach den Inter-
aktionen Alleinfahrt, Uberholen, Begegnen und komplexe Interaktionen bewertet.
Die Beobachtung der Alleinfahrten konnte dabei in derselben Tiefe wie an den ge-
raden Streckenabschnitten durchgefiihrt werden. Fiir das Uberholen konnten an der
LWL3 exemplarisch Simulationen durchgefiihrt werden.

Alleinfahrt
Die normative Flichenzuordnung bei Alleinfahrt flir die Sondersituation Kuppe
entspricht der Flichenzuordnung auf gerader Strecke: Rad Fahrende benutzen den
Schutzstreifen, Kfz Fahrende benutzen die Kernfahrbahn. Bei Sichteinschriankun-
gen ist die Geschwindigkeit der Situation anzupassen. Die Ergebnisse fiir die Fla-
chenbelegung und die Randabstinde bei Pkw-Alleinfahrten sind in Bildern Bild
7-277 und Bild 7-28 dargestellt.
Alleinfahrten gesamt davon Vorher davon Nachher
Pkw-Fahrten 278 111 167
Lkw-Fahrten 45 20 25
Krad-Fahrten 9 5 4
Lechte“ Radfahrten 11 4 7
simulierte Radfahrten 0 0 0
Tab. 7-14: Anzahl der beobachteten Alleinfahrten an Kuppen (eigene Darstellung)
n= 108 59
100% - P 2,50
90% -
80%
70% - 2,00 D
60% + :7472
50% 94% = e
40% - = 1,50 v
30% 3 ]
49% 5 are7
20% I -3534
10% - 1.00 I 3773
0%
N 9
= =
Oinnerhalb Schutzstreifen der Gegenrichtung (0 Falle) 7 i
D auf Markierung Schutzstreifen der Gegenrichtung (0 Fille)
mvoll in Kernfahrbahn
@ auf Markierung Schutzstreifen o : :
Oinnerhalb Schutzstreifen L2 LWLS
Strecke
Bild 7-27: Flachenbelegung bei Alleinfahrt an Bild 7-28: Randabsténde bei Alleinfahrt an Kuppen

Kuppen (eigene Darstellung) (eigene Darstellung)
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Das Verhalten der Pkw Fahrenden bei Alleinfahrt an den beobachteten Modellstre-
cken war uneinheitlich.

An der KL2 sind am Gelandeiibergang hinsichtlich der Flachenbelegung keine Un-
terschiede zur geraden Strecke auszumachen. Die Regelung ,,Schutzstreifen aufler-
orts” wurde an der KL2 bei Pkw Alleinfahrt weder auf der geraden Strecke noch
im Bereich des Geldndeilibergangs akzeptiert. Wihrend die Flichenbelegung auf
der geraden Strecke der KL2 fast keinen Einfluss auf die Randabstdnde hatte, wur-
de der Geldndeiibergang in der Nachher-Situation mit geringerem Randabstand
(Median) befahren.

An der LWL3 war ein anderes Verhalten zu beobachten. Im Nachher-Zustand ha-
ben sich die Randabstidnde an der Kuppe bei Alleinfahrt deutlich erhoht, die Kern-
fahrbahn wurde von ca. 50 % der Pkw Fahrenden genutzt. Damit lag die Akzeptanz
der Regelung auf der LWL3 im Abschnitt Kuppe deutlich héher als auf fast allen
geraden Streckenabschnitten der tibrigen Modellstrecken.

Uberholen

Das normative Verhalten beim Uberholen Kfz-Rad ergibt sich aus der jeweiligen
ortlichen Situation. Ist die Sichtweite fiir das sichere Uberholen des vorausfahren-
den Rad Fahrenden nicht ausreichend, ist das Uberholen zuriickzustellen. Ist ande-
rerseits das sichere Uberholen des Rad Fahrenden méglich, ist ein ausreichender
seitlicher Abstand einzuhalten. Bei den Flachenaufteilungen der hier betrachteten
beiden Strecken ist dann die Mitbenutzung des gegengerichteten Schutzstreifens in
der Regel erforderlich.

Die Interaktion ,,Uberholen Kfz-Rad* wurde auf der LWL3 durch simulierte Rad-
fahrten erzeugt. Auf der KL2 wurde aufgrund der vermuteten erhohten Gefahr-
dungslage fiir die Testfahrenden auf die Simulation verzichtet. In der Folge wurden
auf der KL2 insgesamt lediglich drei ,,echte Interaktionen mit Uberholung Kfz-
Rad beobachtet. Diese verliefen ohne besondere Vorkommnisse und werden hier
nicht weiter betrachtet. Die folgenden Auswertungen beziehen sich ausschlielich
auf die LWL3 (Tab. 7-15).

Uberholen (ohne Gegenverkehr) gesamt davon Vor- davon Nach-
her her
erzeugte Interaktionen (simulierte Radfahrten)
Pkw-Rad 71 49 22
Lkw-Rad 6 3 3
Krad-Rad 0 0 0
echte Interaktionen (echte Radfahrten)
Pkw-Rad 0 0 0
Lkw-Rad 0 0 0
Krad-Rad 0 0 0
Tab. 7-15: Anzahl der beobachteten Uberholungen an Kuppe LWL3 (eigene Darstellung)
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Bei Betrachtung des Verhaltens der Pkw beim Uberholen ist festzustellen, dass in
der Vorher-Untersuchung in diesem Bereich bei 49 Interaktionen lediglich in zwei
Fillen eine Zuriickstellung des Uberholvorgangs erfolgte. In 31 Fillen wurde die
durchgezogene Mittellinie (Z 295) wihrend bzw. zum Ende der Uberholung iiber-
fahren. In der Nachher-Untersuchung war das Uberholen im Bereich der Kuppe
straBenverkehrsrechtlich im Rahmen von § 5 StVO grundsitzlich erlaubt*!. Eine
Zuriickstellung des Uberholvorgangs erfolgte in keinem der beobachteten 22 Fille
(Bild 7-29).

Die Entwicklung der seitlichen Abstinde beim Uberholen Pkw-Rad ist auf der
LWL3 leicht positiv, der Median liegt in der Vorher-Untersuchung bei 1,25 m und
in der Nachher-Untersuchung bei 1,35 m (Bild 7-30).
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Bild 7-29:

Flichenbelegung beim Uberholen Pkw-Rad ~ Bild 7-30: Randabstinde beim Uberholen Pkw-Rad an
an der Kuppe LWL3 (eigene Darstellung) der Kuppe LWL3 (eigene Darstellung)

Bei Betrachtung des Streudiagramms mit Kfz-Fahrgeschwindigkeit auf der x-
Achse und seitlichem Abstand auf der y-Achse zeigt sich fiir die Modellstrecke
LWL3 eine iiberwiegend giinstige Entwicklung hinsichtlich der hohen Kfz-
Fahrgeschwindigkeiten. Bei Anlegung des Bewertungsschemas aus Kapitel 7.3 re-
sultierte hieraus keine Anderung des Sicherheitsniveaus auf der LWL3 (Bild 7-31).

41" UUberholen darf nur, wer iibersehen kann, dass wihrend des ganzen Uberholvorgangs jede Behin-
derung des Gegenverkehrs ausgeschlossen ist.
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Bild 7-31: Streudiagramm Uberholen Lkw-Rad (Geschwindigkeit & seitlicher Abstand) / Kol-
lektiv (eigene Darstellung)

Vorher -
Nachher
[Stufen 3+4]

49 6 32 4 7 22 4 13 2 3 )
Pkw LWL3
(12%) (65%) (8%) (14 %) (18 %) (589 %) (9%) (14 %) (+1%)
Tab. 7-16: Anzahl der Uberholungen ,,PkWoberholen-Rad-RadBegegnen” nach Sicherheitsstufe / Kuppe LWL3 (eigene Darstel-
lung)
Begegnen

Fiir die Einhaltung komfortabler bzw. ausreichender seitlicher Abstinde beim Be-
gegnen Kfz-Rad ist an schmalen Strecken in der Regel ein Befahren des Schutz-
streifens in Fahrtrichtung durch das Kraftfahrzeug erforderlich. Im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung konnten - ohne Simulation - lediglich insgesamt
sechs Begegnungen zwischen Kfz und Rad Fahrenden beobachtet werden. Bei den
Beobachtungen in der Nachher-Situation fuhren alle beobachteten Kfz bereits vor
der Begegnung auf dem Schutzstreifen der Fahrtrichtung, eine Anpassung der
Fahrposition mit Blick auf die Begegnung war daher nicht erforderlich. Sonstige
Auffalligkeiten wurden ebenfalls nicht beobachtet.

An Streckenabschnitten mit Sichtbehinderungen besteht ein denkbares Konfliktpo-
tenzial fiir das Begegnen Kfz-Kfz. Im Rahmen der hier durchgefiihrten Untersu-
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chung wurden dabei jedoch keine Auffilligkeiten beobachtet. Die Anzahl der beo-
bachteten Falle im engeren Untersuchungsbereich ist auf der LWL3 aufgrund der
geringen Verkehrsstirke vernachlédssigbar (insgesamt zwei Fille). Auf der KL2
wurden insgesamt 33 Begegnungen Kfz-Kfz (davon 26 Pkw-Pkw) beobachtet. Fiir
das Begegnen Kfz-Kfz bestand auf der KL2 jedoch ebenfalls kein stirkeres Kon-
fliktpotenzial, da bereits bei Alleinfahrt fast ausschlieSlich auf dem Schutzstreifen
der Fahrtrichtung gefahren wurde und ein Ausweichen bei Begegnung somit nicht
erforderlich war.

Ergebnisse Erhebungsmerkmal ,,Kurve“

Das Erhebungsmerkmal Kurve wurde an fiinf Strecken betrachtet (Bild 7-32 bis
Bild 7-36). Die Kurvenmerkmale sind individuell, daher sind die Daten nachfol-
gend auch individuell zu betrachten. Die beobachteten Kurven an LWL2, OD5 und
BW3 sind — in der Untersuchungsrichtung - jeweils langgestreckte Rechtskurven,
wobei die BW3 im weiteren Verlauf einen Linksbogen beschreibt (langgestreckte
S-Kurve). Hinsichtlich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wurde an diesen
Kurven keine besondere Regelung getroffen, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
wurde wie auch auf den geraden Streckenabschnitten im Zuge der Regelung
»Schutzstreifen auBerorts von 100 km/h auf 70 km/h reduziert. Der Kurvenab-
schnitt an der OPR1 beschreibt in Untersuchungsrichtung eine enge 90-Grad-
Rechtskurve mit der zuséitzlichen Besonderheit, dass in Untersuchungsrichtung vor
der Kurve eine untergeordnete Strale abzweigt. Der beobachtete Abschnitt der
BM2 ist eine enge S-Kurve, wobei in der Untersuchungsrichtung der engere Unter-
suchungsbereich so gewihlt wurde, dass die Einfahrt in den Linksbogen betrachtet
werden konnte. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der BM2 betrug vorher
und nachher 50 km/h.

Bild 7-32: Untersuchte Kurve auf der Bild 7-33: Untersuchte Kurve auf der OD5
LWL2 (Foto: Urbanus) (Foto: Urbanus)
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Bild 7-34: Untersuchte Kurve auf der Bild 7-35: Untersuchte Kurve auf der OPR1
BW3 (Foto: PGV-Alrutz) (Foto: PGV-Alrutz)

Bild 7-36: Untersuchte Kurve auf der
BM2 (Foto: AB Stadtverkehr)

Alleinfahrt

Die Beobachtung der Alleinfahrten konnte in derselben Tiefe wie an den geraden
Streckenabschnitten durchgefiihrt werden Tab. 7-17).

Alleinfahrten gesamt davon Vorher davon Nachher
Pkw-Fahrten 1.300 528 772
Lkw-Fahrten 167 52 115
Krad-Fahrten 42 22 20
~echte” Radfahrten 41 15 26
simulierte Radfahrten 0 0 0

Tab. 7-17: Anzahl der beobachteten Alleinfahrten an Kurven (LWL2, BM 2, OPR1, OD5 und
BW3) (eigene Darstellung)

Um die Entwicklung bei den Alleinfahrten im Vorher-Nachher-Vergleich quantita-
tiv zu beschreiben, wurde auch in den Kurvenbereichen der Schwerpunkt bei der
Erfassung der Querschnittspositionen an einem festen Querschnitt gelegt. Dabei
wurde auf den Strecken LWL2, BW3, OPR1 und BM2 sowohl die Querschnittspo-
sition der Fahrzeuge in der Untersuchungsrichtung bei Kurveneinfahrt (UR) als
auch in der Gegenrichtung bei Kurvenausfahrt (GR) erfasst (Bild 7-37). Fiir die
Pkw Alleinfahrten lassen sich anhand der Flachenbelegung der Einfluss der Fahrt-
richtung eindeutig erkennen. Es sind drei unterschiedliche Muster auszumachen.
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Muster 1: An der LWL2 wies die Flachenbelegung in beiden Fahrtrichtungen einen
sehr hohen Anteil Kernfahrbahnnutzung auf, der Anteil in Untersuchungsrichtung
bei Einfahrt in die Rechtskurve war noch deutlich hoher als bei der Ausfahrt in Ge-
genrichtung (Linkskurve). Die LWL2 wies auch im weiteren Streckenverlauf eine
hohe Kernfahrbahnnutzung auf.

Muster 2: BW3 und OPR142 wiesen in der beobachteten Kurve wie auf den gera-
den Streckenabschnitten eine geringe Kernfahrbahnnutzung auf, wobei der Anteil
der Kernfahrbahnnutzung bei Kurveneinfahrt (Untersuchungsrichtung) héher und
bei Kurvenausfahrt (Gegenrichtung) niedriger als auf den geraden Streckenab-
schnitten lag. Die Flachenbelegung auf der ODS5 entsprach fiir die Kurveneinfahrt
ebenfalls diesem Muster.

Muster 3: An der S-Kurve der BM2 wurde der Einfluss der Kurvengeometrie be-
sonders deutlich. Bei Einfahrt in die einsehbare enge Linkskurve fuhren 60 % in
der Kernfahrbahn und 5 % sogar auf dem Schutzstreifen der Gegenrichtung. Am
geraden Streckenabschnitt wurde auf dieser Strecke lediglich ein Anteil Kernfahr-
bahnnutzung von 9 % beobachtet. Die Mehrzahl der Pkw-Fahrenden schnitt also
die einsehbare Linkskurve und belegte bei Weiterfahrt in die anschlieBende
Rechtskurve wieder voll den Schutzstreifen der Fahrtrichtung. In der Gegenrich-
tung bei Kurvenausfahrt fuhren fast 100 % der Pkw-Fahrenden ebenfalls auf dem
Schutzstreifen.

An allen beobachteten Kurven ist der Einfluss der Kurvengeometrie auf die Fla-
chenbelegung deutlich ablesbar. Der Vorher-Nachher-Vergleich der Randabstiande
macht diesen Einfluss fiir die Untersuchungsrichtung ebenfalls deutlich (Bild
7-38). Mit Ausnahme der LWL?2 verdnderte sich der Median des Randabstands bei
Kurveneinfahrt*3 durch die Einfiihrung der Regelung ,,Schutzstreifen auBerorts*
nicht oder zumindest nicht wesentlich, die Ergebnisse wurden somit vorrangig
durch die Kurvengeometrie und die Lage des Messquerschnitts beeinflusst. Aller-
dings nahm fiir diese vier Strecken die Spanne des Normbereichs zu, dafiir sank der
Anteil der Ausreilier bzw. Extremwerte.

An der LWL2 wurde - in Ubereinstimmung mit dem hohen Anteil Kernfahrbahn-
nutzer - hingegen ein deutlicher Anstieg der Randabstinde beobachtet. Die Aus-
wirkungen der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts” auf das Fahrverhalten waren
an der hier beobachteten, langgestreckten Kurve ausgepragt.

42 Einmiindung OPR1: Die Ergebnisse fiir ab- / einbiegende Fahrzeuge sind hier nicht beriicksich-

tigt.
43 Bei Kurvenausfahrt (Gegenrichtung) wurde an den Modellstrecken BM2 und BW3 eine leichte
Tendenz zu geringeren Randabstdnden beobachtet.
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7.6.4

Uberholen und Begegnen

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden in der Nachher-Situation - oh-
ne Simulation - lediglich insgesamt elf Uberholungen von Rad Fahrenden auf den
Strecken BM2, LWL2 und BW3 in der Nachher-Situation beobachtet. Dabei wurde
in keinem Fall die Uberholung zuriickgestellt und in sieben Fillen innerhalb der
Kernfahrbahn iiberholt. In der Vorher-Untersuchung wurde an den Kurven auf
BM2, LWL2, OD5 und BW3 ebenfalls in keinem beobachteten Fall die Uberho-
lung im Kurvenbereich zuriickgestellt.

Beim Begegnen Kfz-Rad wurden bei zwolf Féllen in der Nachher-Untersuchung
mit Blick auf die Begegnungsabstinde und Flachenbelegung keine Auffilligkeiten
festgestellt. Die Kfz fuhren entweder auf dem Schutzstreifen der Fahrtrichtung
(10 Félle) oder auf der Linie des Schutzstreifens der Fahrtrichtung (zwei Fille).
Falls bei Einfiihrung und Verbreitung der Regelung ,,Schutzstreifen auBerorts* der
Anteil Kernfahrbahnnutzer bei Alleinfahrt steigt, ist analog zu den geraden Stre-
ckenabschnitten die Entwicklung der Begegnungsabstinde flir Kuppen und Kurven
besonders zu beobachten.

Bei insgesamt 45 beobachteten Begegnungen Pkw-Pkw in der Vorher-
Untersuchung und 39 Begegnungen Pkw-Pkw in der Nachher-Untersuchung inner-
halb des engeren Untersuchungsbereichs wurde in jeweils neun Fillen ein starkes
Anpassen der Fahrposition durch mindestens einen Verkehrsteilnehmerin oder
Verkehrsteilnehmer vorgenommen. Bis auf einen Fall auf der LWL2 (Nachher)
wurden alle iibrigen Félle im Bereich der S-Kurve BM2 beobachtet.

Zwischenfazit Ergebnisse an Kuppe und Kurven

Die Beobachtungen haben erwartungsgemil gezeigt, dass auf Modellstrecken mit
generell geringer Akzeptanz des Schutzstreifens keine nennenswerte Anderung des
Fahrverhaltens im Bereich von Kuppen oder Kurven zu erwarten ist. Dies gilt ex-
plizit fiir die Kuppe an der KL2 sowie die beobachteten Kurven an OPR1, BM2,
BW3 und ODS. Zwar nahm bei Betrachtung der Randabstéinde an den Kurven bei
Alleinfahrt die Spanne des Normbereichs leicht zu, dafiir sank der Anteil der Aus-
reiller bzw. Extremwerte.

Insgesamt ist festzuhalten, dass an den beobachteten Kurven die Kurvengeometrie
und die Sichtweiten das Verhalten der Kfz Fahrenden eindeutig bestimmen, der
Einfluss der Schutzstreifenmarkierung scheint demgegeniiber eher gering zu sein.
Eine Zunahme der Konflikte oder potenziell gefihrdender Verhaltensweisen beim
Begegnen Kfz-Kfz konnte nicht beobachtet werden. Ferner konnte nicht beobachtet
werden, dass Uberholungen Kfz-Rad im Bereich der Kurve oder Kuppe bei der
Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts* zuriickgestellt wurden.

Fiir Modellstrecken mit hoher Akzeptanz des Schutzstreifens bei Alleinfahrt auf
gerader Strecke war hingegen auch im Bereich der beobachteten Kuppe (LWL3)
und Kurve (LWL2) eine Anderung des Fahrverhaltens eindeutig nachweisbar. In
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beiden Situationen wurde in den Beobachtungen eine mittigere Fahrweise bei Al-
leinfahrt dokumentiert. In der Untersuchungsrichtung wurde an der LWL2 bei Ein-
fahrt in die Rechtskurve sogar ein Anteil der Kernfahrbahnnutzung von 84 % bei
Alleinfahrt gemessen. Bei Ausfahrt aus der Linkskurve (Gegenrichtung) betrug der
Anteil immerhin noch 44 %. Der Einfluss der Kurvengeometrie scheint dabei eine
wichtige Rolle zu spielen.

Mit Blick auf die Interaktionen ,,Uberholen Pkw-Rad* konnte an der Kuppe LWL3
im Vorher-Nachher-Vergleich ein deutlicher Riickgang der Geschwindigkeiten
festgestellt werden. Eine Zunahme der Konflikte im Begegnungsfall wurde fiir die
Sondersituationen Kuppe (LWL3) und Kurve (LWL2) nicht beobachtet, allerdings
weisen beide Strecken eine Verkehrsstirke Kfz/dy, < 1.000 auf. Die Anzahl der In-
teraktionen ist fiir eine weitergehende Beurteilung der Interaktionen zu gering.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das Fahrverhalten im Bereich von Kuppe
und Kurve stark von der Akzeptanz des Schutzstreifens bei Alleinfahrt auf gerader
Strecke abhiangt. Auf Strecken mit geringer Akzeptanz des Schutzstreifens auf ge-
rader Strecke war der Einfluss des Schutzstreifens auch an der beobachteten Kuppe
(KL2) sowie den Kurven (OPR1, BM2, BW3, OD5) gering.

Ergebnisse Strecke mit einseitigem Schutzstreifen auf
Steigungsstrecke

Alleinfahrt
Die Tab. 7-18 gibt einen Uberblick iiber die Anzahl aller Alleinfahrten. An der

Steigungsstrecke wird die Fahrrichtung unterschieden, entsprechend Schutzstreifen
bergauf und ohne Schutzstreifen bergab.

Alleinfahrten gesamt davon Vorher | davon Nachher

Aufnahmerichtung (Fahrtrichtung mit Schutzstreifen bergauf)

Pkw-Fahrten 141 56 85
Lkw-Fahrten 22 6 16
Krad-Fahrten 1 0 1
~echte“ Radfahrten 6 3 3
simulierte Radfahrten 0 0 0

Gegenrichtung (Fahrtrichtung ohne Schutzstreifen)

Pkw-Fahrten 221 78 143
Lkw-Fahrten 20 8 12
Krad-Fahrten 5 1 4
~echte“ Radfahrten 17 6 11
simulierte Radfahrten 0 0 0

Tab. 7-18: Anzahl der beobachteten Alleinfahrten an Steigungsstrecke (BW1) (eigene Dar-

stellung)
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Die Pkw-Fahrenden fahren in ca. 91 % aller Félle innerhalb des Schutzstreifens in
Richtung bergauf. Die Randabstinde vergrofierten sich in dieser Fahrtrichtung. In
Gegenrichtung verringert sich dieser. Es scheint, dass der Schutzstreifen als Veren-
gung der Fahrbahn wirkte und die Pkw-Fahrenden in Richtung bergab nun weiter

rechts fuhren als vorher (Bild 7-39 und Bild 7-40).
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Bild 7-39: Flachenbelegung Pkw-Alleinfahrt bergauf (BW1), Gegenrichtung (k.A.)
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Bild 7-40: Randabsténde Pkw bei Alleinfahrt (BW1) (eigene Darstellung)
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Uberholen

Es werden alle Fille betrachtet, bei denen das Uberholen Kfz-Rad ohne Gegenver-
kehr stattfindet. Die Fallzahlen sind differenziert nach Vorher- und Nachher-
Situation der Tab. 7-19 zu entnehmen. Es handelt sich hierbei um Interaktionen in

Aufnahmerichtung (bergauf mit Schutzstreifen).

Uberholen (ohne Gegenverkehr) gesamt davon Vorher | davon Nachher
erzeugte Interaktionen in Aufnahmerichtung (simulierte Radfahrten bergauf)
Pkw-Rad 33 13 20
Lkw-Rad 4 2 2
Krad-Rad 0 0 0

echte Interaktionen in Aufnahmeric

htung (echte Radfahrten bergauf)

Pkw-Rad 4 0 4
Lkw-Rad 0 0 0
Krad-Rad 1 0 1

Tab. 7-19: Anzahl der beobachteten Uberholungen an Steigungsstrecke (BW1) - nur Aufnahme-

richtung (bergauf) (eigene Darstellung)

Auf der BW1 war aufgrund des Fahrbahnquerschnittes nur die Nutzung der Kern-
fahrbahn moglich (Bild 7-41). Der Uberholabstand reduzierte sich leicht im Vor-

her-Nachher-Vergleich (Bild 7-42).
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Bild 7-41:

Flichenbelegung Pkw beim Uberho-
len Pkw-Rad, in Aufnahmerichtung
(eigene Darstellung), Gegenrichtung
(k.A))

Bild 7-42:

Seitliche Abstinde beim Uberholen
Pkw-Rad auf der BW1 (eigene Dar-
stellung), Gegenrichtung k. A.



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr

Urbanus NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auferorts” - Anhang 127

Die Entwicklung der Vss der Pkw-Uberholgeschwindigkeiten fiir die BW1 in
Fahrtrichtung bergauf zeigt eine Erhéhung von 45 km/h auf 51 km/h.

% Vorher
3,0 O Nachher
x
o komfortabel
ox
E 2,0 .
'-E' komfortabel
5]
% x ausreichend
% ox O
§ x oo o
g o o x o
] ausreichend © * x0 o0 ©
o O x o o
e kritisch
1,0 —
kritisch o o
gefahrdend
gefdhrdend
0 | I | I | I 1
20 40 60 80 100 120 140
Geschwindigkeit Pkw [km/h]

Bild 7-43: Streudiagramm Uberholen Lkw-Rad (Geschwindigkeit & seitlicher Abstand) / Stei-
gungsstrecke (BW1) — nur Aufnahmerichtung (bergauf) (eigene Darstellung)

Vorher -

Nachher

[Stufen
3+4]

13 6 7 0 0 24 8 12 4 0
(46%) (54%) (0%) (0%) (33%) (50%) (17%) (0%) | (+17 %)

Pkw BW1

Tab. 7-20: Anzahl der Uberholungen Pkw-Rad nach Sicherheitsstufe / Steigung BW1 (eigene Darstellung)
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Begegnen

Hier werden die Falle betrachtet, bei denen das einfache Begegnen Kfz-Rad fiir die
Fahrtrichtung bergauf ohne weiteren Gegenverkehr stattfindet (Tab. 7-21).

Begegnen (ohne Gegenverkehr) gesamt davon Vorher | davon Nachher
erzeugte Interaktionen in Aufnahmerichtung (simulierte Radfahrten bergauf)
Pkw-Rad 52 24 28
Lkw-Rad 2 2 0
Krad-Rad 1 0 1

echte Interaktionen in Aufnahmerichtung (echte Radfahrten bergauf)

Pkw-Rad 8 2 6
Lkw-Rad 0 0 0
Krad-Rad 1 1 0

Tab. 7-21: Anzahl der beobachteten Begegnungen an Steigungsstrecke (BW1) — nur Auf-

nahmerichtung (bergauf) (eigene Darstellung)

Der Begegnungsabstand lag bei fast allen Fallen bei mehr als 1,50 m. Es gab ledig-
lich einen Fall, bei dem der Abstand bei 1,40 m lag. Bei den Begegnungen gab es
keine Verhaltensauffalligkeiten.

Bei den Interaktionen mit Rad Fahrenden bergab war die Fallzahl sehr gering (vor-
her= sechs Fille und nachher= zehn Fille). Dabei waren keine Auffilligkeiten be-

obachtet worden.

Komplexe Interaktionen

Die komplexen Interaktionen auf der BW1 wurden alle simuliert (Tab. 7-22).

komplexe Interaktion

gesamt

davon Vorher

davon Nachher

erzeugte Interaktionen (simulierte Radfahrten bergauf)

PkWUberhoIen-Rad-PkWBegegnen 17 5 12
PkWUberholen-Rad-RadBegegnen 2 2 0
andere komplexe Interaktion 1 0 1

Tab. 7-22: Anzahl der komplexen Interaktionen im engeren Untersuchungsbereich (eigene

Darstellung)

Bei den zwei Fillen mit PkWgperhoen-Rad-Radgegegnen 1m  Vorher-

Beobachtungszeitraum gab es keine Verhaltensauffalligkeiten.

Die komplexe Interaktionen ,,PkWnerholen-Rad-PKWgegegnen® trat insgesamt 17 mal
auf. In der Nachher-Situation wurden drei der zwolf Fille dem Ablauf einer , kon-
fliktbehafteten Verhaltensklasse® zugeordnet (dreimal {iberholt trotz Gegenverkehr;
davon in zwei Féllen Gegenverkehr muss bremsen/ausweichen). In der Vorher-
Situation konnten keine Félle dem Ablauf einer ,konfliktbehafteten Verhaltens-
klasse* zugeordnet werden. Es gab keine Auftilligkeiten.
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7.7

Zusammenfassende Ergebnisse der stationaren
Videobeobachtung

Die Ergebnisse wiesen entsprechend dem breiten Spektrum an Kfz-Stérken und
Fahrbahnbreiten auf den Untersuchungstrecken erhebliche Streuungen auf. Die er-
fassten Interaktionen zwischen iiberholenden bzw. entgegen kommenden Kfz und
Rad Fahrenden wurden zu ca. 90 % durch simulierte Radfahrten erzeugt.

Fir die geraden Streckenabschnitte ohne besondere Erhebungsmerkmale war bei
Alleinfahrt von Kfz die Akzeptanz des Schutzstreifens nur schwach ausgeprigt.
Bei Betrachtung des Streckenkollektivs nutzten lediglich 15 % der Pkw und 11 %
der Lkw Fahrenden die Kernfahrbahn. Lediglich auf drei von 18 Modellstrecken
wurde bei den Kfz Fahrenden ein Anteil von iiber 50 % Kernfahrbahnnutzung beo-
bachtet (NOH2, LWL2, LWL3). Diese drei Modellstrecken weisen einen Kfz/d,
von < 1.000 auf und sind dem schmalen oder mittleren Breitenspektrum zuzuord-
nen (Fahrbahnbreite < 6,50 m).

Das Streckenmerkmal ,,Roteinfarbung® (NOH2, NOM?2) beeinflusst tendenziell die
Akzeptanz der Regelung bei Alleinfahrt positiv. Die hohe Akzeptanz auf der
NOH2 ist zudem interessant, da diese Modellstrecke geografisch in der niederldn-
dischen Grenzregion liegt und die Regelung daher wahrscheinlich einem Grofteil
der Nutzer bekannt sein diirfte.

Aufgrund des tiberwiegend sehr geringen Anteils der Kernfahrbahnnutzung war im
Vorher-Nachher-Vergleich kein einheitliches Muster hinsichtlich der Entwicklung
der Randabsténde bei Alleinfahrt zu erkennen. Eine mittigere Fahrweise wurde bei
dem untersuchten Kollektiv lediglich fiir Strecken mit mittlerer Breite beobachtet.

Das Fahrverhalten bei Alleinfahrt im Bereich von Kuppen und Kurve war stark von
der Akzeptanz des Schutzstreifens auf gerader Strecke abhingig. Fiir die Kurven
wurde anhand der Gegeniiberstellung von Kurveneinfahrt und -ausfahrt deutlich,
dass die Kurvengeometrie das bestimmende Merkmal fiir die Flachenbelegung ist.
Auf Strecken mit hoher Akzeptanz des Schutzstreifens auf gerader Strecke war an
Kuppen und Kurven der Einfluss des Schutzstreifens deutlich nachweisbar.

Beim einfachen Uberholen Pkw-Rad ohne Gegenverkehr wurde nur in 11 % aller
beobachteten Falle (nkolekiv=367) der gegengerichtete Schutzstreifen vom iiberho-
lenden Pkw mitbenutzt. Auch auf den schmalen Strecken wurde im Mittel nur in
18 % der Fille der gegengerichtete Schutzstreifen mitgenutzt, obwohl dies zur Ein-
haltung groBerer seitlicher Abstéinde hier besonders wichtig gewesen wire. Es ist
daher von einer Art ,,Barrierewirkung® des gegengerichteten Schutzstreifens aus-
zugehen. Auf den schmalen und mittelbreiten Strecken sowie auf Strecken mit Ro-
teinfarbung fand zudem eine ausgepragte Biindelung der Fahrlinien im Bereich der
Markierungslinie des gegengerichteten Schutzsteifens statt (Kanalisierungseftekt).

Die seitlichen Abstiinde beim Uberholen Kfz-Rad waren in der Nachher-Situation
tendenziell geringer (Verringerung des arithmetischen Mittels auf 12 von 15 Mo-
dellstrecken). Niveau und Auspragung dieses Riickgangs waren von den Strecken-
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merkmalen abhéngig. Auf schmalen Strecken mit hohen Kfz-Verkehrsstirken wur-
den in der Nachher-Situation deutlich héhere Anteile kritischer Abstinde unter ei-
nem Meter erfasst. Auf mittelbreiten und breiten Strecken wurde hingegen eine
Verringerung der seitlichen Abstinde vor allem bei den hohen, unkritischen Ab-
standen gemessen (Vereinheitlichung des Abstandsverhaltens).

Die Geschwindigkeiten beim Uberholen Kfz-Rad waren in der Nachher-Situation
im hohen Geschwindigkeitsbereich tendenziell geringer (Verringerung der Vgs um
mehr als 5 km/h auf sieben von 15 Modellstrecken; Anstieg der Vss um > 5 km/h
auf zwei Strecken). Der stiarkste Riickgang war bei den breiten Fahrbahnen mit im
Mittel deutlich h6herem Ausgangsgeschwindigkeitsniveau zu verzeichnen.

Zur Bewertung des erforderlichen Sicherheitsabstandes beim Uberholen Kfz-Rad
liegen keine wissenschaftlich belegten Daten vor. Fiir den Vorher-Nachher-
Vergleich wurde daher auf Basis von Annahmen ein Schema zur Bewertung der
ermittelten Uberholabstinde (lichte Abstéinde) auf den Modellstrecken entwickelt.
Im Ergebnis wurden die Entwicklungen auf drei Modellstrecken (BM1, BM2 und
NOM4) als ungiinstig bewertet. Strukturell waren ungiinstige Ergebnisse vor allem
bei einer Kombination aus relativ hohem Verkehrsaufkommen und schmaler Fahr-
bahn zu beobachten. Der notwendige Mindestabstand von 1,0 m wurde auf den
Strecken BM1 und BM2 aus diesem Cluster (hoch/schmal) besonders hdufig unter-
schritten.

Die Beobachtungen fiir das Begegnen Kfz-Rad stehen in engem Zusammenhang
mit der Akzeptanz der Regelung ,,Schutzstreifen aullerorts* bei Alleinfahrt. Da ca.
80 % der Kfz bei Alleinfahrt den Schutzstreifen der Fahrtrichtung belegten, be-
stand in der Begegnungssituation mit Rad Fahrenden kein Bedarf zur Anpassung
des Spurverhaltens. Mit (anzustrebender) Steigerung der Kernfahrbahnnutzung
konnte theoretisch das Konfliktpotenzial fiir den Begegnungsfall ansteigen. Die
Ergebnisse flir Strecken mit hoherer Akzeptanz der Kernfahrbahnnutzung bei Al-
leinfahrt bieten hierfiir jedoch keine Anhaltspunkte. Auch auf diesen Strecken
wurden im Begegnungsfall ausreichende seitliche Abstinde durch Ausweichen auf
den Schutzstreifen in Fahrtrichtung hergestellt. Insgesamt ist aus den Ergebnissen
fiir das Begegnen im Vorher-Nachher-Vergleich keine sicherheitsrelevante Verrin-
gerung der seitlichen Abstdnde zu erkennen.

Bei den komplexen Interaktionen aus Uberholungen von Rad Fahrenden unter dem
Einfluss von Gegenverkehr waren nur auf Strecken mit hoheren Kfz-
Verkehrsstirken hohere Fallzahlen zu verzeichnen. Im Fall ,,Pkwoberholen-Rad-
Pkwgegegnen™ zeigten sich weitgehend unverdnderte Verhaltensmuster, wobei auf
den schmalen Strecken fiir die Interaktion ,,PkWiberholen-Rad-PkWgegegnen™ €ine leich-
te Tendenz zum Riickgang konfliktbehafteter Abléufe festzustellen war. Ebenso
war hinsichtlich der seitlichen Abstinde bei insgesamt geringen Fallzahlen eine
leichte Tendenz zur Erh6hung der seitlichen Abstdnde im unteren, kritischen Be-
reich zu beobachten. Im Vorher-Nachher-Vergleich konnten hinsichtlich der kom-
plexen Interaktionen keine negativen Entwicklungen beobachtet werden.
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Verfolgungsfahrten (nur nachher)
8.1 Methodik

Zielsetzung der Verfolgungsfahrten war eine Analyse des linienhaften Geschwin-
digkeits- und Fahrverhalten im Streckenverlauf in Abhéngigkeit von Strecken-
merkmalen sowie eine Uberpriifung bzw. ein Abgleich mit den Ergebnissen insbe-
sondere der stationdren Videobeobachtungen und der Geschwindigkeitsmessungen.

Fiir die Verfolgungsfahrten kamen zwei unterschiedliche Verfahrensweisen zum

Einsatz:

1. Kfz-Verfolgung = Verfolgung von Kfz, die die jeweilige Teststrecke nutzen,
mit einem mit Video-Aufnahmegerit ausgestatteten Verfolgungsfahrzeug und
Aufnahme des Fahrverhaltens {iber den Streckenverlauf.

2. Rad-Verfolgung = Abfahren der jeweiligen Teststrecke mit einem mit Video-
Aufnahmegerit ausgestatteten Fahrrad und Aufnahme der Interaktionen im
Streckenverlauf (,,Simulationsfahrten®).

Auf jeder Strecke wurde ein Erhebungszeitraum von etwa fiinf Stunden an einem
Werktag festgelegt. Zielgrofie war bei der Kfz-Verfolgung die Aufnahme von min-
destens 30 auswertbaren Kfz-Fahrten pro Strecke. Die verbleibende Zeit wurde fiir
die Rad-Verfolgung genutzt. Nach Ermessen des Erhebungspersonals konnten Kfz-
Verfolgungen aus Sicherheitsgriinden abgebrochen werden, wenn die gefahrene
Geschwindigkeit sich deutlich {iber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit beweg-
te. Gewertet wurde die Verfolgung, wenn mindestens 1 km Strecke und ein bewer-
tungsrelevantes Merkmal (z.B. Kurve, Kuppe) erfasst wurden.

Die Verfolgung erfolgte in der Regel jeweils vom Streckenbeginn in beiden Rich-
tungen. Bei langen Strecken konnte der Abbruch einer Verfolgung auch an einem
eindeutigen Streckenmerkmal (z. B. Ortsdurchfahrt) erfolgen.

Die ausgewihlten Erhebungsstrecken wurden vorab in charakteristische Abschnitte
eingeteilt (vgl. Tab. 9-1 in der Anlage A-9). Diesen Abschnitten wurden jeweils
eine (oder mehrere) Interaktion(en) mit den entsprechenden Flachenbelegungen
und Verhaltensweisen zugeordnet. Grundsitzlich wurden bei Interaktionen immer
drei Codes aufgenommen, die das Verhalten vor, wiahrend und nach der Interaktion
beschreiben.

Sowohl die Kfz-Verfolgungen als auch die Radverfolgungsfahrten wurden mit dem
Video-Aufnahmegerit aufgezeichnet, anschlieBend ausgewertet und die Auswer-
temerkmale tabellarisch erfasst. Zusétzliche qualitative Informationen insbesondere
zu Interaktionen wurden entweder mit einem Diktiergerdt oder mit einem an der
Videokamera angeschlossenen Kopfhorer mit Mikrofon als Audioaufnahme erfasst
und in die Auswertetabelle {ibertragen. Damit konnten auch qualitative ~ Beschrei-
bungen, die keiner Codierung entsprachen, bei der Auswertung beriicksichtigt wer-
den. Vor Beginn der Erhebungen wurden ausfiihrlich die datenschutzrechtlichen
Bedingungen abgestimmt und entsprechende Informationen den jeweils zustandi-
gen Datenschutzbeauftragten (i.d.R. Landesdatenschutzbeauftragten) tibermittelt.
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Die Aufnahmekamera wurde bei der Kfz-Verfolgung im Pkw (Windschutzscheibe
bzw. Innenspiegel) befestigt. Mit einer GPS-Kamera konnte auch das Geschwin-
digkeitsprofil aufgenommen werden (Bild 8-1). Bei den Radverfolgungsfahrten er-
folgte die Montage der Kamera im Bereich der Sattelstiitze, so dass durch riickwiér-
tige Aufnahme das Verhalten des Kraftfahrzeuges vor der Interaktion aufgezeich-
net werden konnte und das Verhalten bei und nach der Interaktion durch die
Sprachaufnahme dokumentiert wurde.

Der Beginn der Verfolgung erfolgte - soweit nach den 6rtlichen Bedingungen mog-
lich - unauffillig, in der Regel mit fliegendem Start nach Uberholung durch das zu
verfolgende Kfz. Bei einem Abbruch (insbesondere aufgrund stark iiberhohter Ge-
schwindigkeit) wurde der Grund auf dem Erhebungsbogen eingetragen.

Im Einzelnen wurden folgende Interaktionen erfasst und ausgewertet:

- Verhalten bei Alleinfahrt (ohne Gegenverkehr in Sichtweite)

- Verhalten bei Begegnung

- Verhalten bei Uberholung

- Verhalten bei komplexen Uberholvorgingen (komplexe Interaktionen).

Jede Interaktion wurde nach subjektiver Einschidtzung bewertet (problemlos, unsi-
cher, geféhrlich).

Als wesentliche Erfassungsmerkmale dienen

e  Kfz-Flichenbelegung

(1) Kfz fahrt rechts im Schutzstreifen (SST)

(2) Kfz fahrt mittig im SST

(3) Kfz fahrt im Bereich der SST-Linie (+/- 10 cm)
(4) Kfz fahrt innerhalb der Kernfahrbahn rechts

(5) Kfz féhrt mittig

(6) Kfz fahrt innerhalb der Kernfahrbahn links

(7) Kfz fahrt im Bereich der linken SST-Linie (+/- 10 cm) i
(8) Kfz fahrt mittig im gegenldufigen SST

(9) Kfz fahrt links im gegenldufigen SST

Rechi
Linkes Rad . 0 01z one Rechtes Rad

° Verhaltensweise des Kfz-Nutzers

(1) Verdanderung der Geschwindigkeit bei Interaktionen
(2) Anderung der Fahrlinie bzw. Position im StraBenraum bei Interaktionen

° Abstinde zwischen Kfz und Fahrrad bei Interaktionen

(1) Einhalten des Sicherheitsabstands (1,50 m)

(2) Uberschreiten des Sicherheitsabstands (> 1,50m)

(3) Unterschreiten des Sicherheitsabstands (< 1,50m)

(4) Unterschreiten des Abstands mit erheblicher Gefahrdung (< 1,00m)

e der Fahrtablauf beim Uberholen Kfz-Rad.
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Zur Unterstitzung der Erfassung von  Handy als Kameramonitor mit Halterung am Fahrradlenker.

Uberholabstanden auf der Teststrecke

OD3 eingesetzter Abstandsmesser

Kamera mit Halterung am Fahrrad fir ~ Kamera mit Stromversorgung tber USB an Kfz-Steckdosenadapter.

riickwarts gerichtete Aufnahme Handy als Kameramonitor tiber Bluetooth, Sprachaufzeichnung

iber Headset mit Audioverbindung zur Kamera.
Bild 8-1: Erhebungsequipment (,,Verdffentlichung mit Einwilligung des Beobachteten®)
(Fotos: Urbanus)

8.2 Ubersicht der Erhebungsstrecken und Erhebungsstatistik

Die Untersuchungsstrecken wurden danach ausgewahlt, dass die gebildeten Cluster
in Abhéngigkeit von Kfz-Verkehrsstirke und Fahrbahnbreiten mit zumindest einer

Strecke vertreten waren (Bild 8-2).

Die meisten Erhebungsdatensitze (Summe {iber alle Streckenabschnitte) konnten
im Rahmen der Kfz-Verfolgung aufgenommen werden. Im Wesentlichen wurden
hier aber Alleinfahrten und Kfz-Begegnungstfille erfasst und nur wenige Interakti-

onen mit Fahrradern (Tab. 8-1).

Bei der Rad-Verfolgung wurden dagegen hauptséchlich Interaktionen erfasst, wo-
bei Begegnungs- und Uberholungsfille Kfz — Fahrrad den Hauptanteil ausmachten,

wihrend komplexe Interaktionen vergleichsweise selten vorkamen (Tab. 8-2).
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@ Kfz/dw
N
N
a
IS}

Kl 3 (4.079)
S 4

3.750 BM 1 (3.949)
0

Kfz/d,, und Fahrbahnbreiten

0D 4 (3.304) »

BW 1 (2.808 ‘

M 2 (2.194

© KI5 (2.615)

*

4,75

NOH 2 (1.011)

¢ LWL 2 (479)

5,00 5,25

8 ausgewihlte Strecken

Cawsarond

oD 5 (1.526)”
NOM 2 (1.097) ¢

LWL 3 (557)

5,50 5,75 6,00 6,25 6,50 6,75

Fahrbahnbreite [m]

0D 3 (1.687)

7,00

NOM 3 (678) &

7,25 7,50 7,75

Bild 8-2: Ubersicht der Strecken fiir die Verfolgungsfahrten (eigene Darstellung)
c
o
¥
N ° N ° o
v 4 < 4 2
(2] (2] ()] ()] -
+ c c c c 0]
< > =} =3 =3 x
£ s | 5| 2 | & | 2
Teststrecke S g g < < = Summe
= () () Q Q ]
< o) o) =) =) X
OD3 172 62 8 1 3 2 248
BM 2 128 96 5 0 1 0 230
KL 2 137 72 3 0 2 2 216
OPR 1 79 16 3 0 2 0 100
NOM 4 33 95 2 1 0 2 133
BW 1 91 66 1 0 0 0 158
BW 2 7 87 10 2 9 7 122
BW 3 32 45 2 0 1 0 80
Summe 679 539 34 4 18 13 1287
Tab. 8-1: Anzahl der Datensitze (alle Abschnitte) fiir die Kfz-Verfolgung (eigene Darstellung)
N c
v S
< x
N © ©
€ | 3 | 2
(o)) D _
c = [0}
3 >3 x
e | 2| 2
Teststrecke o o = Summe
(5] Qo o
[ = X
oD 3 53 36 8 97
BM 2 35 15 10 60
KL 2 82 37 31 150
OPR 1 14 5 2 21
NOM 4 98 68 18 184
BW 1 17 13 0 30
BW 2 38 36 16 90
BW 3 46 34 8 88
Summe 383 244 93 720
Tab. 8-2:

Anzahl der Datensitze (alle Abschnitte) fiir die Rad-Verfolgung (eigene Darstellung)
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8.3 Ergebnisse der Kfz-Verfolgung
8.3.1 Alleinfahrt Kfz

Alleinfahrt Geschwindigkeiten

In der bei Alleinfahrt ermittelten Durchschnittsgeschwindigkeit lagen alle Strecken
geringfligig unter den mittleren Geschwindigkeiten (Vi) aus den stationdren Ge-
schwindigkeitsmessungen (vgl. Kap. 5). Einzige Ausnahme bildete die Strecke
KL2, auf der bei den Verfolgungsfahrten deutlich geringere Geschwindigkeiten er-
fasst wurden, die sich mehr an der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
orientierten. Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass vom Erhebungspersonal
die Verfolgung bei deutlich iiberhohten Geschwindigkeiten abgebrochen wurde,
sodass eine direkte Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen der stationdren Ge-
schwindigkeitsmessungen nicht gegeben ist. Weiterhin deutlich {iber der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit liegt die Strecke OD3 (Bild 8-3).

Grundsatzlich fallt auf, dass der Schwerlastverkehr etwas ,,verhaltener fuhr und
dass es bei Kuppen und Kurven im Streckenverlauf tiberwiegend zu einer nur ge-
ringen Geschwindigkeitsreduzierung von 4-7 km/h kam.

Durchschnittsgeschwindigkeiten nach Fahrzeugkategorie
Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken, ohne Darstellung landwirtschaftlicher Fahrzeuge (n=0)

n=82/9 n=128/9 n=116/12 n=172/0 n=79/0 n=33/0 n=7/0 n=32/8

100 Pkw / Krad /
. Transporter
= 80 Lkw / Bus
[} :Ec ___________________________ Anzahl der
é = erfassten Falle
= E’ 60 52 52 Hijchstge-
?,} So () ) S—— schwindigkeit
c £
g E 40
TG
1G]
20
LKW /Bus bei BW 3
Geschwindigkeit
0 nicht erfasst
Teststrecke BW 1 BM 2 oD 3 OPR 1 NOM4 BW2 BW3
Bild 8-3: Durchschnittsgeschwindigkeiten bei Kfz-Alleinfahrt (eigene Darstellung)

Alleinfahrt Flachenbelegung

Die Auswertung der Fahrbahnposition bei den Kfz-Verfolgungen bestitigt prinzi-
piell das Bild aus den stationdren Videobeobachtungen. Die Kernfahrbahn wurde
auf allen Strecken nur wenig genutzt. Den hochsten Anteil an Kernfahrbahnnut-
zung verzeichnete die Strecke OPR1 mit immerhin knapp 22 %. Bei den Verfol-
gungsfahrten wurde bei den Strecken BW1 und NOM4 die Kernfahrbahn bei Al-
leinfahrt auf geraden Streckenabschnitten sogar {iberhaupt nicht genutzt. Bei den
erfassten Kurvenfahrten zeigte sich eine eher mittige Fahrweise, vermutlich aber
bedingt durch die Fahrgeometrie in der Kurve. Auch wenn die Kernfahrbahn kaum
genutzt wurde, fuhr aber nur ein relativ geringer Kfz-Anteil direkt am (rechten)
Fahrbahnrand. Die Schutzstreifen wurden also {iberwiegend mit befahren, aber
nicht vollstindig iiberfahren.
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Im Vergleich zu den stationdren Videobeobachtungen zeigte sich auf den Strecken
OPR1 und OD3 ein nennenswert hoherer Anteil der Kernfahrbahnnutzung (Bild
8-4).

Uber den Streckenverlauf betrachtet blieben sowohl die Geschwindigkeit als auch
die Fahrbahnposition bei Alleinfahrt mit Ausnahme von Kurvenfahrten weitgehend
konstant. Wer also in der Kernfahrbahn fuhr, nutzte sie auch durchgehend und um-
gekehrt.
Flachenbelegung aller Fahrzeuge
Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken, ohne Darstellung landwirtschaftlicher Fahrzeuge (n=0)
100% n=82 n=127 n=116 n=172 n=79 n=33 n=7 n=24
o 85y 4%3%
6% 43 1@.% 21‘50/ ». 1@.% B Kernfahrbahn
- * Bl Schutzstreifen
5 80%
o= B Fahrbahnrand
<
L 60% 80,5% 74.1% A
© 10 1% o nzahl der
2 82,7% BZ8% 75.0% 0 erfassten Falle
§ 837%  g5.8% | i’
8 a0% 85,7%
o
20% ' -
1905% wem  206% . , 2050
T O 7%
Teststecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BWS3
Bild 8-4: Flachenbelegung bei Kfz-Alleinfahrt (eigene Darstellung)
8.3.2 Begegnungen und Uberholungen

Begegnungen Kfz

Im Begegnungsfall Kfz-Kfz gab es insgesamt einen hohen Anteil an Kfz-
Fahrenden, die ihre Fahrposition veranderten, in der Regel durch das Fahren an den
rechten Fahrbahnrand. Besonders viele Anpassungen der Fahrposition waren er-
wartungsgemal auf den Strecken mit schmalen Fahrbahnen zu verzeichnen (OPR1
und BM2), sowie auf der KL2 (mittlere Fahrbahnbreite). In den meisten Fallen
wurde auch im Begegnungsfall an den rechten Fahrbahnrand gefahren.

Einen vergleichsweise geringen Anteil an Positionsdnderungen gab es dagegen auf
der Strecke BW1 (nur einseitiger Schutzstreifen) sowie auf den Strecken BW2 und
NOM4, die mit 6,50 m bzw. 7,00 m Fahrbahnbreite aber auch ein vom Fahrbahn-
rand abgesetztes Fahren selbst im Begegnungsfall mit Pkws erlaubten (Bild 8-5).
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Verhaltensdnderung bei Begegnungsverkehr Kfz mit Kfz
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken

n=60 n=75 n=87 n=62 n=14 n=95 n=87 n=35

0,
100% [ mit Veranderung
ohne Veranderung

T 80%
<‘):: Anzahl der
T erfassten Falle
2 60%
2
3
S 40% +—
(o T1,7%

20% T —— 40,3% . 429%

30.7%  27,6% 28,6%

0% T T T T T T T )
Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BWS3

Bild 8-5: Fahrverhalten beim Begegnungsfall Kfz-Kfz (eigene Darstellung)

Kritische Situationen, im Wesentlichen bedingt durch spétes Ausweichen wie in
Bild 8-6 dargestellt, wurden sehr selten erfasst. Auf der Strecke OD3 standen der-
artige Begegnungsfille in fast allen Féllen im Zusammenhang mit deutlich iiber-
hohten Geschwindigkeiten auch beim direkten Vorbeifahren.

Einstufung des Konfliktpotenzials bei Begegnungsverkehr Kfz mit Kfz
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken

n=60 n=67 n=88 n=62 n=14  n=95 n=85 n=36

0, - = —_—
L 30% 23% gqo 1% I Gefahrlich (n=0)
— Unsicher
o
B Problemios
60% - Anzahl der

erfassten Fille

40% -

20% - ....l..

Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BWS3

Prozentualer Anteil

Bild 8-6: Konfliktbewertung beim Begegnungsfall Kfz - Kfz (eigene Darstellung)
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Sehr seltene kritische Begegnungssituation:
Langes Verbleiben in der Kernfahrbahn
bei Begegnungsverkehr, Gegenverkehr

muss weit ausweichen

Bild 8-7: Beispiel fiir eine kritische Situation beim Begegnungsfall Kfz — Kfz
(eigene Darstellung)

Uberholung Kfz

Zu Uberholvorgingen zwischen Kfz kann aufgrund der geringen Fallzahl (n=4)
keine Aussage abgeleitet werden. Es wurden zum Teil Pulk- bzw. Kolonnenbil-
dungen erfasst, bei denen das fithrende Fahrzeug nicht iiberholt wurde. Es ist zu
vermuten, dass auf den Untersuchungsstrecken generell wenig iiberholt wurde.

Begegnung Rad

Bei den Begegnungsfillen Kfz -Rad ergibt sich ein eindeutiges Gesamtbild. Alle
Begegnungsfille verliefen sowohl von der Gefdhrdungseinschitzung als auch be-
ziiglich der Sicherheitsabstinde ohne Konfliktpotenzial (alle Félle problemlos und
mit ausreichendem Sicherheitsabstand - meist {iber 1,50 m).

Auffillig ist, dass kaum signifikante Geschwindigkeitsverdnderungen im Vergleich
zur Alleinfahrt und iiberwiegend keine nennenswerten Geschwindigkeits-
reduzierungen wihrend der Interaktion zu verzeichnen waren. Dies ldsst vermuten,
dass Begegnungsfille auf den Schutzstreifenstrecken von den Verkehrsteilneh-
menden als unkritisch wahrgenommen werden.

Uberholung Rad

Auch Uberholungen Kfz -Rad gab es bei der Kfz-Verfolgung nur in geringer Fall-
zahl. Dennoch ldsst sich feststellen, dass in den meisten Féllen die Geschwindig-
keit gegeniiber dem Niveau bei Alleinfahrt (Bild 8-8) bei der Interaktion verringer-
te und dabei der Rahmen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit weitgehend einge-
halten wurde. Auch auf der ,,Schnellfahrstrecke OD3 kam es beim Uberholen in
allen Féllen zu einem Abbremsen bzw. deutlich erkennbarem Verlangsamen der
Geschwindigkeit und gleichzeitigem Verschwenken der Fahrlinie zum Uberholen.
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8.4
8.41

Geschwindigkeiten beim Uberholen von Radfahrern
Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken, ohne Darstellung Lkw, Bus und landwirtschaftiiche Fahrzeuge (n=0)

n=0 n=2 n=1 n=3 n=2 n=0 n=9 n=1

100 Durchschnitts-
. Geschwindikeit

= 80 - Geschwindigkeit
E beim Uberholen
g | NEETTUUTTTTT™TTTTSEmTTT Anzahl der
= 59 erfassten Falle
%,’ i i Zul. Hoch
= (500 F----------JECE___ ul. Hochstge-
2 43 schwindigkeit
2 40 - f— —
4=
3]
w
&

20 +-

0 4+ —

T —

Teststrecke BW 1 KL 2 OD3 OPR1 NOM4 BW2

Bild 8-8: Geschwindigkeiten beim Uberholen Kfz-Rad (eigene Darstellung)

Bei den erfassten Interaktionen kam es zu keiner Unterschreitung des Mindestab-
standes (Bild 8-9). Allerdings blieb das Befahren des ,,linken* Schutzstreifens beim
Uberholvorgang die Ausnahme. Dies entspricht auch den Ergebnissen der stationi-
ren Beobachtungen. Alle Interaktionen verliefen nach dem Eindruck des Erhe-
bungspersonals problemlos ab.

Abstinde zum Radfahrer bei Uberholvorgéngen durch Kfz
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken

n=0 n=2 n=1 n=3 n=2 n=0 n=9 n=1

0, iy
100% Gber 2 m
ca.1,5m

= 80% +———
E 1 bis 1,5 m (n=0)
<
= unter 1 m (n=0
kR E— ol
=
5 100,0% 100'0% Bl
3 40% +—u0 NN == = erfassten Falle
o 67,0%

20% 4o _S00%  aao%

0% : r

Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BW3

Bild 8-9: Seitenabstinde beim Uberholvorgang Kfz-Rad (eigene Darstellung)

Ergebnisse der Radfahrer-Verfolgung
Begegnung Radverkehr — Kfz-Verkehr

Bei der Rad-Verfolgung wurden im Begegnungsfall mit Kfz die Aussagen der Kfz-
Verfolgung aufgrund der deutlich hoheren Fallzahlen (Bild 8-10) mit einer erhoh-
ten Verlésslichkeit bestétigt. Bei der Geschwindigkeitsverteilung ergab sich wiede-
rum eine Héufung im Bereich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Lediglich auf
der Strecke KL2 gab es wegen der zulédssigen Geschwindigkeit von 50 km/h eine
hohe Fallzahl an iiberhohten Geschwindigkeiten. Auch wurden zahlreiche Interak-
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tionen festgestellt, bei denen wéhrend des Begegnens die Geschwindigkeit verrin-
gert wurde.

Die Mindestabstdnde wurden in allen Fillen eingehalten. Es gab keine als geféhr-
lich eingestuften Begegnungsfille und nur eine unsichere Interaktion aufgrund
iiberhohter Geschwindigkeit.

Geschwindigkeit der Kfz bei Begegnungsverkehr mit Radfahrern
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken

n=16  n=79 n=33 n=13 n=2 n=906 n=35 n=40 iiber 100 km/h
o 510% Uber m
6,2% 7% 11,4% | (n=0)
27,8%  30.3% >80 bis 100 km/h

100%

80%
60 bis 80 km/h

0,
60% g B unter 60 km/h

0, 0,
10070% 91,8% 68,8% 74,3% 87,5%
Anzahl der
40% 7232 erfassten Félle
69'7.%

20% =
23 %
1»31% 14%%
0% 2,0% N e 7B
Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BW3

Prozentualer Anteil

Bild 8-10: Geschwindigkeiten beim Begegnungsfall Kfz-Rad (eigene Darstellung)

8.4.2 Uberholung Radverkehr durch Kfz

Fiir das Uberholen von Fahrridern durch Kfz lieferte die Rad-Verfolgung eine gro-
Bere Fallzahl.

Auf den meisten untersuchten Strecken war wihrend des Uberholvorganges eine
Absenkung der Geschwindigkeit festzustellen, besonders auffillig auf der Strecke
OPR1 (Bild 8-11). Dabei lag das Geschwindigkeitsniveau tendenziell unter dem
Niveau bei den Begegnungsfillen Kfz-Rad. Auf einigen Strecken wurden jedoch
deutlich iiberhohte Geschwindigkeiten auch wihrend des Uberholvorganges beibe-
halten.

Auf der Strecke OD3 wurde bei fast jedem dritten erfassten Uberholvorgang der
Mindestabstand erreicht oder sogar unterschritten, allerdings fand nur eine dieser
Interaktionen mit deutlich iiberhohter Geschwindigkeit statt (Bild 8-12). Auf den
Strecken BW1 und OPR1 sind die Ergebnisse aufgrund der geringen Fallzahl nicht
aussagekriftig. Insgesamt ergab sich aber ein Bild iiberwiegend im unkritischen
Abstandsbereich.

Auf den Strecken BW1 und NOM4 wurde jeweils eine Uberholung als geféhrlich
eingestuft, die sich aus einem zu geringen Seitenabstand ergab (Bild 8-13). Auch
die als unsicher eingestuften Uberholvorginge insbesondere auf den Strecken
OPR1 und OD3 resultierten fast alle aus zu geringen Seiten- bzw. Uberholabstin-
den.
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Geschwindigkeiten der Kfz bei Uberholung von Radfahrern
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken
100% n=11 n=36 n=12 n=34 n=5 n=64 n=34 n=31
0, ] 219% 16— —— tiber 100 km/h
13,9% 11.8% 141% 14.7% 9,7% . uber m
25,0% >80 bis 100 km/h
5 80% - o _ = )
b= 60 bis 80 km/h
E 33,3% 60,0%
% 60% - W unter 60 km/h
=]
= 64,1%
o ° 735% 80.6% Anzahl der
S 40% - erfassten Falle
5
20% -
0% -
Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BW3
Bild 8-11: Uberholgeschwindigkeiten (eigene Darstellung)
Abstinde zum Radfahrer bei Uberholvorgingen durch Kfz
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken
100% n=11 n=36 n=12 n=34 n=5 n=64 n=34 n=31
£ B iberzm
1,6bis2m
& 80% - ;
= 1bis 1,5m
<
= unter 1 m
2 60% =
iz 50,0%
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%
0,
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10,9% A
o | T s _ STa% a8 30y,
Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BW3
Bild 8-12: Uberholabstinde Kfz-Rad (eigene Darstellung)
Einstufung des konfliktpotenzials bei Uberholung von Radfahrern mit Kfz
Fahrzeugtyp Pkw, Krad und Transporter, Anzahl n inkl. aller einzelnen Teilstrecken
100% n=11 n=36 n=12 n=34 n=5 n=64 n=34 n=31
¢ » Gefahrlich
. /o
Unsicher
i 80%
c Problemlos
=
% 60% Anzahl der
.2 erfassten Fille
Q
S 40%
o
20%
0%
Teststrecke BW1 KL2 BM2 OD3 OPR1 NOM4 BW2 BW3
Bild 8-13: Konfliktbewertung beim Uberholen Kfz-Rad (eigene Darstellung)
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Die meisten Uberholvorginge erfolgten wie in Bild 8-14 dargestellt nach dem
Muster Vorher = Uberfahren des Schutzstreifens, wihrend des Uberholens = Nut-
zung der Kernfahrbahn, nach dem Uberholvorgang wieder Schutzstreifeniiberfah-
rung. Selten wurde beim Uberholen der ,linke* (gegeniiberliegende) Schutzstreifen
mitbenutzt (Bild 8-15), auch nicht bei Strecken mit schmaler Fahrbahn
(z. B. BM2).

Besonders hervorzuheben sind Uberholvorgéinge von landwirtschaftlichen Fahr-
zeugen, die vor allem auf den léndlichen Strecken auftraten. Bei den wenigen er-
fassten Féllen im Rahmen der Verfolgungsfahrten und zusétzlichen Beobachtungen
auf den Strecken im Landkreis Ludwigslust-Parchim (LWL2 und LWL3) mit rela-
tiv hohem Aufkommen solcher Fahrzeuge zeigte sich aufgrund der groBen Fahr-
zeugabmessungen der Seitenabstand als konflikttrachtiges Merkmal, das selbst bei
moderaten Geschwindigkeiten in Verbindung mit einer ,,Sogwirkung® und einem
subjektiven Unsicherheitsgefiihl des Rad Fahrenden auftritt (Bild 8-16). Dies ist -
in abgeschwichter Form - auch gegeben, wenn beim Uberholen durch landwirt-
schaftliche Fahrzeuge der ,linke” Schutzstreifen genutzt bzw. sogar am linken
Fahrbahnrand gefahren wurde und damit die vorhandene Fahrbahnbreite ausge-
schopft wurde. Hier ist allerdings unabhéngig von der Schutzstreifenmarkierung
die geringe Fahrbahnbreite Grund fiir diese Situationen.

Typisches Uberholverhalten:
Vorher Uberfahren des Schutzstreifens,
beim Uberholen Nutzung der Kernfahrbahn

Bild 8-14: Ablaufbeispiel fiir einen typischen Uberholvorgang (Fotos: Urbanus)
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8.4.3

Atypisches Uberholverhalten:
Vorher Nutzung der Kernfahrbahn,
Uberholung unter Mitbenutzung

des Schutzstreifens der Gegenrichtung

Bild 8-15:

Bild 8-16: Uberholvorgang mit landwirtschaftlichem Fahrzeug (Fotos: Urbanus)

Von der Kernfahrbahn ausgehende Interaktionen

Kernfahrbahn-Nutzer weichen im Begegnungsfall etwa zur Hilfte auf den rechten
Schutzstreifen aus. Beim Uberholen des Rad Fahrenden wurde von fast allen Kern-
fahrbahn-Nutzern der ,linke Schutzstreifen® befahren. Dadurch entstanden im
Vergleich zu den Nicht-Kernfahrbahnnutzenden weniger Konfliktpotenziale durch
geringe Abstéinde.

Ubersicht des Kfz-Verhaltens und Konfliktpotenzials bei nur von der Kernfahrbahn
ausgehenden Interaktionen bei der Rad-Verfolgung
alle Fahrzeugtypen auf allen acht erfassten Teststrecken inkl. aller einzelnen Teilstrecken, ohne k.A.

v 53 53 . Begegnung Rad
51
2 M Oberholung Rad
L(Y
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]
@
b
(7]
o)
©
=
©
N
[ =4
<
0 0 0 0
Gesamt- Ausweichen Konfliktfreie  Unsichere  Gefahrliche
anzahl des Kfz Interaktion  Interaktion Interaktion

Bild 8-17: Von der Kernfahrbahn ausgehende Interaktionen (eigene Darstellung)
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8.5

Komplexe Interaktionen

Generell wurden komplexe Interkationen relativ selten erfasst. Besonders wenige
Félle gab es fiir Auto Fahrende, sicherlich auch bedingt durch das geringe Radver-
kehrsaufkommen auf den meisten Untersuchungsstrecken. Deutlich hdufiger waren
solche Situation fiir Rad Fahrende und sind fiir Rad fahrende in der Regel schwie-
riger bzw. problematischer als einfache Uberhol- oder Begegnungsfille. Bei keiner
der erfassten komplexen Interaktionen trat aber eine als gefahrlich eingestufte Situ-
ation auf (Bild 8-18).

Die meisten komplexen Interkationen weisen folgende Merkmale auf:

e  Uberwiegend Abwarten des Gegenverkehrs vor Uberholen des Rad Fahrenden
(Bild 8-19). Es gab nur drei Fille mit Uberholen bei gleichzeitigem Gegen-
verkehr.

e  Zum Teil deutliches Reduzieren der Geschwindigkeit durch die beteiligten
Kfz vor der Interaktion.

Nennenswerte Konflikte entstanden fast immer durch zu geringe Absténde insbe-
sondere des zu iiberholenden Rad Fahrenden. Die Wahrscheinlichkeit einer Uber-
holung trotz Gegenverkehrs stieg dem Eindruck nach, je ndher die Rad Fahrenden
am Fahrbahnrand fuhren, also nicht die volle Breite des Schutzstreifens nutzten.

! icht des iedlichen Konfliktp ials bei Inter
alle Fahrzeugtypen auf allen acht erfassten 1 inkl. aller Teilstrecken, ohne k.A.
10075 93 B Kfz-Verfolgung
i 84 M Rad-Verfolgung
© 80
w
c
)
3 60 |
T
L
3 40
i
@
N
13 12 p
1 0o o
6 _ A3
Gesamt- Konfliktfrei Unsicher Geféhrlich

anzahl

Bild 8-18: Gefahrdungspotenzial bei komplexen Interaktionen

(eigene Darstellung)

( WYy

Angepasstes Verhalten bei einer komplexen Interaktion
(Fotos: Urbanus)

Bild 8-19:
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8.6

Streckenbezogene Auswertungen fir Kfz-Verfolgungsfahrten

Die nachfolgenden Ausfiihrungen fiir die einzelnen Streckenabschnitte betreffen
nur die beobachteten Alleinfahrten von Kfz, um ein unbeeinflusstes Fahrverhalten
im Streckenverlauf beschreiben zu kénnen. Bei der Beschreibung der Geschwin-
digkeiten ist zu beachten, dass bei hohen Uberschreitungen der zulissigen Hochst-
geschwindigkeit die Verfolgung oft abgebrochen wurde.

Strecke KL2 (Bild 8-20)

Die KL2 zeichnete sich durch ein relativ homogenes Geschwindigkeitsprofil im
Streckenverlauf aus. Die Strecke wies sowohl im Verlauf der Erhebungsfahrten als
auch im Vergleich der Erhebungsfahrten untereinander eine nur geringe Schwan-
kungsbreite um die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf. Die Spanne
zwischen minimaler und maximaler Geschwindigkeit iiber den Streckenverlauf lag
nur bei wenigen Fahrten iiber 15 km/h.

Etwa 80 % der Kfz-Fahrenden fuhren iiber den gesamten Streckenverlauf im
Schutzstreifen, es gab zudem keine einzige Fahrt mit durchgehender Nutzung der
Kernfahrbahn. Bei Fahrten mit Teilnutzung der Kernfahrbahn, nahm diese gegen-
iiber der Uberfahrung des Schutzstreifens einen geringeren Anteil {iber die Gesamt-
fahrstrecke ein.

Strecke BM2 (Bild 8-21)

Ahnlich geringe Schwankungsbreiten im Geschwindigkeitsprofil wie die KL2 wies
auch die BM2 auf. Die Durchschnittsgeschwindigkeit pendelte um die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Die Nichtnutzung der Kernfahrbahn war hingegen noch ausgeprigter, fast 90 %
nutzten die Kernfahrbahn iiberhaupt nicht und es gab keine einzige Fahrt mit
durchgehender Nutzung der Kernfahrbahn (ohne Schutzstreifenbelegung). Selbst
bei Teilnutzung der Kernfahrbahn lag deren Anteil unter 40 % bezogen auf die Ge-
samtfahrstrecke.

Strecke OD3 (Bild 8-22)

Vergleichsweise hohe Schwankungsbreiten im Geschwindigkeitsprofil waren auf
der OD3 zu verzeichnen. Wahrend die Minimalgeschwindigkeiten {iberwiegend
noch auf dem Niveau der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (70 km/h) lagen, er-
reichten die Maximalgeschwindigkeiten auf den meisten Fahrten 90 km/h oder
mehr. Es gab zudem einen signifikanten Anteil deutlich {iberhohter Geschwindig-
keiten von tiber 100 km/h.

Auch auf dieser Teststrecke zeigte sich eine ausgepragte Mitbenutzung des Schutz-
streifens im Fahrtverlauf. Fast 75 % der Auto Fahrenden nutzten die Kernfahrbahn
iiberhaupt nicht. Es gab hier keine Fahrt mit durchgehender Nutzung der Kernfahr-
bahn mit dem gesamten Fahrzeug. Bei abschnittsweiser Nutzung der Kernfahrbahn
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lag dieser Anteil an der Gesamtfahrstrecke nur bei 3 von 10 Erhebungsfahrten {iber
50 %.

Strecke OPR1 (Bild 8-23)

Die OPR1 verzeichnete wiederum ein moderates Geschwindigkeitsniveau, aller-
dings mit groBeren Schwankungsbreiten. Wéhrend die Minimalgeschwindigkeiten
in den meisten Fallen bei 50 km/h oder sogar darunter lagen, bewegten sich die
Maximalgeschwindigkeiten iiberwiegend zwischen 70 und 80 km/h und vereinzelt
dartiber.

Auch wenn es wiederum keine einzige Fahrt mit durchgehender Kernfahrbahn-
Nutzung gab, war der Anteil mit abschnittsweiser Nutzung der Kernfahrbahn mit
fast 67 % hoher als auf den anderen Teststrecken. Ahnliche Beobachtungen auBer-
halb der eigentlichen Videoverfolgungsfahrten wurden auch auf den Strecken im
Landkreis Ludwigslust-Parchim gemacht.

Ubrige Strecken BW1, BW2, BW3 und NOM4 (Bild 8-24)

Die iibrigen Teststrecken wiesen alle keine reine Kernfahrbahn-Nutzung auf (nur
auf der BW3 eine Fahrt mit abschnittsweiser Kernfahrbahnnutzung), so dass sich
die Auswertung hier auf die Geschwindigkeitsprofile beschrénkte. Im Wesentli-
chen wurden die Ergebnistrends der stationdren Geschwindigkeitsmessungen be-
stitigt. Ein besonders moderates Geschwindigkeitsprofil wies die Strecke BW1
auf, allerdings bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Hier lag
die Durchschnittsgeschwindigkeit bei fast allen Fahrten unter der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. Auch auf den Strecken BW2 und BW3 lagen die erfassten
Durchschnittsgeschwindigkeiten um die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von je-
weils 70 km/h. Das hochste Geschwindigkeitsniveau wies die NOM4 mit Durch-
schnittsgeschwindigkeiten von 75-80 km/h und Spitzenwerten von {iber 90 km/h
auf. Zu beachten ist auch hier, dass bei deutlichem Uberschreiten der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit die Verfolgung abgebrochen wurde.

Die nachfolgenden Darstellungen geben ,,Geschwindigkeitsprofil® jeweils an, wel-
che Geschwindigkeiten bei den einzelnen verfolgten Kfz minimal, maximal und im
Durchschnitt der Verfolgungsstrecke ermittelt wurden (Bild 8-20 bis Bild 8-24).
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Geschwindigkeit in km/h
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Geschwindigkeitsprofil
Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz

& min. km/h
w km/h
B max. km/h

o

®

Kfz-Alleinfahrt chne Interaktion auf der Teststrecke KL 2 (n=25)

Aufteilung der Fahrbahnnutzung
uber alle Erhebungsfahrten

Aufteilung der Kfz-Fahrbahnposition im Fahrtverlauf
Anteile von Schutzstreifen- bzw. Kernfahrbahnnutzung

W Anteil Schutzstreifen 0 Anteil Kernfahrbahn

100% -
M durchgehende
Kernfahrbahn- = o .
nutzung 5] 8%k
=
<
| teilweise 5 60% -
Kernfahrbahn- §
nutzung -uc-; 40% -
W durchgehend g
keine Kernfahr- o 20% -
bahnnutzung 0%
0% -
Alleinfahrten mit teilweiser Kernfahrbahnnutzung
Teststrecke KL 2 (n=5)
Bild 8-20: Streckenbezogene Auswertung von Kfz-Alleinfahrten fiir KL2 (eigene Darstellung)
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Geschwindigkeitsprofil B min. km/h
Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz = kr;n‘h

M max. km/h
150
< 125
=
=
£ 100
0
x
o))
2 75
3
=
?
i o HhHHHHE LHHH @
O
25 - H
0
Kfz-Alleinfahrten ohne Interaktion auf der Teststrecke BM 2 (n=31)
Aufteilung der Fahrbahnnutzung Aufteilung der Kfz-Fahrbahnposition im Fahrtverlauf

liber alle Erhebungsfahrten

Anteile von Schutzstreifen- bzw. Kernfahrbahnnutzung

M Anteil Schutzstreifen 0 Anteil Kernfahrbahn

100% -
1 durchgehende
Kernfahrbahn- - o |
nutzung 2 L
=
<
| teilweise 5 60% -
Kernfahrbahn- T_';
tzi =
nutzung € 40% -
M durchgehend g
keine Kernfahr- o 20% -
bahnnutzung L
0% -
Alleinfahrten mit teilweiser Kernfahrbahnnutzung
Teststrecke BM 2 (n=4)
Bild 8-21: Streckenbezogene Auswertung von Kfz-Alleinfahrten fiir BM2 (eigene Darstellung)
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Geschwindigkeitsprofil B ‘i demifhy
Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz = kfnlh
M max. km/h
150
= 125
£
&
c
5 100
]
X
=y
2 751h EmlEnEEE Rl e EREE R EEETIRIDE -'
E
?
o] 5 1HHHHHEFHHHEHHEBEHE HHHHHHHHHHHHHRHHHHRE
&)
25 tHHEFHHHHHHHHEBEHBH HHHHHEHHEHHHHHHHHHHGE
0
Kfz-Alleinfahrten ohne Interaktion auf der Teststrecke OD 3 (n=36)
Aufteilung der Fahrbahnnutzung Aufteilung der Kfz-Fahrbahnposition im Fahrtverlauf
uber alle Erhebungsfahrten Anteile von Schutzstreifen- bzw. Kernfahrbahnnutzung
W Anteil Schutzstreifen 0 Anteil Kernfahrbahn
100% -
I durchgehende
Kernfahrbahn- = o/
nutzung ] 80%
c
<
I teilweise 5 60% -
Kernfahrbahn- ‘g
nutzung -g 40% -
W durchgehend 5
keine Kernfahr- o 20% -
bahnnutzung
0% -
Alleinfahrten mit teilweiser Kernfahrbahnnutzung
Teststrecke OD 3 (n=10)

Bild 8-22: Streckenbezogene Auswertung von Kfz-Alleinfahrten fiir OD3 (eigene Darstellung)
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Geschwindigkeitsprofil

Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz

' min. km/h
= km/h
B max. km/h
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125
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o v-FHHEFHE

Geschwindigkeit in km/h

25 i

Kfz-Alleinfahrt ohne Interaktion auf der Teststrecke OPR 1 (n=28)

Aufteilung der Fahrbahnnutzung
iiber alle Erhebungsfahrten

I durchgehende
Kernfahrbahn-

nutzung

[ teilweise
Kernfahrbahn-
nutzung

M durchgehend
keine Kernfahr-
bahnnutzung

Aufteilung der Kfz-Fahrbahnposition im Fahrtverlauf
Anteile von Schutzstreifen- bzw. Kernfahrbahnnutzung

100%

3 80%

c

g

5 60%

@

2

E 40%

e

o 20%
0%

W Anteil Schutzstreifen 1 Anteil Kernfahrbahn

Alleinfahrten mit teilweiser Kernfahrbahnnutzung
Teststrecke OPR 1 (n=9)

Bild 8-23: Streckenbezogene Auswertung von Kfz-Alleinfahrten fiir OPR1 (eigene Darstellung)
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Geschwindigkeitsprofil B inemih
Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz - krlnlh
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Kfz-Alleinfahrt ohne Interaktion auf der Teststrecke BW 1 (n=30)

Geschwindigkeitsprofil bei Teststrecken mit geringen Fallzahlen B i kmifh
Angabe von minimaler, maximaler und durchschnittlicher Geschwindigkeit je Kfz o kl’;"l/h
B max. km/h
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E NOM 4 BW 2 BW 3
(n=9) (n=6) (n=4)
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'
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e
:
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0

Kfz-Alleinfahrt ohne Interaktion

Bild 8-24: Streckenbezogene Auswertung von Kfz-Alleinfahrten der weiteren Strecken (eigene Darstellung)
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8.7

Zusammenfassende Ergebnisse

Mit den Verfolgungsfahrten konnten die Erkenntnisse aus den Geschwindigkeits-
messungen (Kap. 5) und den stationéren Videobeobachtungen (Kap. 7) weitgehend
bestitigt, aber auch neue Erkenntnisse beziiglich des Fahrverhaltens {iber den Stre-
ckenverlauf und bei Interaktionen gewonnen werden.

Bei den Kfz-Geschwindigkeitsprofilen zeigten sich - auch erhebungsmethodisch
bedingt - liberwiegend moderate Geschwindigkeitsniveaus im Bereich um die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit. ,,Ausreiler” nach oben sind die bereits bei den sta-
tiondren Geschwindigkeitsmessungen auffilligen Strecken OD3 und NOM4.

Die Fahrgeschwindigkeiten bei Alleinfahrt wurden bei Interaktionen, insbesondere
beim Uberholen von Rad Fahrenden, iiberwiegend reduziert, zum Teil sogar deut-
lich. Im Streckenverlauf gab es bei Alleinfahrt teilweise ausgepragte Spannbreiten
zwischen minimaler und maximaler Geschwindigkeit von bis zu iiber 30 km/h.

Aufgrund der eher geringen Radverkehrsbelegung traten bei den meisten Kfz-
Fahrten keine Interaktionen mit Rad Fahrenden auf. Bei den Kfz-Alleinfahrten war
keine einzige Fahrt mit komplett durchgehender und ausschlieBlicher Kernfahr-
bahnnutzung festzustellen. Dagegen wurde bei rund 80 % aller Fahrtenabschnitte
ohne Interaktion der Schutzstreifen iiberfahren, auf vier der acht Untersuchungs-
strecken fiir die Videoverfolgung fand sogar tiberhaupt keine Kernfahrbahnnutzung
statt. Selbst bei den Fahrten mit abschnittsweiser Nutzung der Kernfahrbahn lag
der Anteil des vollstindigen Fahrens in der Kernfahrbahn deutlich unter 50 %,
meist nur bei 20-30 %. Die Strecke OPR1wies mit rund 33 % den hdchsten Anteil
an Fahrten mit zumindest teilweiser Kernfahrbahn-Nutzung auf. Auch Kurven und
Kuppen fiihrten zu keinen auffalligen Verdnderungen bei der Fahrposition.

Bei den Interaktionen mit Beteiligung von Rad Fahrenden iiberwogen die Begeg-

nungsfille Kfz-Rad deutlich vor Uberholvorgingen Kfz-Rad und den relativ weni-

gen komplexen Interaktionen. In der Gesamtschau lasst sich folgendes Fazit zie-
hen:

e  Die Mindestabstidnde bzw. Sicherheitsabstinde zwischen Kfz und Rad wurden
in den meisten Féllen eingehalten. Bei Begegnungsfillen Kfz-Rad lagen diese
meist iiber 2 m, bei Uberholvorgingen Kfz-Rad iiberwiegend zwischen 1,5 m
und 2 m.

e  Eine besondere Hiufung von Uberholabstinden (unter 1,5 m) gab es auf den
Strecken OD3 und OPRI1, ein Zusammenhang mit der Streckencharakteristik,
wie beispielsweise der Stral3enbreite, war hierbei aber nicht feststellbar.

e Der mit Abstand grofite Anteil an Interaktionen zwischen Kfz und Rad war in
der Einschitzung des Gefdahrdungspotenzials problemlos. Eine Haufung von
Interaktionen, die als unsicher eingestuft wurden, gab es auf den, auch bei den
ibrigen Erhebungen auffilligen Strecken, OD3 und NOM4 sowie auf der
Strecke OPR1. Konfliktsituationen resultierten in fast allen Féllen aus zu ge-
ringen Uberholabstéinden. Die Kombination aus zu geringem Abstand und
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hoher Geschwindigkeit gab es in einer nennenswerten Haufung nur auf der
Strecke OD3.

Im Hinblick auf das Fahrverhalten bei Interaktionen lassen sich folgende Trends

erkennen:

Die wenigen ,,reinen” Kernfahrbahnnutzer wichen beim Begegnungsverkehr
(Kfz oder Rad) vermehrt auf den rechten Schutztreifen, beim Uberholen von
Rad Fahrenden auf den linken Schutzstreifen aus.

Die tliberwiegend nicht komplett in der Kernfahrbahn verkehrenden Kfz én-
derten im Begegnungsfall ihre Fahrbahnposition nicht. Sie wichen beim
Uberholen von Rad Fahrenden r in die Kernfahrbahn, zumeist ohne Uberfah-
ren des linken Schutzstreifens.

Bei komplexen Interaktionen warteten die Kfz vor dem Uberholen des Rad
Fahrenden hinter ihm meist den Gegenverkehr ab und reduzierten vor der In-
teraktion ihre Geschwindigkeit.

Der Schwerverkehr iiberfuhr beim Uberholen eines Rad Fahrenden in der Re-
gel den linken Schutzstreifen, woraus hier zumeist ausreichende Sicherheits-
abstinde zu den Rad Fahrenden resultierten.
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Expertenbefragung
9.1 Methodik

In allen an der Untersuchung teilnehmenden regionalen Gebietskorperschaften
wurden Expertengruppen aus wichtigen regionalen Akteuren gebildet. In diesen
Runden wurden neben grundsitzlichen Fragstellungen zum Modellprojekt auch
Themenstellungen einbezogen, die sich aus den regionalen Rahmenbedingungen
ergeben.

In die Expertenrunden wurden folgende Institutionen einbezogen, wobei die Zu-

sammensetzung je nach Region zum Teil variierte:

e  Verwaltungen der beteiligten Stddte bzw. Landkreise,

e  zustindige StraBenverkehrsbehorde (Verkehrsaufsicht),

e  7z.T. zusitzlich betroffene Gemeinden,

o  Landesstralenbauverwaltungen,

e  Ortliche Polizeibehorden,

e regional titige Interessenverbdande mit Verkehrsbezug wie Allgemeiner Deut-
scher Fahrrad-Club e. V. (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
(ADAC) und Verkehrsclub Deutschland (VCD).

Fiir die Experten gab es vor der Abmarkierung der Strecken im Friithjahr 2013 ei-
nen Einfithrungstermin, um {iber das Modellprojekt und den Ablauf zu informieren,
Fragen aufzunehmen und regionale Aspekte abzustimmen. Hier konnten vielfach
sowohl Erwartungshaltungen als auch Konfliktpotenziale im regionalrdumlichen
Kontext erfasst werden. Einige Expertenrunden kamen nach einem Jahr Testzeit
wieder zusammen, um sich lber erste Erkenntnisse zu informieren und erste Ein-
driicke und Erfahrungen von den jeweiligen regionalen Teststrecken insbesondere
hinsichtlich der Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden und auftretender
Konflikte zu diskutieren.

Um einen systematisierte Abfrage und einen Vorher-Nachher-Vergleich der Exper-
tenmeinungen zu ermdglichen, erhielten alle ortlichen Expertinnen und Experten
zusétzlich einen standardisierten Fragebogen, in dem sie das Vorhaben unter ver-
schiedenen Aspekten wie Sicherheit, Akzeptanz, Verstindlichkeit, Beitrag zur
Radverkehrsforderung, Beibehaltung oder Aufgabe der Schutzstreifenlosung, An-
regungen zur Verbesserung etc. bewerten sollten.

Vor der Abmarkierung der Schutzstreifen fand die erste Befragungsstaffel statt.
Nach etwa einem Jahr Testlauf erfolgte die zweite Befragungsstaffel, wobei der
Fragebogen hier leicht auf die ,,Nachher-Situation angepasst wurde, da zu diesem
Zeitpunkt schon erste Erfahrungswerte einbezogen werden konnten. Die beiden
Experten-Fragebdgen sind der Anlage 10 zu entnehmen.

Die Riicklaufquote lag bei den beteiligten Gebietskorperschaften bei der Vorher-
Befragung bei 59 Fragebogen und bei der Nachher-Befragung bei 47 Fragebdgen
(Tab. 9-1).
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Gebietskorperschaft Vorher- Nachher-
Befragung Befragung
Landkreis Grafschaft Bentheim 9 9
Stadt Kdln 9 4
Rhein-Erft-Kreis 5 2
Landkreis Ludwigslust-Parchim 1 2
Kreis Stormarn 6 5
Stadt Neuruppin 4 4
Landkreis Northeim 7 7
Landkreis Ravensburg 7 6
Landkreis Konstanz 6 4
Stadt Stuttgart 5 4
Summe 59 47
Tab. 9-1: Riicklauf der Fragebogen nach Gebietskorperschaft (eigene Darstellung)
Der Riickgang der Fragebogenriickldufe in der Nachher-Befragung lag vor allem
daran, dass sich bei der Vorher-Befragung die Verwaltungen und der ADFC zum
Teil mit mehreren Vertretern beteiligten (z. B. beim ADFC Landes- und Ortsver-
binde), nachher aber oft nur noch eine Vertretung einbezogen wurde.
9.2 Ergebnisse der Expertenbefragung

Befurwortung des Modellvorhabens

Bei der Frage, ob die Durchfiihrung eines solchen Modellvorhabens grundsétzlich
befiirwortet wird, zeigte sich insgesamt ein sehr positives Bild (Bild 9-1). Vor Start
der Testphase befiirworteten alle Expertinnen und Experten das Vorhaben. Etwa
ein Jahr nach der Abmarkierung blieb dieses Bild in der Gesamtschau erhalten, es
mischte sich aber ein nennenswerter Anteil an Skepsis unter die Expertenmeinun-
gen. Die insgesamt sechs neutralen und ablehnenden Meinungen kamen speziell
von der Polizei, aus dem Landkreis Northeim und einzelnen Gemeinden im Kreis
Stormarn. Im Kreis Stormarn war es allerdings bereits kurz nach der Abmarkierung
auf einer Untersuchungstrecke zu kritischen Stimmen in der Presse gekommen.

S 60 59
2 I Vorher
>
§ - Nachher
Zz 40
@
©
=
N
N 20
<
2 4
0 0 0O mmm
Befiirwortung Ablehnung keine
Meinung

Bild 9-1: Grundsitzliche Meinung zur Durchfiihrung des Modellvorhabens (eigene Darstellung)



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus

NRVP-Projekt ,Schutzstreifen auerorts” - Anhang

156

Auch hinsichtlich der Erwartungen bzgl. der Auswirkungen des Modellvorhabens
durch die verschiedenen Institutionen zeigte sich insgesamt eine positive Einschét-
zung. Die grofiten positiven Erwartungen gab es vor Versuchsbeginn beziiglich

e  ciner verbesserten Sicherheit fiir den Radverkehr,

e  cines reduzierten Geschwindigkeitsniveaus fiir den Kfz-Verkehr und

e  cines generellen Beitrags zur Radverkehrsforderung,.

Eine cher skeptische Erwartungshaltung gab es dagegen bereits im Vorfeld im
Hinblick auf die Akzeptanz des Schutzstreifens durch die Kfz-Fahrenden und bei
der Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Kfz-Verkehr ( Bild 9-2). Besonders
skeptische Stimmen beziiglich der Kfz-Verkehrssicherheit gab es von Seiten der
Polizei, zum Teil auch von den Verkehrsbehorden, ausgeprigt positive Erwar-
tungshaltungen beziiglich des Radverkehrs vor allem von den Vertretern des ADFC
und einigen Vertreterinnen und Vertretern der Kreisverwaltungen.

Bei der Nachher-Befragung nahmen die kritischen Stimmen und die Skepsis ins-
gesamt zu. Wihrend den Vorteilen bzw. Verbesserungen fiir den Radverkehr wei-
terhin liberwiegend zugestimmt wurde, schnitten die auf den Kfz-Verkehr bezoge-
nen Aspekte schlechter ab als in der Vorher-Befragung. Insbesondere die Proble-
matik der iiberh6hten Geschwindigkeiten und der fehlerhafter Verhaltensweisen im
Hinblick auf die Uberfahrung des Schutzstreifens wurde kritisch gesehen. Hier gab
es im Ubrigen Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der Erhebungen, die den Ex-
pertinnen und Experten bei der Befragung nicht bekannt waren, deren Tendenzen
sie aber aufgrund ihrer Ortskenntnis beurteilen konnten.

Beurteilung der Auswirkungen des Modellvorhabens ,,Schutzstreifen auBerorts”
(ohne ,keine Angabe“, Angabe der Durchschnitts-Schulnote)
»Vorher“-Befragung (n=59) »Nachher“-Befragung (n=47)
Zustimmun > keine
9 © Zustimmung
1 2 3 4 5 6
Die Sicherheit fiir den Radverkehr hat 2,4
sich erhoht i 04 VRt
tartes, Nachher
Die Sicherheit fir den KFZ-Verkehr hat ‘.“:."-.
sich erhoht, weil KFZ mittiger fahren 3!‘?‘.’ ,.‘. 39
Die KFZ-Geschwindigkeiten haben > o
sich verringert 27¢ A ‘-.?:’1
Die Schutzstreifenmarkierung wird durch "‘, "*..
den KFZ-Verkehr gut akzeptiert und nur 338 w40
im Ausnahmefall (iberfahren K
Der Schutzstreifen liefert einen Beitrag .".‘"':'
zur Radverkehrsforderung 2,5 .";..2’ i
Der Tourismus in der Region wird T
er Tourismus in der Region wir o 2l
gefordert 434

Bild 9-2: Bewertung der Auswirkungen des Modellvorhabens (eigene Darstellung)
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Zur Frage, ob auf den ausgewéhlten Strecken im Vorher-Zustand Verkehrssicher-
heitsprobleme bekannt sind, gaben nur 15 der 59 befragten Institutionen an, dass
dies der Fall ist. Vor allem in der Grafschaft Bentheim und im Landkreis Northeim
waren in einigen Kurven- und Einmiindungsbereichen bereits Probleme bekannt.
30 der Befragten erwarteten, dass sich durch die Markierung diese Situation ver-
bessert, nur drei Personen rechneten mit einer Verschlechterung auf den dortigen
Strecken (Bild 9-3).

Bei der Nachher-Befragung blieb das Bild der Verkehrssicherheitsprobleme weit-
gehend unveréndert. Einzelne benannte Verschlechterungen und verschérfte Kon-
flikte bezogen sich hauptséchlich auf die Problematik der tiberhdhten Geschwin-
digkeiten (die allerdings real im Vorher-Zustand meist noch stirker ausgepréigt wa-
ren, vgl. Kap. 5) und der Missachtung der Kernfahrbahnnutzung. Besonders oft
wurden solche Probleme von den Expertinnen und Experten aus den Landkreisen
Northeim, Stormarn und aus Leutkirch (Baden-Wiirttemberg) benannt.

Bestehende Verkehrssicherheitsprobleme Veranderung der Verkehrssituation durch
die Schutzstreifen-Markierung

»Vorher“-Befragung (n=59)

15 Ja 3 Verschlech- 16 Unverandert
terung

0k A

10 k. A.
44 Nein 30 Ver-

besserung

»Nachher“-Befragung (n=47)

3k.A 13 Ja 5 Verschlech-

terung 17 Unveréndert

E—
31 Nei
== 19 Ver- kA
besserung
Bild 9-3: Einschétzung von Sicherheitsproblemen und deren Verdnderung durch den Schutz-

streifen (eigene Darstellung)

Weiterhin wurde nach dem Auftreten von Gefahrdungen oder Problemen durch die
Markierung bei speziellen raumlichen Rahmenbedingungen gefragt (Bild 9-4). Be-
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sonders bei Engstellen und Kurven wurden in der Vorher-Befragung erhohte Ge-
fahrdungspotenziale erwartet. Bei Knotenpunkten und insbesondere auf geraden
Streckenabschnitten wurden die geringsten Gefahrdungspotenziale gesehen. Gene-
rell wurde die Gefahrdung fiir den Radverkehr deutlich kritischer eingeschétzt als
fiir den Kfz-Verkehr.

In der Nachher-Betrachtung fillt auf, dass die Gefahrdungseinschitzung ins-
besondere fiir den Radverkehr deutlich abgenommen hatte. Die Hauptproblembe-
reiche konzentrieren sich jetzt eindeutig auf Kurven und Kuppen, wéhrend die Ge-
raden als nicht mehr so kritisch eingestuft wurden. Bemerkenswert ist hier, dass der
Anteil der Nennung ,,ohne Probleme* auch auf den Geraden abgenommen hatte.
Die Problemlagen waren hier eindeutig beim Kfz-Verkehr (wiederum Missachtung
der zulédssigen Geschwindigkeiten und mangelnde Akzeptanz des Schutzstreifens).

Einzelnennungen von Problemen sind der Anlage A-10 zu entnehmen.

»Vorher*“-Befragung (n=59)
c 30
& 27 Radfahrer
{ o
3
£ 23 24 B krz
(3]
z . B keine Probleme
5 20 18 18
=
5 14 14
< 12 12
1
10 [— 9—9
5
3
0
Gerade Knoten Engstelle Kurve Kuppe
»Nachher“-Befragung (n=47)
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g
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c
c
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z
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=
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0 0
Gerade Knoten Engstelle Kurve Kuppe
Bild 9-4: Einschitzung von Gefdhrdungspotenzialen bei verschiedenen Streckensituationen (ei-

gene Darstellung)

Eine weitere Frage bezieht sich auf Konfliktpotenziale nach der Markierung der
Schutzstreifen zwischen Kfz- und Radverkehr oder auch nur fiir den Kfz-Verkehr
(Bild 9-5). Hier sahen in der Vorher-Befragung 25 der 59 Befragten ein Konflikt-
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potential zwischen Rad- und Kfz-Verkehr und 26 ein Konfliktpotential (nur) fiir
den Kfz-Verkehr. Diese Antworten entsprachen nicht ganz den gedullerten positi-
ven Erwartungen an die Markierung, waren moglicherweise aber Zeichen einer
Unsicherheit iiber die tatsdchlichen Wirkungen des Schutzstreifens.

Die Nachher-Befragung ergab fiir die Konflikte Rad — Kfz relativ betrachtet einen
leichten Riickgang, wobei die Risiken bzw. konkreten Gefédhrdungen hier {iberwie-
gend als gering eingestuft wurden. Hingegen nahm die Einschiatzung der Konflikt-
potenziale beim Kfz-Verkehr in der Nachher-Betrachtung deutlich zu (von 44 %
auf 60 % der Nennungen). Im Vergleich zu den Rad-Kfz-Konflikten wurden auch
die Risiken hier hoher eingeschitzt. Die meisten Nennungen mit mittlerem oder
groBem Risiko bezogen sich auf das Verbleiben von Fahrzeugen in der Kernfahr-
bahn bei Gegenverkehr. Raumlichen Schwerpunkt bildeten hierbei wiederum die
Northeimer und Baden-Wiirttemberger Strecken.

Nach der Frage, welche Art von Konflikten zwischen Rad- und Kfz-Verkehr auf-

treten konnen, lassen sich folgende Kernaussagen festhalten:

e  Schutzstreifen geben den Rad Fahrenden ein subjektives Gefiihl von Sicher-
heit, die in Wirklichkeit eventuell objektiv nicht gegeben ist
(dadurch ggf. auch unaufmerksames Fahren oder Nebeneinanderfahren).

o  Konflikte durch zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten in Verbindung mit zu gerin-
gen Seitenabstidnden zu den Rad Fahrenden.

e  Falsche Einschédtzung konkreter Konfliktsituationen, hier vor allem Abstédnde,
entgegenkommende Fahrzeuge, Geschwindigkeiten.

e  Unklarheiten / Unsicherheiten aufgrund mangelnder Erfahrung in der konkre-
ten Situation.

Nach der Frage, welche Art von Konflikten sich fiir den Kfz-Verkehr ergeben

kann, lassen sich folgende Aussagen festhalten:

e Zu wenig Raum und Uniibersichtlichkeit bei Begegnungsverkehr insbeson-
dere bei uniibersichtlichen Stellen (Kurve, Kuppe) und bei schmaler Kern-
fahrbahn.

e  Geringer Fahrzeugabstand beim Begegnen wegen moglicher Scheu vor Uber-
fahren der Schutzstreifen.



PGV-Alrutz
AB Stadtverkehr
Urbanus NRVP-Projekt ,Schutzstreifen aulerorts” - Anhang

160

»Vorher“-Befragung (n=59)

zwischen Rad- und Kfz-Verkehr nur fir den KFZ-Verkehr

25 keine
Konflikte

9k.A. 24 keine
Konflikte

9k.A.

25 Konfliktpotenzial vorhanden 26 Konfliktpotenzial vorhanden

»Nachher“-Befragung (n=47)

zwischen Rad- und Kfz-Verkehr nur fir den KFZ-Verkehr
22 keine 17 keine
Konflikte Konflikte
7Tk A

g
o W

18 Konfliktpotenzial 28 Konfliktpotenzial
vorhanden vorhanden
Risikoeinschatzung Risikoeinschitzung
7 mittleres 15 mittleres
Risiko Risiko 3 grofBes
Risiko
1 groRRes
Risiko
10 eher geringes Risiko 10 eher geringes Risiko
Bild 9-5: Beurteilung von Konfliktpotenzialen und Risikoeinschétzung (eigene Darstellung)

Des Weiteren sollten Vorschlige fiir die Offentlichkeitsarbeit gemacht werden
(Bild 9-6). Mit 43 Nennungen wurden am hiufigsten die Presse, in Form von Zei-
tungen, lokalen Wochen- und Amtsbléttern und Flyern genannt. Das Internet und
das Radio standen - schon deutlich abgestuft - an zweiter Stelle. Die {ibrigen be-
nannten Informationsangebote spielten nur eine untergeordnete Rolle.

In der Nachbetrachtung der Offentlichkeitsarbeit sind fast 60 % der Befragten der
Meinung, dass ausreichend iiber den Schutzstreifen informiert wurde. Es gab aber
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auch vermehrt kritische Stimmen, dass wihrend der Testphase zu wenig Offent-
lichkeitsarbeit geleistet wurde (vgl. Kap. 10).

Vorschlége fiir Presse- und Informationsarbeit im Vorwege der Schutzstreifeneinfiihrung

wVorher“-Befragung (n=101, Mehrfachnennungen)

Tageszeitung / ortliche Presse 43
Internet 14
Radio 1
Infotafeln / Schilder an der Strecke 9
Amtsblatt 7
TV 5
Verbande / Gremien der Politik / Verwaltung
Flyer
Biirgerversammlung 2

ADAC bzw. Automobil- und Fahrradclubs 2

o

10 20 30 40 50

Beurteilung der im Vorfeld erfolgten Informationsarbeit zum Schutzstreifen
»Nachher“-Befragung (n=47)

14 Vorabinfo 5 kein Urteil
unzureichend maoglich

28 es wurde ausreichend Uber
den Schutzstreifen informiert

Bild 9-6: Offentlichkeitsarbeit (eigene Darstellung)

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h hielten 59 % der Expertinnen
und Experten bei der Vorher-Befragung fiir angemessen, 33 % waren aber auch der
Meinung, die Hochstgeschwindigkeit sollte zumindest in Teilbereichen niedriger
liegen, nur 8% pladierten fiir eine Heraufsetzung (Bild 9-7).

Dieses Meinungsbild blieb auch in der Nachher-Befragung prinzipiell erhalten,
wenngleich sich mit rund 20% ein deutlich kleinerer Anteil fiir eine Absenkung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit aussprach und mit 13% mehr Expertinnen und
Experten fiir eine Anhebung. Als zu hoch oder in Teilbereichen zu hoch wurden
die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf sieben Strecken mit 70 km/h (jeweils
aber nur eine Nennung) und auf den Kolner Strecken mit 50 km/h eingeschitzt
(zwei Nennungen ,,Kfz bedringen Rad Fahrenden). Die Forderung nach einer
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Anhebung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit trat mit jeweils zwei Nennungen
insbesondere auf zwei Strecken in Baden Wiirttemberg auf (Bild 9-7).

»Vorher“-Befragung (n=58) »Nachher“-Befragung (n=44)

2 zu hoch
1x Neuruppin
1x KéIn

34 angemessen 29 angemessen
6 zu hoch

. 7in Teilbereichen
X hoch
2x Northeim

13 in Teilbe- 1x Grafschaft Bentheim

reichen 1x Rhein-Erft-Kreis

zu hoch 1x Kéln

1x Stuttgart
6 zu niedrig
2x Ravensburg
5 zu niedrig 2x Konstanz
1x Grafschaft Bentheim
1x Stormarn
Bild 9-7: Einschitzung der angeordneten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

(eigene Darstellung)

Eine zentrale Fragestellung des Modellvorhabens ist, ob der Schutzstreifen aufler-
orts ein neues, rechtlich verankertes Instrument der kiinftigen Radverkehrsplanung
werden kann (Bild 9-8).

Sowohl einer Anpassung der StVO hinsichtlich der Zulassung von Schutzstreifen
auflerorts als auch einer Anpassung der technischen Regelwerke stimmten in der
Vorher-Befragung tliber 60 % der Expertinnen und Experten zu. Lediglich 10 %
stimmten dem nicht zu. Ein differenziertes Bild zeigte sich bei der Aussage, ob
Schutzstreifen auflerorts eine StandardmafBnahme werden sollten. Hier stimmten
nur rund 25 % zu, eine Mehrheit der ortlichen Expertinnen und Experten war hier
skeptisch oder sogar ablehnend.

In der Nachher-Betrachtung trat eine Verschiebung in der Bewertung auf. Wahrend
noch etwa die Hélfte der Befragten fiir eine Aufnahme in die StVO und die techni-
schen Regelwerke plidierte, stiel der Schutzstreifen als neues Planungsinstrument
oder vielmehr als alternative Losung zur Radverkehrsfiihrung auf deutlich mehr
Zustimmung. Aus einzelnen Bemerkungen wird deutlich, dass die Entscheidung
stark von den ortlichen Rahmenbedingungen abhéngig ist und daher letztlich nach
Meinung der regionalen Expertinnen und Experten eine Einzelfallentscheidung er-
folgen muss. Daher wurde eine pauschale Aussage pro oder contra Schutzstreifen
von zahlreichen Befragten zum gegenwirtigen Zeitpunkt als schwierig angesehen.
Hinzu kam, dass die Ergebnisse der Nachher-Erhebungen zum Befragungszeit-
punkt noch nicht bekannt waren.
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g 37 35
[
3
c
g
2 30 1
)
il
£ 20 -
o
=
=
«@
T
10 4
0 -
,Nachher“-Befragung (n=46)
Stimme zu
c 40 .
& teils/teils
]
& B stimme nicht zu
o 30
< 23 B keine Meinung
[+
b 21 21
£ 20
g 13 13
-
8 1 10
10 4
4 4
0 -
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bzgl. Zulassung technischen Regel- der Verkehrsplanung
von Schutzstreifen werke (ERA, RAL) bei entsprechenden
aulerorts Rahmenbedingungen
Bild 9-8: Zukunft des Planungsinstruments Schutzstreifens (eigene Darstellung)

Eine Frage der Nachher-Befragung zielte auf die Beibehaltung des Schutzstreifens
auf den Untersuchungsstrecken hin (Bild 9-9). Rund 55 % der befragten Expertin-
nen und Experten plédierte fiir eine Beibehaltung der Schutzstreifen. 19 % traten
fiir eine Abschaffung ein, wobei allein fiinf der insgesamt neun ablehnenden Be-
wertungen sich auf die Untersuchungsstrecke in Leutkirch bezogen. Die Nennun-
gen zur Abschaffung des Schutzstreifens betreffen folgende Strecken:
e  OD 5 (Kreis Stormarn):
- ,»Zu wenig Rad Fahrende und vorhandene Alternativroute®,
o  die Strecken im Landkreis Northeim:
- ,,Geschwindigkeiten werden ignoriert, keine Riicksichtnahme auf Rad
Fahrende®,
e  NOH 2 (Grafschaft Bentheim)
,Deutliche Missachtung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, aber
auch keine Gefahrdungslage, die eine Anordnung von 70 km/h rechtfer-
tigt®,
- ,.kein nachweisbarerer Sicherheitsgewinn durch Schutzstreifen,
e  BW3 (Leutkirch)
- »Schutzstreifen werden nicht akzeptiert®,
- ,,Massive Geschwindigkeitsiibertretungen®,
-, Kein nachweisbarer Sicherheitsgewinn gegeniiber Radwegen®.
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9.3

,sNachher“-Befragung (n=46)

26 Schutzstreifen
beibehalten

10 kein
Urteil
maoglich

9 Schutzstreifen
abschaffen

. 1 Schutzstreifen
1x Lk Northeim beibehalten

1x Kreis Stormarn :
. Lk Northeim nur auf der
1x Lk Grafschaft Bentheim » Krslsstrals 515

1x Lk Konstanz i :
5x Lk Ravensburg .. Kreisstralle 641

Bild 9-9: Bewertung einer Beibehaltung des Schutzstreifens auf den Untersuchungsstrecken
(eigene Darstellung)

Zusammenfassende Ergebnisse

Mit der Expertenbefragung wurde das positive Gesamtbild aus der Befragung der
Kfz- und Radnutzenden im Wesentlichen bestitigt. Als ein wesentlicher Konsens
bei den Expertinnen und Experten ist festzuhalten, dass Schutzstreifen unter be-
stimmten Rahmenbedingungen als ein sinnvolles Planungsinstrument fiir den Rad-
verkehr angesehen werden, dass aber andererseits insbesondere bei bereits im Be-
stand kritischen Verkehrsverhéltnissen ein Radweg als die bessere Losung einge-
schétzt wurde.

Dennoch hat die einjahrige Testphase auch eine Reihe von Problemen und Fragen
aufgeworfen. Die Befiirwortung einer Beibehaltung der Schutzstreifen fiir die je-
weilige Untersuchungsstrecke fithrt zu einem sehr unterschiedlichen Bild. Hin-
sichtlich einer pauschalen Ubernahme in die StVO und in die Regelwerke ist die
Gruppe der Skeptiker groer geworden, wenngleich immer noch deutlich in der
Minderheit. Besonders ausgepriagt war die Zuriickhaltung bei Polizei und Ver-
kehrsbehorden, die teilweise aber auch bereits vor der Einfithrung des Modellver-
suchs Bedenken geduB3ert hatten.

Die Griinde fiir die teilweise verhaltenere Zustimmung bei der Nachhher-
Befragung finden sich, allerdings ohne Auswirkungen auf die Unfallbilanz, auch in
den Ergebnissen der empirischen Untersuchungen wieder:
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e die hohen Geschwindigkeiten mit Ubertretungen der zulissigen Hochstge-
schwindigkeit,

e  Uberfahren des Schutzstreifens durch den Kfz-Verkehr auch in Alleinfahrt,

e  vereinzelte kritische Situationen beim Uberholen Kfz-Rad (zu geringer Ab-
stand).

Abgenommen hatte die Gefidhrdungseinschitzung in Bezug auf gerade Streckenab-
schnitte, in der Nachher-Befragung konzentrierten sich die kritischen Nennungen
auf Kurven- und Kuppenlagen.

Die Festlegung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h wurde von den
meisten Expertinnen und Experten befiirwortet. Vereinzelt wurde aber auch die
Heraufsetzung auf 80 km/h fiir sinnvoll bzw. iiberlegenswert gehalten, auch vor
dem Hintergrund der verbreiteten Geschwindigkeitsiibertretungen.

Die Expertenbefragung deutete auf einen erheblichen Handlungsbedarf hinsichtlich
weiterer Informations- und Aufklarungsarbeit sowie einer erforderlichen begleiten-

den Einfiihrung hin.
10 Offentlichkeitsarbeit und Information
10.1 Uberblick

Der Schwerpunkt fiir die Offentlichkeitsarbeit lag auf dem Zeitraum unmittelbar
vor und zur Einfithrung bzw. ,,Eroffnung™ der Teststrecken, also im Wesentlichen
im Friihjahr und Sommer 2013 (fiir die Strecken in Baden-Wiirttemberg entspre-
chend spiter). Die Gestaltung und Durchfiihrung der Offentlichkeitsarbeit lag im
Wesentlichen in der Eigenverantwortung der regionalen Projektpartner und fiel da-
her in der Intensitdt unterschiedlich aus. Auch wihrend der Versuchsphase gab es
zum Teil noch Einzelaktivititen auf regionaler Ebene. Eine auf Gesamtprojektebe-
ne koordinierte projektbegleitende Offentlichkeitsarbeit war in dem Vorhaben nur
in begrenztem Umfang vorgesehen (Kap. 10.2, 10.3).

Im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit kamen verschiedene Instrumente und Medien
zum Einsatz. Den Schwerpunkt bildeten Verdffentlichungen in der Tagespresse.

e  Pressemitteilungen und Flyer,

e  Informationen iiber das Internet,

e  Beschilderung der Teststrecken,

e  Fernsehbeitrage,

e  Durchfiihren von Veranstaltungen zur Teststrecken-Eroffnung,

e  Vortrdage auf Versammlungen, Fachtagungen und in politischen Gremien,

e  Direktkommunikation mit Biirgerinnen und Biirgern.

10.2 Aktivitaten zur Einfuhrung der Teststrecken

Bereits im Vorfeld der Abmarkierung der Schutzstreifen wurden eine Presseerklé-
rung sowie Antworten auf mogliche Fragen erarbeitet und den regionalen Partnern
zur Verfligung gestellt (vgl. Anlage A-11-1). Eine formelle Beteiligung von regio-
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nalen Trégern Offentlicher Belange gab es nur in Baden-Wiirttemberg im Rahmen
der ,,Mobilen Verkehrskommission® des Landes (Bild 10-1 und Bild 10-2).

Bild 10-1: Treffen der Mobilen Verkehrssi-  Bild 10-2: Treffen der Mobilen Verkehrssi-

cherheitskommission in Moos am cherheitskommission in Stuttgart
19.12.13 (Foto: PGV-Alrutz; mit am 20.12.13 (Foto: PGV-Alrutz;
Zustimmung der Beteiligten ) mit Zustimmung der Beteiligten )

Das Vorhaben wurde am 7. Juni 2013 im Rahmen der Markierung der Schutzstrei-
fen auf der Strecke KL3 in Koln - Esch/Auweiler der Offentlichkeit vorgestellt
(Bild 10-3). Vertreten waren an der Kreisstrale 10 neben Fachverbidnden und Insti-
tutionen auch die Presse sowie das Fernsehen (WDR und RTL). Die Teilnehmen-
den wurden vom Dezernenten fiir Stadtentwicklung, Planen, Bauen und Verkehr
der Stadt Koln begriiit. Der Abteilungsleiter Umweltpolitik und Infrastruktur,
Grundsatzfragen des Ressorts, Europaangelegenheiten im BMVI betonte in seinem
GruBBwort den hohen Stellenwert des Forschungsvorhabens. Der Vertreter Ministe-
riums fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung (MEIL) Mecklenburg-
Vorpommern und Projektleiter des Modellvorhabens, stellte den Modellversuch
vor. Anschliefend wurde die Modellstrecke vom Leiter des Amtes fiir Stralen und
Verkehrstechnik der Stadt K6ln vorgestellt.

Medienwirksam wurde auf dem Schutzstreifen ein Fahrradpiktogramm angebracht.
Als Premiere in Deutschland konnten anschlieBend die Teilnehmer auf bereitge-
stellten Fahrrddern die Strecke befahren.

Die Eroffnungsveranstaltung fiir die Strecken im Amt Domitz-Mallif fand am 10.
Juli 2013 auf der K 42 mit Beteiligung der Staatssekretdrin Frau Ulbrich aus dem
MEIL Mecklenburg statt (Bild 10-4). Das bundesweite Modellprojekt wurde vom
Projektleiter des Modellvorhabens erldutert. Auch ein Vertreter des Kreises Lud-
wigslust-Parchim hielt eine Ansprache. Die Veranstaltung fand in der Medienland-
schaft ein groes Echo, neben der lokalen Presse gab es auch zwei Fernsehbeitrige
im NDR und auf N24.
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Bild 10-3: Er6ftnung der Teststrecke in Koln (Foto: AB Stadtverkehr)

Bild 10-4: Er6ffnung der Teststrecke im Amt Domitz-Mallifl (Foto: Urbanus)

An zahlreichen Strecken wurde mit der Inbetriebnahme der Markierung auch die
von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen entwickelte Informationstafel zum Mo-
dellvorhaben aufgestellt (Bild 10-5). Die Beschilderung sollte durch ihre Grofe
Aufmerksamkeit erregen und war durch die Positionierung direkt an der jeweiligen
Strecke an die Zielgruppe der Streckennutzer (Kfz- und Rad Fahrende) gerichtet.

Teststrecke
Schutzstreifen
aulierorts

Bild 10-5: Infoschilder an den Hauptstreckenzugédngen (Foto: A. Schumann, LK Northeim)
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10.3 Aktivitaten wahrend der Versuchsphase

Nach Markierung der Strecken war vor allem bei den 6rtlichen Medien (insbeson-
dere Presse) weiterhin ein anhaltendes Interesse festzustellen, das bis in die End-
phase des Projektes anhielt (Bild 10-6). Auch zahlreiche Biirgerfragen erreichten
die Verantwortlichen vor Ort oder wurden zum Teil auch direkt an das BMVI und
die Gutachterbiiros gestellt. Insbesondere bestand ein groBerer Informationsbedarf
zum ,richtigen Verhalten* auf den Schutzstreifenstrecken und zu ersten Erfah-
rungsberichten. Die grole Resonanz wird auch daran deutlich, dass selbst Fernseh-
sender Beitrdge zum Projekt produzierten, so u.a. der NDR fiir sein Nordmagazin
in Mecklenburg-Vorpommern (Bild 10-7: ).

Bei den regionalen Projektpartnerinnen und Projektpartnern besonders aktiv war
der Landkreis Northeim. Neben einem Pressegesprach vor Ort mit Beteiligung des
Landrates wurden ein Video und ein Informations-Flyer zum richtigen Verhalten
auf den Schutzstreifen erstellt (Bild 10-7: und Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden.). Diese Informationsangebote wurden auch von weiteren
Projektpartnerinnen und Projektpartnern in Anspruch genommen und auch ins In-
ternet gestellt. Ferner wurde beim Radiosender FFN (Regionalstudio Géttingen)
ein Beitrag geschaltet.

Mehr Slcherhelt durch Schutzstrelfen Runter vom Gas: Modell
,,Radweg wird verldngert

* im Amt Domitz-MalliB konnte zur SNO—Am‘lemng fahren

Seit 2013 luft ein
Versuch auch auf
drei Strafen in
Stormarn. Radler
freuen sich,
Autofahrer sind
verunsichert

DOMAZ  Schutzstreifen au-
Berorts* - mit diesem Modell-
versuch fiir Radwege hatte das
Amt Domitz-Malli§ vor drei
Jahren bundesweit Schiagzei-
lengemacht. Das Projekt solite
Ende 2014 auslufen. Jetst
wind es veriingert. Mit Aus-
sicht auf daverhaften Bestand.
Denn Muft es weiter so erfolg-
reich, kinnte es am Ende zur

Von K. Kuhimean-Schlts

kehrsnetz im Ministerium fir
Energie und Infrastruktur, ist
zuversichtlich. Die Vorher-

und Nachher-Uni Lenurj-un

Lubecker Nachnchten v. 23.1.2015 LudwgslusterTageblatt v. 17.1.2015

umr hﬂ«.qeﬂunlngl—g -

Bild 10-6: Presseartikel Anfang 2015

(Bild links: http://www.In-online.de/Lokales/Stormarn;
Bild rechts: http://www.svz.de/lokales/ludwigsluster-tageblatt)
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RiloiprojekiiFahmradschutzstreifen aule...

Pilotprojekt: Radschutzstreifen auflerorts

Bild 10-7: Filmbeitrdge zum Schutzstreifenprojekt
(links: Nordmagazin, 11.07.2013;
rechts: Informationsvideo des Landkreises Northeim unter http://landkreis-

northeim.de/magazin/artikel.php?artikel=1402 &type=&menuid=377 &topmenu=49)

Begegnungsverkehr Pkw-Pkw Alleinfahrt Pkw

Es ist angedacht,

dass bei Alleinfahrt
der Fahrradschutz-
streifen v\?m moto-
risierten Verkehr
Bei Begegnungsverkehr steht wie bisher rkild Benckiata

die gesamte Fahrbahn zur Verfogung. Die ol i iy
Fahrradschutzstreifen dirfen mitbenutzt ‘ iur;l rt;aauh 8 ' ehm'
werden. Das Befahren des Schutzstreifens e WA s sy
ist durch die gestrichelte Linie erlaubt :vélfdé:".;r:,ﬁ:n
oder Kurven, hier
soll der Schutz-
streifen befahren

werden.
vorher jetzt jetzt
Begegnungsverkehr Pkw-Pkw-Rad Uberholvorgang Pkw-Rad
Bisher entstanden for Radfahrende oft ge-
fahrliche Situationen, da trotz Gegenver- Beim Oberhol-
kehr Gberholt wurde (blauer Pkw linke Ab- vorgang eines
bildung). Radfahrenden ist
Durch den Schutzstreifen soll mehr Auf- der vorgeschrie-
‘ merksamkeit auf Radfahrende gelenkt - bene Sicher-
werden und der Oberholvorgang soll erst heitsabstand
nach der Vorbeifahrt des Gegenverkehrs 50m gemaB der Stra-
\ durchgefohrt werden. Folglich muss hinter Benverkehrsord-
Radiahrenden langsam hinterhergefahren nung von 1,50m
+ und erst bei freier Sicht Oberholt werden. einzuhalten.
vorher jetzt jetzt

Bild 10-8: Info-Flyer des Landkreises Northeim zum Fahrverhalten (Quelle: LK Northeim)

Ein weiteres Informationsmedium wihrend des Modellversuchs war das Internet.
So wurden Informationen in verschiedenem Umfang und Detaillierungsgrad tiber
zahlreiche Internetportale publiziert (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefun-
den werden.). Seitens des Gesamtprojektes wurde eine Projektbeschreibung in das
Fahrradportal des BMVI aufgenommen. Des Weiteren wurde u. a. auf den Seiten
der Landesregierungen der beteiligten Bundeslédnder und der beteiligten Landkreise
sowie verschiedener Verbande und Institutionen (z. B. Fahrradseite des Landes
Baden-Wiirttemberg, AGFK Niedersachsen-Bremen, ADFC) iiber das Vorhaben
informiert.
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0 Bundesministerium
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digitale Infrastruktur =3
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Fahrradportal > Themen > Praxisbeispiele > Schutzstreifen auBerorts

Aktuell

Deutschland, Lai is Ludwit Parchim, La is Grafschaft
Landkreis Stormarn, Rhein-Erft-Kreis, Stadt Koin, Fontanestadt Neuruppin
Schutzstreifen auBerorts

Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen und zur L ing der
auf die Sicherheit und Attraktivitat im Radverkehrsnetz

English Version

Landkreis

m Finanzierung
m Evaluation
m Projekitrager / Projektbeteiligte

Nationales Fahrradportal

www.nationaler-radverkehrsplan.de

Projekte

MINISTERIUM FUR ENERGIE,
LANDESENTWICKLUNG
REGIERUNGSPORTAL | i

- Ministerium fiir Energie, Sie sind hier: Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung /

% Organigramm
| Themen

i Behorden / Institutionen

::ﬁutﬂllmﬂ und Modellprojekt “Schutzstreifen auBerorts”

i Der Minister

é Die Staatssekretarin Modellprojekt "Schutzstreifen auBerorts” in
# Aufgaben Mecklenburg-Vorpommern

Sicheres Radfahren muss insbesondere dort gewahrleistet sein, wo
AuberortsstraBen eine direkte Verbindung zwischen Orten darstellen.
Jedoch kommt an vielen Strecken der Bau straBenbegleitender Radwege
nicht in Frage, sei es aus technisct oder chtlichen Griinden.

Auch die finanzielle Ausstattung verzigert den Bau von
straBenbegleitenden Radwegen.

SERVICE Um neue Losungsansatze zu finden, nimmt das Land Mecklenburg-
T an einem bund iten Modellprojekt fir Radfahrer teil. Es
_— tragt den Titel "Modellversuch zur Abmarkierung von Schutzstreifen
Publikationen AuBerorts und zur Untersuchung der Auswirkungen auf die Sicherheit und
) Schitastraian die Attraktivitat im Radverkehrsnetz” und ist Teil des "Nationalen
Fotogalerien fir Fahrrader Radverkehrsplans 2020 - Den Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln”.
Stnlemnumuciralirngun e B Weiters Modelistrecken befinden sich in Sct g-t
¥ Formulare Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und denburg. Die bund
Projektleitung liegt beim ium fir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
= Mitreden Mecklenburg-Vorpommern. Kriterien fur * * e S S R T =
unter anderem ein Fahrbahnquerschnitt | andesseite Mecklenburg-Vorpommern
L, el it U www.regierung-mv.de
Bild 10-9: Beispiele fiir Projektinformationen auf Internetportalen

(Bild oben:
http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml?id=2230;
Bild unten:

http://www.regierung-
mv.de/Landesregierung/em/Verkehr/Radverkehr/Schutzstreifen-Au%C3%9Ferorts)

Auch in diversen Internetforen und Blogs sowie in den sozialen Netzwerken wurde
iiber die Schutzstreifen kontrovers diskutiert. Ungeachtet der kritischen Beitrige
war hier ein positiver Grundtenor erkennbar. Selbst in bundesweit titigen Online-
Zeitschriften wie "Deutschland today" (www.dtoday.de) wurde iiber das Modell-
projekt berichtet.

Neben dem Internet waren Presseinformationen, Beitrage im Rahmen von Sitzun-
gen politischer Gremien sowie Vortrdge auf Fachtagungen weitere Bausteine der
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Offentlichkeitsarbeit wihrend des Modellversuchs. Exemplarisch seien hier die
Vortriage und Diskussionen auf folgenden Veranstaltungen genannt:
e  Regionales Radwegeforum Westmecklenburg 2013,
e  Facharbeitsgruppe Verkehr der Metropolregion Hamburg 2013,
e  Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen, Sitzung Arbeitsaus-
schuss ,,Anlagen des Full- und Radverkehrs®, 2014)
e  Jahrestreffen der norddeutschen Radverkehrsbeauftragten 2014,
e  Kreisklimarat Bad Segeberg 2014,1
e  Fachtagung , Fahrradland Niedersachsen* 2014.
10.4 Fazit der Offentlichkeitsarbeit und Ausblick

Der Modellversuch stiel insgesamt auf ein breites Interesse in Fachkreisen und in
der Offentlichkeit. Die Diskussionen sowohl in der Bevélkerung und Politik, als
auch in den Expertenrunden fanden auf einer weitgehend sachlichen Ebene statt.
Zahlreiche konstruktive Beitrdge konnten fiir das Projekt gewinnbringend genutzt
werden und bildeten eine wichtige Ergdnzung zu den durchgefiihrten Erhebungen.

Das Nachlassen der 6ffentlichkeitswirksamen Aktivitdten nach der Teststreckener-
Offnung und die Zuriickhaltung hinsichtlich eines intensiven systematischen und
zentral gesteuerten ,,Projektmarketings® ergaben sich aus der Intention der Len-
kungsgruppe, den Modellversuch weitgehend unter ,,Normalbedingungen® laufen
zu lassen. Deshalb wurde auch auf eine intensive Geschwindigkeitsiiberwachung
und -ahndung wéhrend der Projektlaufzeit verzichtet. Dies wurde vereinzelt im
Nachhinein als ungiinstig bewertet, da es sich bei Schutzstreifen auBerorts um ein
neues Instrument der Radverkehrsplanung handele, dass den Verkehrsteilnehmen-
den deutlich bekannt gemacht werden miisste. Aus Sicht der regionalen Expertin-
nen und Experten wire hier ein hoherer Aufwand wiinschenswert gewesen.

Einigkeit aller Beteiligten besteht dariiber, dass bei einem positiven Ausgang des

Modellversuchs und einer Aufnahme der Schutzstreifen auflerorts in die Regelwer-

ke und die StVO eine weitere intensive, moglichst zentral gesteuerte Phase der Of-

fentlichkeitsarbeit erfolgen sollte. Diese sollte im Wesentlich dazu dienen,

e  die Einsatzbereiche und den Nutzen der Schutzstreifen zu bewerben,

e  iiber das richtige Verhalten der Verkehrsteilnehmer auf Schutzstreifen auller-
strecken zu informieren,

e  cine von gegenseitiger Riicksicht geprigte ,,Umgangskultur zwischen Kfz-
und Radnutzern zu fordern.
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Anlagen
Anlage A-1 — Erhebungszeiten
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Anlage A-2 — Clustereinteilung
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Anlage A-3 — Umsetzung der Markierung
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Anlage A-4 — Verkehrsstarken Kfz- und Radverkehr
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Anlage A-5 — Unfallgeschehen
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Anlage A-6 — Geschwindigkeitsmessungen Kfz-Verkehr
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Anlage A-7 — Befragung der Verkehrsteilnehmenden
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Anlage A-8— stationdre Videobeobachtungen
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Anlage A-9 — Verfolgungsfahrten (nur nachher)
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Anlage A-10 — Befragung von Expertenbefragung
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Anlage A-11 — Offentlichkeitsarbeit



