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Vorwort

Die Zahl der Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung in der Stadt Langenfeld im
Jahr 2004 weist eine Steigerung der Unfallzahlen von 33,9 % gegenuber dem
Vorjahr auf. Aufgrund dieser alarmierenden Verkehrsunfallentwicklung ist es

notwendig, Ursachen fur diese Entwicklung zu erforschen.

Einstieg in die Arbeit bildet die Analyse und Auswertung der Verkehrsunfalle mit
Radfahrern aus dem Jahr 2004 und der Vergleich mit Verkehrsunfalldaten bis
einschlielich September 2005.

Auf Grundlage dieser Daten werden im zweiten Teil Unfallschwerpunkte
herausgearbeitet und hinsichtlich einer Optimierung der Verkehrsflihrung untersucht.
Des Weiteren werden ausgewahlte Abschnitte des Radwegenetzes vorgestellt und
beurteilt.

Teile C und D thematisieren die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte und
Gemeinden in NRW (AGFS). Die Mitglieder der AGFS verfolgen seit 1993 das Ziel,
ihre Staddte und Gemeinden fur Fahrradfahrer attraktiver und sicherer zu gestalten.
Auch Langenfeld strebt die Mitgliedschaft in der AGFS an. Die Aufnahmekriterien
und deren Erfillung durch die Stadt Langenfeld werden in Abschnitt C dargestellt.

In Teil D soll der Leser etwas Uber die bisherige Arbeit in einigen AGFS-Stadten
erfahren. Zuséatzlich werden einzelne MaRnahmen und ihre Erfolge dargestellt. Diese

Malnahmen werden ansatzweise auf Langenfeld Ubertragen.

Im Kapitel E werden Mdéglichkeiten der Verkehrsunfallvorbeugung bei Kinder und
Jugendlichen aufgezeigt, da besonders Kinder und Jugendliche aufgrund ihrer
Konstitution, ihres Wissensstandes oder anderer entwicklungspsychologischer
Defizite oft nicht in der Lage sind, sich adaquat im Stra3enverkehr zu verhalten.

PraventionsmalRnahmen fiir Erwachsene werden in Teil F aufgezeigt; Teil G stellt

PraventionsmalRnahmen fir radfahrende Senioren vor.

Aus Vereinfachungsgriinden wird in den folgenden Texten wo méglich lediglich die
mannliche Form genannt (Radfahrer anstelle von Radfahrerinnen und Radfahrern

oder Radfahrerinnen).
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1. Allgemeine (Rad-) Verkehrsunfallentwicklung in Langenfeld und im Kreis

Mettmann

Im Jahr 2004 ereigneten sich von 618 Radverkehrsunfallen im Kreis Mettmann
insgesamt 158 (entspricht 25,5%) Verkehrsunfélle mit Radfahrern in Langenfeld. Mit
dieser Unfallzahl liegt Langenfeld im gesamten Kreisgebiet Mettmann an erster
Stelle. Zum Vergleich: Den niedrigsten Unfallanteil besitzt Wilfrath mit 8 Unfallen im
Jahr 2004.

Auch in den Jahren zuvor liegt Langenfeld mit einem Durchschnitt von 115
Radverkehrsunfallen pro Jahr fast immer mit an der Spitze. Im Vergleich zum Vorjahr
sind die Radverkehrsunfille in Langenfeld im Jahr 2005 von 118 auf 158" gestiegen.

Das bedeutet ein Plus von 33,9%.

In der Blrgerbefragung der Stadt Langenfeld wurde die Verkehrsmittelnutzung mit
anderen Stadten verglichen. Vergleichstddte waren hierbei Hilden, Monheim und
Dusseldorf. Ergebnis dieses Vergleiches ist, dass 20% der Langenfelder
Bevolkerung das Fahrrad nutzen. Die Fahrradnutzung in Mohnheim betrdgt etwa
11%, also knapp die Halfte. In Hilden sind es etwa 14% und in Dusseldorf lediglich

8% die ihr Fahrrad nutzen?.

Zum Vergleich: Die Radnutzung im Jahr 2002 betragt im gesamten Bundesgebiet
etwa 9% und in NRW etwa 10%.°

' Aufgrund fehlenden Datenmaterials wurden anstatt der insgesamt 158 Unfalle nur 145 untersucht.

2 Verkehrsentwicklungsplan Stadt Langenfeld (IGS — Ingenieursgesellschaft Stolz mbH) / Verkehrsmittelnutzung —
Vergleich mit anderen Stadten, Land und Bund
% Wie FuRnote L2"
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2. Analyse und Auswertung der Verkehrsunfille mit Radfahrern aus dem Jahr

2004 und gleichzeitiger Vergleich mit den Daten Januar bis September 2005

2.1. Altersstruktur der verunfallten Radfahrer
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Bei dem hier gezeigten Diagramm der Alterstruktur sind die Unfalldaten in die
festgelegte Altersgruppen (Risikogruppen) unterteilt.
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Es handelt sich hierbei um Kinder (3 bis 14 Jahre), Jugendliche (15 bis 17 Jahre),
junge Erwachsene/Fahrer (18 bis 25 Jahre), Erwachsene (26 bis 64) sowie Senioren
(ab 65 Jahren).

Die Gruppe der Erwachsenen ist die, die mit insgesamt 44% (entspricht 65 Unféllen)
die héchste Unfallbeteiligung aufweist. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass eine sehr

weite Altersspanne erfasst wird.

Erwahnenswert ist, dass nach den Erwachsenen, Kinder einen hohen Anteil der hier
statistisch erfassten Unfallbeteiligten bilden. Hier liegt der Anteil der Verunfallten bei
18% (entspricht 26 Unféllen). Von den oben genannten 26 Unféllen sind die
beteiligten Kinder in 11 Fallen als Verursacher genannt. Ursachlich fur die relativ
hohe Zahl der Kinder als Verursacher koénnte eine nicht ausreichende
Radverkehrsausbildung sein. Eine weitere Ursache kénnte die geringe Erfahrung im
Straldenverkehr oder auch nicht ausreichende Fahrsicherheit auf dem Fahrrad sein.
Weiterhin muss man beachten, dass der Anteil Fahrrad fahrender Kinder sehr hoch
ist. Ihnen bieten sich lediglich vier Méglichkeiten zur Fortbewegung, zu Fuf3, mit dem
Fahrrad, als Beifahrer in/auf Kraftfahrzeugen oder mit dem 6&ffentlichen Personen-
und Nahverkehr. Das Fahrrad ist dabei eine der kostenglnstigsten und

unabhangigsten Methoden.

Bei einer Umfrage der Stadt Langenfeld Uiber das Radfahrverhalten Langenfelder
Burger stellte sich heraus, dass in der befragten Altersgruppe von 7 bis 17 Jahren 50
% Jungen und 54 % Mé&dchen mit dem Fahrrad unterwegs sind. Also demnach die
Halfte der befragten Kinder und Jugendlichen mit dem Fahrrad fahren. Dabei stellt
die Kinder- und Jugendgruppe im Vergleich mit der Fahrradnutzung der anderen

Altersgruppen den groRten Anteil dar.*

Der Anteil der verunfallten Senioren betragt 10% (entspricht 18 Unféllen). Gemal
der zuvor schon genannten Birgerbefragung betragt hier der Anteil der Rad
fahrenden Senioren bei den Mannern 20% und bei den Frauen 23%. Unfallursachen

kdénnten hier altersbedingt auftretende korperliche und, oder geistige Mangel sein.
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Mit 8% (entspricht 11Unféllen) Unfallbeteiligung folgt nun die Gruppe der
Jugendlichen.

Mdglicherweise ist diese geringe Zahl Ergebnis des Reifeprozesses und Erfahrung
durch Verkehrserziehung in Schulen, sowie auch die bisher selbst erlangten
Erfahrungswerte im Stra3enverkehr. Da in der in Langenfeld durchgefiihrten Studie
eine Altersspanne von 7 bis 17 erfasst wird, verweise ich bei der Radnutzung der

Jugendlichen auf den Abschnitt der Kinder.

Im Vergleich zu den bekanntermalen hohen Unfallzahlen im Bereich der Unfalle mit
Kraftfahrzeugen bildet hier die so genannte ,Risikogruppe“ der Jungen Fahrer den
geringsten Anteil. Es sind lediglich 6% Radunfallbeteiligung (entspricht 8 Unféllen ) in
dieser Gruppe. Durch die Erlangung des Fuhrerscheins steigen hier viele
Jungendliche auf Kraftfahrzeuge um. Damit sinkt die Radverkehrsbeteiligung in
dieser Gruppe. Laut des Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld betragt hier
die Verkehrsbeteiligung mit dem Fahrrad in der Altersgruppe von 18 bis 29 bei

Mannern 26% und bei Frauen 24%.

Ahnlich verhalt sich auch die Statistik der Unfalle des Jahres 2005. Die Anzahl der
Radfahrunfélle ist zwar generell niedriger, man kann im Vergleich aber erkennen,
dass auch hier die Gruppe der Kinder an erster Stelle steht. An zweiter Stelle sind
auch hier die Senioren als Radfahrer hdufig an Unfallen beteiligt. Auch die restlichen

Gruppen verhalten sich nahezu identisch zum Jahr 2004.

* Verkehrsentwicklungsplan Stadt Langenfeld (IGS — Ingenieursgesellschaft Stolz mbH) Verkehrsmittelnutzung
fuir unterschiedliche Altersgruppen.
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2.2. Aufteilung der verunfallten Radfahrer nach Geschlecht
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Nach Auswertung aller Unfélle ist erkennbar, dass der Anteil der mannlichen
Radfahrer die an Unféllen beteiligt sind, mit 65 % (entspricht 91 Mannern) fast
doppelt so hoch ist wie der Anteil der verunfallten Radfahrerinnen. Der Prozentsatz

liegt bei den Radfahrerinnen bei 35 % (entspricht 50 Frauen).

Fraglich ist nun, ob Manner auch anteilmaflig mehr Fahrrad fahren. Gemaf der zuvor
schon genannten Radfahrumfrage, nutzen Langenfelder Manner zu 21%und Frauen
zu 20% ein Fahrrad. ° Diese Differenz von 1% ist ein Wert, der sich kaum merkbar

auf die Statistik auswirken wird.

Verglichen mit dem Jahr 2004 zeigen sich im Jahr 2005 viele Parallelen. Auch hier
stellten die mannlichen Radfahrer die gréfdte Gruppe der Unfallbeteiligten dar. Die
prozentuale Differenz zwischen den ménnlichen und weiblichen Radfahrern die an

Unféllen beteiligt sind ist jedoch nicht so grof3 wie im Jahr 2004.

® Verkehrsentwicklungsplan Stadt Langenfeld (IGS — Ingenieursgeselischaft Stolz mbH) / Verkehrsmittelnutzung

7
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2.3. Verkehrsbeteiligung des Unfallgegners
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Deutlich zu erkennen ist, dass Kraftfahrzeuge die haufigsten Unfallgegner der
Fahrradfahrer sind. Damit stellen sie einen Anteil von 85% (entspricht 114 KFZ) dar.
Danach folgen mit 9% (entspricht 12 Fahrradern) die Radverkehrsunfalle an denen
andere Radfahrer beteiligt sind. FuBganger sind in 4% der Falle (entspricht 6
Fullgénger) in Radverkehrsunfélle verwickelt. Den geringsten Teil machen mit jeweils
1% (entspricht 2 Tieren / 1 Verkehrsschild) Verkehrsschilder oder Tiere (vor allem

Haustiere wie Hund / Katze) aus.

Auch im Jahr 2005 sind Kraftfahrzeuge Unfallbeteiligte Nummer eins. Die Anzahl
liegt mit 80% sogar noch héher als im Vorjahr 2004 (79%). Im Gegensatz zum Jahr
2004 stehen 2005 die FuRgénger an zweiter Stelle, gefolgt von den Radfahrern.

Sonstige Unfallgegner wie Tiere sind auch im Jahr 2005 nur minimal vertreten.

Die Unfallproblematik liegt hier eindeutig zwischen Radfahren und Kraftfahrzeugen.
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2.4, Verursacherzuweisung der verunfallten Radfahrer
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Nachdem zuvor die Verkehrsbeteiligung der Unfallgegner analysiert wurde, ist nun
interessant wie oft der Radfahrer Verursacher des Unfalls war. Die Zuweisung erfolgt
hier, wie auch bei der Verkehrsunfallaufnahme, nach den Ordnungsnummern 01
(Verursacher) und 02 (Beteiligter / Unfallgegner) und bezieht hier sich ausschliel3lich
auf den Radfahrer. Man kénnte es Umgangssprachlich auch so formulieren, dass der
Unfallbeteiligte mit der Ordnungsnummer 01 ,Schuld“ an einem Unfall ist. Aus
polizeilicher Sicht ist diese Formulierung jedoch nicht korrekt, man spricht hier vom

Verursacher und nicht vom ,Schuldigen®.

Wenn man nur die Ordnungsnummern betrachtet, wird deutlich, dass die Mehrzahl
der Radfahrer die Unfélle nicht verursacht hat. In 85 Fallen der ist der Radfahrer als

Unfallbeteiligter 02 eingetragen.
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2.5. Zeitliche Verteilung der Radverkehrsunfille

2.5.1. Radverkehrsunfalle nach Monaten
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Im Verlauf der Monate Januar bis Dezember ist zu erkennen, dass die Unfallrate im
Januar und Februar sehr niedrig ist. In beiden Monaten liegt die Unfallzahl jeweils
bei 4% (entspricht 6 Unfallen). Im Méarz stiegen die Radverkehrsunfallzahlen dann
an. In den Folgemonaten April und Mai fallen die Unfallzahlen kontinuierlich bis auf

8% (entspricht 12 Unféllen) Unfalle im Monat Juni.

Der Juli ist mit 17% (entspricht 24 Unfallen) Radverkehrsunféllen der Spitzenmonat.
Hier greift die These, dass Radfahrer ihr Fahrrad Saisonabhangig nutzen. Bei

schénem Wetter wird das Fahrrad haufiger genutzt als bei schlechter Witterung.
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Folglich steigen in der Jahreszeit auch die Radverkehrsunfalle. Ein verhaltnismafig
starker Abfall ist im August (7%) zu verzeichnen. 10% (entspricht 14 Unfallen)
Unfélle sind es im September. Zum Jahresende hin, das heil3t zur Herbst und
Winterzeit, sind die Unfallzahlen stark ricklaufig. Aufgrund der Wetterlage ist in den

Sommermonaten die héchste Radverkehrsunfallquote nachzuweisen.

Etwas anders verhélt es sich im Jahr 2005. Die Saisonhochs der Unfalle sind hier
etwas verschoben. Die erste Unfallhdufung ist hier schon im Februar zu erkennen.
Ganz im Gegensatz zum Jahr 2004 ist im Marz ein starker Abfall der Unfallzahlen
nachweisbar. Mai und im Juli sind zwei weitere Spitzenmonate. Zum August hin
fallen die Zahlen wiederum und bleiben dann bis September stabil. Insgesamt
unterliegt das Jahr 2005 héheren monatlichen Schwankungen in den Unfallzahlen
als das Jahr 2004.

2.5.2. Radverkehrsunfélle nach Wochentagen
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Bei der Auswertung der Unfallhdufigkeit nach Wochentagen ist zu sehen, dass sich
der Hauptanteil der Radverkehrsunfélle an Werktagen ereignet. Eine Erklarung ist
die an Werktagen hochste Aktivitdt der Bevolkerung durch Berufstatigkeit und
Schule. Zu Beginn der Woche sowie am Wochenende befinden sich die Unfallzahlen
auf einem Minimum. Im gesamten Jahr 2004 fanden insgesamt 6% (entspricht 8
Unféllen ) Unfélle an Samstagen statt. Danach ist der Samstag der Tag an dem 2004

die wenigsten Unfalle stattfanden.

Mittwoch  bis  Freitag sind 2004 die Tage mit der hdchsten
Radverkehrsunfallhaufigkeit (19% bis 22%). Erstaunlicherweise steigt die
Radverkehrsunfallhdufigkeit sonntags wieder, erreicht jedoch nicht den Héchststand

wie freitags und mittwochs.

Auch 2005 sind die Unfallzahlen mit Radfahrern innerhalb der Woche am héchsten.
Hier sind es jedoch nicht Mittwoch bis Freitag die den héchsten Unfallanteil haben
sondern die Dienstage und Freitage. Am Wochenende sinken die Unfalle auch im

Jahr 2005 auf ein Minimum.

2.5.3. Radverkehrsunfalle nach Uhrzeiten
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Verkehrsunféille nach Uhrzeiten 05
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Der tageszeitliche Verlauf gestaltet sich dhnlich wie der Verlauf der Wochentage. Zu
erkennen ist, dass die Unfallrate ab 6 Uhr (zu Beginn des Berufsverkehrs) stetig
zunimmt und um 7 Uhr ihren morgendlichen Héhepunkt erreicht. In der Zeit zwischen
9 und 17 Uhr pendeln die Radverkehrsunfallzahlen auf und ab. Die Tendenz liegt
hier bei einem Aufschwung am spaten Morgen (etwa 9 Uhr) und in der spaten
Mittagszeit (14 Uhr). Zur Mittagszeit (12 Uhr) ist ein Abfall sichtbar.

Den absoluten Héhepunkt erreicht das Unfallgeschehen gegen 17 Uhr. Auch hier ist
das die Zeit des Berufsverkehrs bei der die Verkehrsbelastung im Gesamten extrem
hoch ist. Nach 17 Uhr ist ein starker Abfall der Unfélle zu erkennen. Parallel zu den
Ladenschlusszeiten zwischen 19 und 20 Uhr sinkt die Unfallhdufigkeit dann

wiederum auf ein Minimum. Das absolute Minimum ist nachts erreicht.

Im Langendfelder Verkehrsentwicklungsplan wurde die Verkehrsbelastung an
HauptverkehrsstraRen untersucht.’® Die Verkehrsbelastung gestaltet sich hierbei
ahnlich wie auch das Radunfallgeschehen in Langenfeld. Zwischen 07 und 09 Uhr

sowie zwischen 17 und 19 Uhr zeigt sich eine erhéhte Verkehrsbelastung.

Die Uhrzeitenverteilung der Radverkehrsunfélle im Jahr 2005 ist grundséatzlich
ubereinstimmend. Dennoch zeigen sich einige kleine zeitliche Verschiebungen.
Zunachst bekraftigt sich die Aussage, dass die Unfallzahlen in der Zeit des

morgendlichen Berufverkehrs zwischen 07 Uhr und dem Berufsverkehrs am spéaten
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Nachmittag zwischen 16 Uhr und 17 Uhr aufgrund der hohen Verkehrsdichte sehr
grol3 sind. Auffallig ist, dass 2005 die Unfallrate um 11 Uhr am grélten ist.
Zwischenzeitlich pendeln auch hier die Unfallzahlen auf und ab, verhalten sich aber

doch teilweise gegenlaufig zu den Zahlen aus dem Jahr 2004.

2.6. Auswertung nach Lichtverhéltnissen

Lichtverhiltnisse zum Unfallzeitpunkt 04

84%

O Tageslicht

B Dammerung
ODunkelheit
Okeine Angaben

2% 8%
Lichtverhiltnisse zum Unfallzeitpunkt 05

87%

O Tageslicht
O Dammerung
[ Dunkelheit

M keine Angaben

1% 6%

Dieser Teil der Statistik zeigt eindeutig, dass der Grof3teil der Radverkehrsunfalle in
den Jahren 2004 und 2005 bei Tageslicht stattfanden. Der Anteil der
Radverkehrsunfélle die sich bei Tageslicht ereignen betragt 84% (2004) und 87%
(2005). Hierbei ist zu beachten, dass die Verkehrsbeteiligung der Radfahrer bei
Tageslicht héher ist als bei Dunkelheit. Belegt wird dies durch die Langzeitzahlung
zur Verkehrsbelastungen an zwei Langenfelder Hauptverkehrsstralden. Dort ist die

Verkehrsbelastung in der Zeit zwischen 21 und 06 Uhr morgens auf dem Tiefpunkt.’

% Verkehrsentwicklungsplan Stadt Langenfeld (IGS — Ingenieursgesellschaft Stolz mbH) Anlage 4.2-5
" Verkehrsentwicklungsplan Stadt Langenfeld (IGS — Ingenieursgesellschaft Stolz mbH) Anlage 4.2-5
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Die Unfallrate bei DAmmerung betragt in beiden Jahren 6%. Von diesen 6% ist die
Straldenbeleuchtung im Jahr 2004 insgesamt zu 50% und im Jahr 2005 zu 100% in
Betrieb. Bei Dunkelheit betragt die Unfallrate noch jeweils 8% (2004) und 6% (2005).
Hier ist die StralRenbeleuchtung von 8% im Jahr 2004 in 73% der Félle und von den
6% im Jahr 2005 zu 60% in Betrieb. Im Vergleich zu der sehr hohen Unfallzahl bei
Tageslicht ist hier eine Unfallproblematik bei Dunkelheit oder D&mmerung

auszuschliefl3en.

2.7. Auswertung nach Unfallkategorien

Verteilung nach Unfallkategorien 04

64%

Oschwer verletzt

Bl eicht verletzt

O Sachschadensunfall

O Sachschadensunfall unter Alkoholeinwirkung

20% B Sachschadensunfall mit Verkehrsunfallflucht

13% 2% 1%

Verteilung nach Unfallkategorien 05

62%

W schwer verletzt

Hleicht verletzt

Oschwerwiegender Sachschadensunfall
O Sachschadensunfall

B Sachschadensunfall unter Alkoholeinwirkung

O Sachschadensunfall mit Verkehrsunfallflucht

10%

2% 12%

Betrachtet man die Verteilung der Unfallkategorien aus dem Jahr 2004 und 2005 ist
festzustellen, dass es bei Radverkehrsunféllen zu einem hohen Prozentsatz zu
Verletzungen kommt. Genauer gesagt liegt der Anteil bei dem es zu leichten und
schweren Verletzungen gekommen ist, bei insgesamt 77% im Jahr 2004 und 75% im

Jahr 2005. Erfreulich ist, dass es keinen Unfall mit getéteten gab.

Die Unfallkategorie der leicht Verletzten (stationdre Behandlung im Krankenhaus ist
nicht erforderlich) nimmt mit jeweils 64% (2004) und 62% (2005) den gréf3ten Raum
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ein. In beiden Jahren sind 13% der verunfallen Radfahrer schwerverletzt (zur
stationdaren Behandlung mindestens 24 Stunden im Krankenhaus verblieben)
worden. Verwunderlich ist dieses Ergebnis jedoch nicht, da den Radfahrern der
Schutzraum wie beispielsweise Karosserie oder Airbag etc. beim Auto génzlich fehlt.

Ein Fahrradhelm bietet lediglich Schutz im Kopfbereich.

Zum Vergleich®: GemaR der Radverkehrsunfallstatistik NRW gab es im Jahr 2004
15.793 Verunglickten, 83 getdtete und 15.170 Verletzte.

Bei den restlichen Radverkehrsunfallen in dieser Kategorie handelt es sich um
Sachschadensunfélle jeglicher Art. Zunéchst sind es mit jeweils 20% (2004) und 12%
(2005) die einfachen Sachschadensunfalle (Kriterium: Kfz noch fahrbereit / kein

Alkohol, keine Verkehrsunfallflucht und kein Verletzter).

Danach folgen die Sachschadensunfille mit Verkehrsunfallflucht und unter
Alkoholeinwirkung. Hier kann man einen Anstieg im Jahr 2005 erkennen. 2004
betragen die Zahlen in beiden Féallen 1%. Deutlich héher liegen diese Zahlen 2005.
In 8% der Unfalle handelt es sich um Unfélle mit Verkehrsunfallflucht. 2% sind
Unfalle unter Alkoholeinwirkung. Zusatzlich gab es einen schwerwiegenden
Sachschadensunfall im Jahr 2005 (Kriterium: wie Sachschadensunfall, Kfz jedoch

nicht mehr fahrbereit).

2.8. Auswertung nach Wohnorten

Wohnorte der verunfallten Radfahrer 04

OLangenfeld

B Monheim
OSolingen
ODusseldorf

B everkusen
6% | OHilden
Hsonstige
Okeine Angaber

1% 2%

6% 3%

8 Verkehrsunfallstatistik des Innenministeriums NRW aus dem Jahr 2004 ,S. 51
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Wohnorte der verunfallten Radfahrer 05

68%

O Langenfeld

B Disseldorf

O Monheim

O sonstige

M keine Angaben
9% O Leverkusen

M Hilden

2% 3% 6% 6%

Auch der Aspekt der Wohnorte der Radfahrer wurde in die Untersuchung
aufgenommen. Erkennbar ist, dass in beiden Jahren in 73% (2004) und 68% (2005)
Langenfelder Einwohner an Radverkehrsunféllen beteiligt sind. Bei den weiteren
Unfallen stammen die Radfahrer aus der unmittelbar an Langenfeld

angrenzenden Umgebung.

Die Kategorie ,sonstige® meint die verunfallten Radfahrer die aus der weiteren
Umgebung oder sogar aus dem Ausland kommen. Der Prozentuale Anteil betragt
diesbezulglich einmal 3% (2004) und einmal 6% (2005).

2.9. Auswertung nach Unfallursachen

Unfallursachen 04

5%
1%1% 3% . 23%

3%

4%

6%
16%
10%
9% 15%
O Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer B Fehler beim Abbiegen
O Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr O Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen
M Benutzen der Falschen fahrbahn O Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder Aussteigen, Be- oder Entladen
B Nichtbeachten der Regel "rechts vor links O Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen
M Versto3 gegen das Rechtsfahrgebot B FuRganger uberschreitet Fahrbahn ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten
O Fehler beim Wenden oder Riickwartsfahren Oandere
M keine Angaben
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Unfallursachen 05

6% 16%

1%

14%

6%

9%

12%

O Andere Fehler beim Fahrzeugfthrer

B Fehler beim Abbiegen

O Nichtbeachten der Vorfahrt regelnden Verkehszeichen

O Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr

B Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder Aussteigen, Be oder Entladen
O Nichtbeachten der Regel "recht vor links"

B Benutzung der falschen Fahrbahn

O Andere Fehler der FuRgénger beim Uberschreiten der Fahrbahn

M sonstige Ursachen

B Nichteachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeuge beim Vorbeifahren an haltenden Fahrzeugen, Absperrungen oder Hindernissen
O andere die insgesamt nur 1x vorkommen

O keine Angaben

Die Unfallursachen in den Jahren 2004 und 2005 sind schwerpunktmafig gleich. Bei
einem Groldteil der Radverkehrsunfdlle war eine Kategorisierung nicht mdglich.
Dieser Bereich féllt unter ,sonstige Fehler beim Fahrzeugfiuhrer®. Mit jeweils 23%
(2004) und 16% (2005) steht diese Kategorie an erster Stelle. Fehler beim
Abbiegen waren 2004 mit 16% und im Jahr 2005 mit 14% die haufigste
Unfallursache. Hier findet sich auch eine Ubereinstimmung mit der Auswertung der
Unfallart unter Abschnitt 2.10.1. Die haufigste Unfallart ist das ,Einbiegen oder

Kreuzen®.

An zweiter Stelle der Unfallursachenstatistik stehen die ,,Fehler beim Einfahren in
den flieBenden Verkehr* (15% fur 2004 und 12% fir 2005). Prozentgleich mit 12%
(2005) steht zudem die Ursache des ,,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden
Verkehrszeichen“ an zweiter Stelle. Auch 2004 ist die zuvor genannte
Unfallursache mit 9% haufig vertreten und steht damit an vierter Stelle. Die
Unfallursache ,,Benutzung der falschen Fahrbahn* steht zuvor mit 10% (2004) an
dritter Stelle. Die gerade genannte Unfallursache ist 2005 lediglich mit 6% vertreten.
Den vierten Platz belegt 2005 die Ursache ,,Verkehrswidriges Verhalten beim Ein-
oder Aussteigen, Be- oder Entladen® (9%). Weiterhin ist mit 8% (2005) das

»Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links’ “ erwdhnenswert.
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Die restlichen Unfallursachen bewegen sich in beiden Jahren unter 5% und fallen
nicht mehr unter die Hauptunfallursachen.

Die in der legende aufgefiihrte Ursache ,andere“ ist eine Zusammenfassung der
Unfallursache die in der Statistik jeweils nur einmal vorgekommen sind und die

Auswertung zu unidbersichtlich machen wirden.

2.10. Auswertung der Unfallstellen nach

2.10.1 Unfallart

Verteilung nach Unfallart 04
70
60
50
40
30
20

10

Unfall anderer Art Zusammensto?  vorausfahrt oder entgegenkommt einbiegt oder ZusammenstoR Aufprall auf Abkommen von  keine Angaben
mit anderem wartet kreuzt zw. Fahrz.u. Hindernis auf der Fahrbahn
Fahrzeug, das FuRg. Fahrbahn nach rechts
anfahrt, anhalt,
oder im ruhenden
Verkehr steht

Verteiluna nach Unfallart 05

45
40
35
30
25
20
15
10
5
0
Unfall anderer Zusammenstol} vorausfahrt oder  seitlich in entaeaenkommt einbieat oder Zusammenstol? Abkommen von keine Anaaben
A mit anderem wartet aleicher kreuzt zw. Fahrz.u.  der Fahrbahn
Fahrzeua. das Richtuna fahrt FuBa nach rechts
anfahrt. anhalt.
oder im
ruhenden
Verkehr steht
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Die Unfallart beschreibt die urspriingliche Bewegung der Unfallbeteiligten. Unfallart
Nummer eins in den Jahren 2004 und 2005 sind Einbiegeunfélle und Unfélle bei
denen sich die Fahrlinien der Fahrzeuge kreuzen. Die Anteile betragen im Jahr 2004
42% und im Jahr 2005 46%. Es handelt sich bei ,einbiegen oder kreuzen® Unféllen
also um fast die Halfte aller Radverkehrsunfdlle. Demnach befinden sich die
Unfallértlichkeiten zum gréten Teil an/auf Kreuzungen oder Einmindungen sowie

an Grundstiicksein- oder ausfahrten.

An zweiter Stelle stehen in beiden Jahren mit jeweils 30% (2004) und 17% (2005)
,Unfélle anderer Art“, die nicht in eine bestimmt Kategorie fallen. Prozentgleich mit
17% stehen 2005 auch die Unfélle bei denen es zum Zusammensto mit einem
anderen Fahrzeug das anfiahrt, anhdlt oder im ruhenden Verkehr steht,

gekommen ist.

Erwahnenswerst sind mit 6% (2004) auch Radverkehrsunfélle bei denen ein
Fahrzeug vorausfahrt oder wartet, und auch diese bei denen sich die Fahrzeuge
entgegenkommen. 5% betrdgt die Rate der ,,ZusammenstéBen zwischen
Fahrzeugen (in diesem Fall Radfahrer) und FuBgénger im Jahr 2004 und im Jahr
2005 betragt sie 4%. Zusatzlich ereigneten sich im Jahr 2005 zu 9% Unféalle mit
Fahrzeugen die seitlich in gleicher Richtung fahren. Diese Kategorie ist 2004 nicht

vertreten.

2.10.2 Besonderheiten

Besonderheiten an der Unfallstelle 04

140

122 (84%)
120
100
80
60
40
20 16 (11%)
2(1%) 3 (2%) 1 (1%) 1 (1%)
0 ; ——— ; — ; ; ;
FuRgéngerfurt Haltestelle Verkehrsberuhigter Querungshilfe f. Kreisverkehr keine Angaben

Bereich FuRganger
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Besonderheiten an der Unfallstelle 05

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0

FuBaéngerfurt Verkehrsberuhigter Bereich Kreisverkehr keine Angaben

Weist eine Unfallstelle eventuelle Besonderheiten auf, so werden diese hier erfasst
und ausgewertet. Die Auswertung dieser Kategorie ist wenig aussagekraftig. In
einem Grofteil der Félle wurden in hier in beiden Jahren keine Angaben gemacht.
Zudem verhélt sich die Verteilung zwischen ein bis drei Unféllen in den Ubrigen

Kategorien auferst gering und Uberwiegend gleich.

Erhéhte Unfallzahlen zeigen sich lediglich an FulRgangerfurten. 2004 ereigneten sich
dort 16 Unfélle (entspricht 11%) und 2005 waren es 7 Unfélle (entspricht 8%)

2.10.3. Charakteristik

Charakteristik der Unfallstelle 04

60

50

40

30

20

10

0
Kreuzung Einmindung Grundsticksein- Grundstiicksein- Grundstiicksein- Gefélle Kreuzung: Gefélle /Kurve keine

oderausfahrt  gqerausfahrt;  oderausfahrt / Gefélle Anaaben
Gefalle Kurve
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Charakteristik der Unfallstelle 05

0,
0 38 (42%)
35
30
% 21 (23%)
20 o
pel) 13 (15%)

15
10

5 1 (1%) 1(1%)

0 T T T T T

Kreuzuna Kreuzuna. Gefalle Einminduna Grundstiicksein- Gefalle keine Anaaben

oder Ausfahrt

Die Charakteristik der Unfallstelle beschreibt die baulichen Eigenschaften und auch
ortlichen Gegebenheiten an der Unfallstelle. Tendenziell stimmen die Erfassungen
der Jahre 2004 und 2005 Uuberein, es gibt jedoch Unterschiede in der
Einzelverteilung. Im Jahr 2004 liegen Unfallhdufungen an Einmindungen.
Kreuzungen und Grundsticksein- oder ausfahrten sind unmittelbar danach zu

nennen.

2005 liegt die Unfallhdufung zunachst an Kreuzungen, danach an Einmindungen
und zuletzt an Grundsticksein- oder ausfahrten. Die Verteilung der restlichen
Radverkehrsunfélle gestaltet sich gleichmaldig gering. Auch hier wurden in einer

Vielzahl der Unfélle keine Angaben Uber die Charakteristik der Unfallstelle gemacht.
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2.11. Auflistung der Unfallhdufungsstellen im Jahr 2004

Nach Auflistung und Auswertung der Unfallstellen ergaben sich aus dem Jahr 2004
und 2005 folgende Strallen oder Kreuzungen an denen es verhduft zu

Radverkehrsunfallen gekommen ist (Unfallhdufungsstellen).’

2004 2005
» Bergische Landstralle/Hardt/Schneiderstr. » Auf dem Sandchen
» Ddusseldorfer Stralle (B8) » Dusseldorfer Stralle (B8)
» Turnerstralle » Winkelsweg
» Hauptstrale » Hauptstrale
» Solinger Strale » Solinger Strale
» Hardt (Aldizufahrt) » Hardt
» Richrather Strale » Schneiderstralie
» Knipprather Stral’e / Poststralie » Opladener Stralle
» Winkelsweg » Knipprather Stralte

> Berliner Platz

2.12. Zusammenfassung

Mit Blick auf die Radverkehrsunfallstatistik ist festzustellen, dass Unfallschwerpunkte
im Bereich der Kinder und Senioren liegen. Weiterhin finden die Radverkehrsunfélle
schwerpunktmafig zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen statt. Dabei ist der

Radfahrer in den meisten Fallen nicht der Unfallverursacher. Im Durchschnitt wohnen
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70,5% der verunfallen Radfahrer in Langenfeld. Obwohl die Verkehrsbeteiligung bei
Mannern und Frauen nahezu gleich ist, ist die Anzahl aller an Unfallen beteiligten,

mannlichen Personen fast doppelt so hoch wie der Anteil der weiblichen.

Eine Unfallhdufung ist in Sommermonaten Juni, Juli und August zu verzeichnen.
Betrachtet man die Wochen- und Uhrzeitenverteilung der Radverkehrsunfalle, dann
fallt auf, dass sich die Unfélle an Werktagen und in der Zeit des Berufsverkehrs
haufen. Am Wochenende, am friihen Morgen sowie am spéaten Abend und zur
Nachzeit sind die Unfallzahlen sehr gering. Im Durchschnitt waren in den Jahren
2004 und 2005 63% der unfallbeteiligten Radfahrer leichtverletzt und 13%

schwerverletzt.

Auch die Unfallursachen waren in beiden Jahren Uberwiegend gleich. Unfallursache
Nummer eins waren ,Fehler beim Abbiegen®. An zweiter Stelle stehen ,Fehler beim
einfahren in den flieRenden Verkehr und Platz drei nimmt ,Nichtbeachten der die
Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen® ein. Folglich liegen die Unfallschwerpunkte bei
der Auswertung der Unfallart und Charakteristik der Unfallstelle im Bereich der
,einbiegen und kreuzen - Unfélle* sowie an Einmindungen, Kreuzungen und

Grundstiicksein- oder ausfahrten.

Im Gesamten gibt es in der Unfallanalyse keine herausragenden Auffélligkeiten bei
denen man sagen kann, dass sie ursachlich fur die im Jahr 2004 extrem hohe

Radverkehrsunfallzahl sind.

® Hier sind jeweils drei oder mehr Unfalle gemeint
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Das Radwegenetz
1. Einleitung

Im Folgenden werden zunachst die verschiedenen Formen von mdglichen
Radverkehrsanlagen beschrieben. Im Anschluss daran soll das Radwegenetz der
Stadt Langenfeld néher betrachtet werden. Ausgangspunkt der Untersuchung ist
dabei die von der Stadt Langenfeld selbst durchgefiihrte Gitebewertung zu den
Radwegen im Stadtgebiet. Um die Gegebenheiten vor Ort beurteilen zu kénnen,
wurde selbst per Fahrrad eine Befahrung einiger Strecken durchgefiihrt und die dort

aufgefundenen Mangel dokumentiert und Lésungsvorschlage ausgearbeitet.

2, Sonderwege fiir den Radverkehr

2.1. Bordsteinradweg

Die klassischen Bordsteinradwege werden in der Regel durch bauliche Malinahmen
-z. B. durch eine farblich abgesetzte Pflasterung oder durch einen Grinstreifen- vom
FulBweg abgetrennt. Sie werden auf gleichem Niveau wie der FuBweg angelegt. Sie
sind gemdall der Verwaltungsvorschrift (VwV) zu § 2 Abs. 4 Satz 2
Straldenverkehrsordnung (StVO) fur den Radverkehr benutzungspflichtig und stehen
ausschlieBlich dem Radverkehr zur Verfliigung. Die Radwegbenutzungspflicht wird

durch die Kennzeichnung mit folgendem Zeichen begriindet:

il -

Zeichen 237 StVO (Radfahrer)

Die Benutzungspflicht entféllt, wenn die Benutzung des Radweges nicht zumutbar

ist sowie wenn die Linienflhrung nicht eindeutig, stetig und sicher ist.

Die Zumutbarkeit ist gegeben, wenn der Radweg unter Berucksichtigung der
Verkehrsbedirfnisse ausreichend breit, befestigt und einschlieBlich einem

Sicherheitsraum frei von Hindernissen beschaffen ist. Die Breite eines baulich

8
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angelegten Radweges sollte dabei moglichst 2,00 m, mindestens aber 1,50 m

betragen.’

Eine sichere Linienflhrung liegt vor, wenn der Streckenverlauf und die
Radwegfiihrungen an Kreuzungen und Einmiindungen auch fir Ortsfremde eindeutig
erkennbar sind. Zudem sollte die Radverkehrsfihrung stetig sein, d.h. die Art der fur
den Radverkehr angelegten Wege sollte mdglichst selten wechseln. Dies ist wichtig
um die Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer zu verbessern und die
Verkehrssicherheit zu erhéhen. Eine sichere Gestaltung der Radverkehrsanlagen
kann durch die Markierung von Radfahrerfurten, Abbiegestreifen, vorgezogenen
Haltelinien fur Autofahrer etc. in Konfliktbereichen wie z.B. Kreuzungen,

Einmindungen und Grundstiickszufahrten gewahrleistet werden.?

Radwege sind zudem nur dann benutzungspflichtig, wenn sie stralienbegleitend
gefuhrt werden. Dies trifft dann zu, wenn sie neben der Fahrbahn verlaufen. Liegen
sie zu weit abseits der Stralle oder verlaufen sie eigenstédndig ohne Fahrbahn

daneben, so missen sie nicht benutzt werden.®

2.2. Getrennter FuBR- und Radweg

Bei einem getrennten Ful- und Radweg werden die Bereiche fur den Radverkehr
und fur die FuRganger in der Regel optisch mit einer durchgehenden weif3en Linie
voneinander separiert. Getrennte Ful3- und Radwege sind mit folgendem Zeichen

gekennzeichnet:

ol — =

Zeichen 241 StVO

"vgl. VWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2

2 vgl. FahrRad in NRW!, Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW
3 vgl. Sonderwege fiir Radfahrer, Ein Ratgeber des Verkehrsclub Deutschland e.V., Kreisverband
Passau/Freyung-Grafenau
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Dieses Zeichen begriindet eine Benutzungspflicht. Auch hier ist die
Benutzungspflicht an die Zumutbarkeit des Radweges geknipft. Es wird auf die

Ausfuhrungen zur Zumutbarkeit unter Punkt 2.1 (Bordsteinradwege) verwiesen.

Ein Radweg darf nur dann als getrennter Ful3- und Radweg ausgewiesen werden,

wenn er eine erforderliche Mindestbreite von 1,50 m besitzt.*

2.3. Gemeinsamer FuB- und Radweg

Auf gemeinsamen Ful- und Radwegen wird der Radfahrer im Mischverkehr mit
FuRgangern geflihrt. Die Bereiche fiir den Radfahrer und fir den Ful3gédnger missen
weder baulich noch optisch voneinander getrennt werden. Um auf diesen Wegen
eine Trennung zwischen Radfahrern und Ful3gdngern zu erreichen, kann ein

Fahrstreifen fur den Radfahrer optisch vom Rest des Weges abgesetzt werden.

Gemeinsame Ful- und Radwege werden mit dem untenstehenden Zeichen
beschildert:

Zeichen 240 StVO

Dieses Zeichen begrindet fir Radfahrer die Pflicht zur Benutzung des Radweges.
Bezlglich der Benutzungspflicht gelten die Aussagen unter Punkt 2.1

(Bordsteinradwege) entsprechend.

Die Breite des gemeinsamen Ful3- und Radweges muss innerorts mindestens 2,50 m

und auRerorts mindestens 2,00 m betragen.®

*vgl. VWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2
> ebd.
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2.4. Radfahrstreifen

Gemal der Verwaltungsvorschriften zu § 2 Absatz 4 Satz 2 StVO ist ein
Radfahrstreifen ein fur den Radverkehr bestimmter, von der Fahrbahn nicht baulich,
sondern mit Zeichen 295 (Fahrbahnbegrenzung) abgetrennter und mit Zeichen 237
(Radweg) gekennzeichneter Teil der Stralde, wobei der Verlauf durch wiederholte

Markierung des Zeichens 237 verdeutlicht werden kann.

Radfahrstreifen sind demnach auf der Fahrbahn angelegte Radwege. Da sie mit dem
Zeichen 237 StVO gekennzeichnet sind, begrinden sie eine Benutzungspflicht.
Gemaly der StVO stehen Radfahrstreifen ausschlielllich dem Radverkehr zur
Verfigung. Sie durfen daher weder vom ruhenden noch vom flieRenden Kfz-Verkehr

genutzt werden.

Von der Fahrbahn werden Radfahrstreifen durch eine durchgezogene Linie (VZ 295,
Breitstrich von 0,25 m) abgetrennt.? Es koénnen in regelmaRigen Abstanden
Fahrradpiktogramme auf dem Radfahrstreifen aufgebracht werden, um die

Kennzeichnung des Radfahrstreifens zu verdeutlichen.

Abb. 1: Radfahrstreifen
Beginn und Ende von Radfahrstreifen sollten zur besseren Orientierung fur alle

Verkehrsteilnehmer deutlich, z. B. durch die Markierung von Aufleitungen auf bzw.

von sich anschlieRenden Bordsteinradwegen, gekennzeichnet werden.

% vgl. VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
7 aus Markierungen, mehr Platz mehr Komfort mehr Sicherheit, Veroffentlichung der AGFS

11
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Radfahrstreifen sollten — einschlieRlich der Breite von 0,25 m des Zeichens 295

(Breitstrich) — méglichst eine Breite von 1,85 m besitzen, mindestens jedoch 1,50 m.®

2.5. Schutzstreifen

Schutzstreifen werden von der Fahrbahn abmarkiert und kennzeichnen den Bereich,
der vorzugsweise dem Radverkehr vorbehalten ist. Sie dirfen gemal der
Verwaltungsvorschriften zu § 41 Zeichen 340 StVO nur innerorts markiert werden.
Sie kommen nach dieser Vorschrift z.B. dann in Betracht, wenn wegen einer
Verkehrsbelastung von in der Regel mehr als 5.000 Kfz/Tag und wegen der
Verkehrsbedeutung ein besonderer Schutzraum fir den Radverkehr angeboten
werden soll, obwohl die Trennung des Fahrzeugverkehrs durch Kennzeichnung einer
Radwegbenutzungspflicht nicht zwingend notwendig ware.® Sie werden auch dann
angelegt, wenn eine Trennung zwischen dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr
winschenswert ware, dies aber aufgrund fehlender Fahrbahnbreite mittels eines
Radfahrstreifens nicht moglich ist.

Schutzstreifen ermdglichen eine Entflechtung des Kraftfahrzeugverkehres und des
Radverkehres, ohne eine strikte Trennung zwischen beiden darzustellen. Dem
Kraftfahrzeugverkehr wird deutlich signalisiert, dass diese Fldche primar dem
Radverkehr vorbehalten ist. Sie kann aber, wenn dies im Begegnungsverkehr
notwendig ist, auch vom Kraftfahrzeugverkehr befahren werden. Die Abmarkierung

des Schutzstreifens erfolgt mittels einer Leitlinie (VZ 340) als im Streckenverlauf

unterbrochener Schmalstrich (0,12 m)."

o

Abb. 2: Schutzstreifen

¥ vgl. VWV-StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2

? ebd.

1 ygl. VwV-StVO zu § 41 Zeichen 340

' aus Markierungen, Veroffentlichung der AGFS
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Schutzstreifen sollten mdglichst eine Breite von 1,60 m besitzen. Eine Mindestbreite
von 1,25 m ist vorgeschrieben. Zur Markierung von beidseitigen Schutzstreifen muss
die zur Verfugung stehende, im Gegenverkehr benutzbare Fahrbahn mindestens
eine Breite von 7 m und weniger als 8,5 m aufweisen. Die restliche Fahrbahn fir den

Kraftfahrzeugverkehr muss mindestens 4,5 m und héchstens 5,5 m breit sein.'?

J fLEL  Anh l.:-.c!:j_ 5 55 !

100

Abb. 3: Exemplarische Darstellung von Schutzstreifen'™

Eine Beschilderung des Schutzstreifens erfolgt nicht. Eine Benutzungspflicht ergibt
sich lediglich aus dem Rechtsfahrgebot gem. § 2 Absatz 4 Satz 3 StVO.
Schutzstreifen ermdglichen daher bei gleichzeitiger Freigabe des FuRweges fir
Radfahrer eine fakultative Fiihrung des Radverkehrs, das heildt, dass der Radfahrer
wahlen kann, ob er den Fullweg oder den Schutzstreifen befahrt. Dies kann
besonders in Einkaufsstrallen sinnvoll sein. Radfahrer, die von Laden zu Laden
fahren, kénnen dann den FulBweg wahlen, wahrend Radfahrer, die an einem
schnellen Fortkommen interessiert sind, die Schutzstreifen auf der Strale benutzen

kénnen.

Um den Zweck des Schutzstreifens zu verdeutlichen und die Orientierung fur alle
Verkehrsteilnehmer zu verbessern sollten in  regelmaligen Abstdnden
Radfahrpiktogramme auf dem Schutzstreifen aufgebracht werden. In Einmindungen
und Kreuzungen ist es zudem zu empfehlen, die Schutzstreifen in roter Farbe zu
markieren. Der ruhende Verkehr auf der Fahrbahn ist durch Zeichen 283

auszuschlieen.

12 ygl. VWV-StVO zu § 41 Zeichen 340
1% aus FahrRad in NRW!, Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW
" vgl. VWV-StVO zu § 41 Zeichen 340

13



Kapitel B

Folgende Voraussetzungen sollten fir die Markierung von Schutzstreifen zudem in

der Regel gegeben sein:

e Die Verkehrsbelastung sollte nicht mehr als 10.000 Kfz/Tag betragen
e Der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw) am Gesamtverkehr sollte unter 5 % bzw.

bei unter 500 Lkw/Tag liegen."

2.6. Fur Radfahrer freigegebene FuBwege

FUr Radfahrer freigegebene Fullwege ermdglichen eine fakultative FUhrung des
Radverkehrs, indem sie Radfahrern zwar erlauben den Fullweg zu benutzen, dieser
fur sie aber nicht benutzungspflichtig ist. Dem Radverkehr wird vielmehr ein
Benutzungsrecht auf dem FulRweg erdffnet. Es wird so eine teilweise Entmischung
des Fahrzeugverkehrs und eine teilweise Mischung von Radverkehr und Fuldgéangern
auf einer gemeinsamen Verkehrsflache bewirkt. Entscheidet sich der Radfahrer auf
dem FulRweg zu fahren, so hat er auf Fuldganger Rilcksicht zu nehmen, da der
FuBweg vorrangig den Fuligidngern vorbehalten ist. Es darf daher nur in

Schrittgeschwindigkeit gefahren werden.®

——4

Zeichen 239 mit Zusatzzeichen 1022-10 StVO

Um Fulwege fir den Radverkehr freizugeben, missen diese mit dem Zusatzzeichen

1022-10 StVO gekennzeichnet werden. Gegeniber der Freigabe eines Fullweges fiir

¥ vgl. VWV-StVO zu § 41 Zeichen 340
' vgl. VwV-StVO zu § 41 Zeichen 239
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Radfahrer ist der Anlage eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn in der Regel der
Vorzug zu geben.'’
2.7. FahrradstraBe

Durch Verkehrszeichen 244 kénnen Stralden als Fahrradstralen gekennzeichnet

werden:

| Fahrradstrale |

Zeichen 244 StVO

Fahrradstralen dirfen nur von Radfahrern befahren werden. Kraftfahrzeuge (z. B.
Anliegerverkehr) kénnen durch entsprechende Zusatzschilder zugelassen werden.
Diese haben sich dann dem Radverkehr unterzuordnen. Alle Fahrzeuge dirfen hier
nur mit mafRiger Geschwindigkeit (ca. 25 km/h) fahren. Ist Kraftfahrzeugverkehr in
FahrradstralRen zugelassen, so soll die Einhaltung der maRigen Geschwindigkeit
durch bauliche Malnahmen, wie z.B. Aufpflasterungen oder Markierungen

unterstiitzt werden. Es gelten die allgemeinen Verkehrsvorschriften.®

Fahrradstrallen bieten sich dort an, wo der Radverkehr die vorherrschende
Verkehrsart ist, oder dies zumindest alsbald zu erwarten ist. Auf ihnen sind
Radfahrer bevorrechtigte Verkehrsteilnehmer, was flr Radfahrer immense Vorteile
gegenuber anderen Strallen bietet. Radfahrer durfen beispielsweise auf
FahrradstralRen nebeneinander fahren. Zudem wird ihnen durch die Befreiung vom
Kraftfahrzeugverkehr bzw. durch die Geschwindigkeitsbeschrankung aller Fahrzeuge

eine sichere und unbeschwerte Fahrt ermdglicht.®

7 vgl. VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
'8 yon der Internetseite des ADFC: www.adfc.de/484 1, [Stand: 18.12.05]
19
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3. Analyse des Radwegenetzes

3.1. Ziel

Im folgenden Teil sollen exemplarisch verschiedene Radwege im Bereich der Stadt
Langenfeld beschrieben und anschlieRend hinsichtlich der Kriterien Sicherheit und
Funktionalitat untersucht werden.

Um ein genaues Bild tber die Radwege und ihre Beschaffenheit zu erhalten, wurde
ein Teil der Wege abgefahren. Auf diese Weise konnten vor Ort praktische
Erfahrungen bezliglich der Bauweise des Radwegenetzes und des Verhaltens der
Verkehrsteilnehmer gemacht werden.

Die Auswahl der untersuchten Radverkehrsanlagen erfolgte unter der Hinzuziehung
des Radnetzplanes der Stadt Langenfeld, der von der Arbeitsgemeinschaft Lokale
Agenda 21 - AG Radverkehrsférderung/Untergruppe Infrastruktur erarbeitet worden

ist.

Die folgenden Darstellungen der Radwege beinhalten die gesamte Ortlichkeit, die
Lage des Weges und den Verlauf. Die anschlieBende Bewertung thematisiert
vorhandene Gefahrenquellen und die entsprechenden Ursachen.

Anschlieend werden weitere verkehrsplanerische Lésungsmdéglichkeiten entwickelt.

Es wurden folgende Radverkehrsanlagen untersucht:

e Jahnstralle
e Auf dem Sandchen
e Solinger StralRe

e Ddusseldorfer Stralle/Berghausener Strale

3.2. Analyse der Radwegverbindungen

3.2.1. Radwegeverbindung Jahnstralle
a) Beschreibung des Radweges

Die Jahnstralle erstreckt sich von der Kreuzung mit der Berghausener

Stralde/Zehntenweg/Winkelsweg im Norden bis hin zur Kreuzung mit der Langforter
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Strale im Suden. Es handelt sich um eine Gemeindestrale innerhalb der
geschlossenen Ortschaft. Die zuldssige H6chstgeschwindigkeit auf der Jahnstralie
betragt 30 km/h. Da sich sowohl in der Jahnstrale als auch in der ndheren
Umgebung der Jahnstralle mehrere Grundschulen und weiterfihrende Schulen

befinden, wird die Jahnstral’e von zahlreichen Schiilern als Schulweg genutzt.

. = e -
ind

r : o e Y e
Abb. 4: Blick ie Jahnstralle

Auf beiden Seiten der Jahnstra’e befindet sich ein FuBweg, der fir Radfahrer
freigegeben ist. Dieser ist rechtseitig in Fahrtrichtung Auf dem S&ndchen durch
Grinstreifen von der Fahrbahn abgetrennt. Die Grinstreifen sind an zahlreichen
Stellen durch Grundstickszufahrten oder durch Stellflachen fur Pkw unterbrochen.
Entlang der Jahnstral’e befinden sich insgesamt finf Bushaltestellen. Zwei davon
sind rechtsseitig in Fahrtrichtung Langforter Stralle gelegen, die anderen drei
befinden sich auf der gegeniberliegenden Seite. Diese sind nicht mit befestigten
Haltebuchten ausgestattet. Lediglich vor der Haltestelle Querstralle befindet sich
eine Haltezone fir den Bus. Die Wartehauschen sind jeweils am rechten Rand des
FuBweges angesiedelt. Die Haltestellen Berghausener Strale bilden davon jedoch
eine Ausnahme. Diese befinden sich jeweils am linken, der Stralle zugewandten
Rand des Fullweges, so dass der Radverkehr hier hinter den wartenden Fahrgésten

vorbeifahren kann.
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\

Abb. 5: Fir Radfahrer freigegebener Fullweg der Jahnstral3e mit Bushaltestellen Querstralie

Vor der Kreuzung der Jahnstrale mit der Langforter Strale beginnt in H6he des
Jahnhauses ein farblich abgesetzter Streifen, der den FuRweg optisch in zwei

Bereiche teilt — einen fiir Radfahrer und einen fur Fulganger.

Abb. 6: Anfang des farblich abgesetzten Fahrstreifens auf dem FuRweg der JahnstralRe

b) Beurteilung des Radweges

Aus der Giitebewertung der Stadt Langenfeld® ist der FuRweg der JahnstraRe als

ein fur Radfahrer freigegebener FuRweg mit schlechter Qualitdt hervorgegangen. Als

% Anlagen 4 und 5
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Defizit wurde ein grofles Konfliktpotential durch Schilerradverkehr und Fuligénger
auf dem FulBweg bescheinigt.

Bei der eigenen Befahrung des Fullweges der Jahnstralte konnten die Ergebnisse
der Gutebewertung gut nachvollzogen und auch bestétigt werden. Die gemeinsame
Nutzung des FuRweges von Radfahrern und Fuldgangern birgt in der Tat ein hohes
Konfliktpotential, da der FuBweg auf beiden Seiten der Stralle schmal (2 bis 2,60
Meter) ist. Da die Jahnstralde von sehr vielen Schilern, sei es als Radfahrer oder als
FuRganger, benutzt wird, ist der FulBweg zu den typischen Zeiten des
Unterrichtsbeginns und -endes stark frequentiert. Dies kann besonders an den
Bushaltestellen zu mdglichen Zusammenstéflen zwischen wartenden Fahrgésten
und Radfahrern fuhren. An den zahlreichen Grundstiickszufahrten besteht hier

zudem das grof3e Risiko der Kollision von Radfahrern mit Fahrzeugen, die aus den

Zufahrten raus bzw. in diese hinein fahren.

Abb. 7: Frsweg der JaHnstraBe I

Es besteht hier fir den Radfahrer keine Benutzungspflicht, Radfahrer dirfen also
auch auf der Stralle fahren. Die Jahnstralle weist jedoch eine hohe Frequenz von
Schulerradverkehr auf. Es handelt sich bei den Schilern zum groflen Teil um
Grundschuler im Alter von ca. 6 bis 10 Jahren. Es ist anzunehmen, dass sich ein
Groldteil der Schiler auf dem FulRweg sicherer fuhlt als auf der Stralle im
Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr. Der FuBweg suggeriert den Radfahrern
hier jedoch eine nicht vorhandene Sicherheit. Tatsdchlich sind Radfahrer auf der
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Stralde einem geringeren Unfallrisiko ausgeliefert, da sie sich dort direkt im Blickfeld
des Kraftfahrzeugverkehrs befinden und so fur diesen présenter sind. Dadurch
werden Kfz-Fahrer gebremst und fahren vorsichtiger. Radfahrer auf dem Fullweg
jedoch werden oft beim Ein- und Ausfahren in bzw. aus Grundstiickszufahrten und

Einmindungen Ubersehen.

Es ist daher anzuraten, das Fahren auf der Stralle fur den Radverkehr mit
geeigneten Malnahmen attraktiver zu machen. Hier bieten sich beidseitige
Schutzstreifen bei gleichzeitiger Beibehaltung der Freigabe des Fulweges fir
Radfahrer an. Da weder Schutzstreifen noch fiir Radfahrer freigegebene FuRwege
benutzungspflichtig sind, kann auf diesem Wege die jetzige fakultative Fihrung des
Radverkehrs beibehalten werden. Unsicheren Radfahrern bleibt so weiterhin die
Mdglichkeit, auf dem FuRweg zu fahren. Insgesamt wird der FuRweg aber von
Radfahrern entlastet. Entscheidet sich ein Radfahrer dazu, auf der Stral3e zu fahren,
ergibt sich eine Benutzungspflicht fur den Schutzstreifen. Diese resultiert jedoch

lediglich aus dem Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen haben den Vorteil, dass sie dem Kraftfahrzeugverkehr deutlich
signalisieren, dass der als Schutzstreifen abmarkierte Bereich dem Radverkehr
vorbehalten ist. Sollte dies im Begegnungsverkehr aber erforderlich sein, dirfen auch
Kfz-Fahrer den Schutzstreifen befahren. Schutzstreifen stellen daher eine
Kombination zwischen dem Mischverkehr von Rad- und Kfz-Fahrern und einer
separierten Verkehrsfihrung dar. Ein weiterer Vorteil von Schutzstreifen ist, dass sie
das Fahren auf der Stralde fur Radfahrer attraktiver machen, indem sie das
Sicherheitsempfinden des Radfahrers erhéhen. So werden sich vermutlich nach
einer Abmarkierung von Schutzstreifen wesentlich mehr Radfahrer fiir das Fahren
auf diesen -und damit also fur das tatsachlich sicherere Fahren auf der Stralle-
entscheiden. Dies hat zur Folge, dass der Fullweg entlastet und das Unfallrisiko

erheblich vermindert wird.

Ab der Kreuzung der Auf dem S&ndchen mit der Theodor-Heuss-Stral’e wird der
Radverkehr auf einem benutzungspflichtigen gemeinsamen Ful3- und Radweg weiter
gefuhrt. Die Radfahrer, die den Schutzstreifen befahren, sollten daher rechtzeitig

vorher wieder auf den fur Radfahrer freigegebenen Fullweg aufgeleitet werden. Hier
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bietet sich eine Aufleitung im Bereich der rot abgesetzten Radfahrerspur in Héhe des
Jahnhauses an. Die Aufleitung kénnte dhnlich wie im untenstehenden Bild dargestellt
aussehen. Sie sollte aber vorzugsweise nicht wie in der Abbildung dargestellt in
Hbéhe der Parkplatzzufahrt markiert werden. An dieser Zufahrt ist zwar, aufgrund des
bereits abgesenkten Bordsteins, ohne viel Aufwand eine Aufleitung zu markieren, es
kénnte dort jedoch zu Konflikten zwischen Kfz-Fahrern und Radfahrern kommen. Es
ist daher anzuraten, die Aufleitung an einer geeigneten Stelle hinter der

Parkplatzzufahrt zu markieren.

Abb. 8: Exemplarische Darstellung einer Aufleitung vom Schutzstreifen auf den FuBweg

Entsprechendes sollte zur besseren Orientierung fur alle Verkehrsteilnehmer auch
fur das Ende des Schutzstreifens in Richtung Berghausener Strale sowie fir den
Beginn der Schutzstreifen im Norden und im Siden der Jahnstralle vorgenommen

werden.
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3.2.2. Radwegeverbindung Auf dem Sé@ndchen
a) Beschreibung des Radweges

Die Strale Auf dem Sandchen besitzt in Richtung Bachstrale zuwischen der
Kreuzung Theodor-Heuss-Stral’e einen kombinierten Ful3- und Radweg (VZ 240). In
Hohe des Parkhauses Turnerstralle wird der Radfahrer auf die Fahrbahn geleitet, da
an dieser Stelle der Radweg endet. In Gegenrichtung ist zwischen Kreisverkehr
BachstralRe/Auf dem Sé&ndchen und der Kreuzung Theodor-Heuss-Stralde

durchgehend ein kombinierter Ful3- und Radweg (VZ 240) vorhanden.

b) Beurteilung des Radweges

Die Radwegeverbindung Auf dem Sandchen wurde in der Guterbewertung der Stadt
als ein Radweg mit guter Qualitdt bewertet. Einbezogen in die Bewertung hat man
dabei allerdings nur den Abschnitt zwischen Theodor-Heuss-Stralle und
Turnerstralle. Bei der eigenen Befahrung ist jedoch ein Mangel an der
Radfahrerfilhrung aufgefallen. Dieser betrifft die Uberleitung des Radverkehrs auf die
Fahrbahn in Fahrtrichtung Bachstralde. Der Radfahrer soll links an einer Griinflache
vorbei fahren, um dahinter auf die Fahrbahn zu treffen. Optisch erhélt er jedoch
keinen Hinweis, dass er links an der Grinflache vorbeifahren soll. So kommt es,
dass 4 von 5 Radfahrern (aus eigener Beobachtung des Verhaltens der Radfahrer an
dieser Stelle) rechts an der Grinflache vorbeifahren, um dann auf dem FuRweg

weiter zu fahren oder irgendwann spater auf die Fahrbahn zu wechseln.
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Abb. 10: Uberleitung der Radfahrer auf die Fahrbahn, falsche Fahrweise

Der Kfz-Fahrer wird an der eigentlichen Uberleitung mittels auf der Fahrbahn
markiertem Verkehrszeichen Achtung Radfahrer (VZ 138-10) auf den von rechts
einscherenden Radverkehr vorbereitet.
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Abb. 11: Auf die Fahrbahn markiertes VZ 138-10, um den Kfz-Fahrer aufmerksam zu machen

Wechselt der Radfahrer nicht an dieser Stelle, sondern erst spater, zum Beispiel an
der nachsten Absenkung der Bordsteinkante vor dem Konrad-Adenauer-Gymnasium
oder an der Lichtzeichenanlage Auf dem S&ndchen/Turnerstral’e, kann es zu
Konflikten mit dem Kfz-Verkehr kommen. Bleibt der Radfahrer weiterhin auf dem
FuBweg, so kommt es haufig zu Problemen mit an der Bushaltestelle Stadtgalerie
wartenden Fahrgasten, da der FuRweg an dieser Stelle recht schmal ist. Es ist daher
sinnvoll, die Radfahrer dazu zu bringen, tatsachlich an der vorgesehenen Stelle auf
die Fahrbahn zu wechseln.

Dies konnte dadurch erreicht wenden, in dem man dem Radfahrer mittels weil3er
Radfahrerpiktogramme und Abtrennung des Radfahrerbereichs auf der linken Seite
des Fulwegs den richtigen Fahrweg suggeriert und auflerdem fir die nachsten
Meter auf der Fahrbahn einen Schutzstreifen einrichtet. Dadurch wird zudem die
optische Erkennbarkeit flir den Kfz-Fahrer erhéht und auch der Radfahrer fuhlt sich

sicher auf die Fahrbahn gefihrt.
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Abb. 12: Markierung der Uberleitung der Radfahrer auf die Fahrbahn Auf dem Sandchen

3.2.3. Radwegeverbindung Solinger Stralle
a) Beschreibung der Radweges

Dieser Radweg wurde im Rahmen der ,Gluterbewertung Radnetzplan Langenfeld® als
ein Radweg mit schlechter Qualitdt (hier muss bald etwas geschehen)
gekennzeichnet. Als Hauptdefizit wurden hier die vielen Ausfahrten benannt. Der

MaRnahmenvorschlag an dieser Strecke lautet: GroBangelegte Umgestaltung.

a) Dieser FulRgéngerweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ (VZ 239 und ZZ
1022-10) beginnt an der Kreuzung Solinger Stralle/Theodor-Heuss-
Stralde/Richrather Stralle. Dem Radfahrer ist es daher also freigestellt, ob er den

FuRweg benutzen oder auf der Stralde im flieRenden Verkehr mitfahren méchte.
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Abb. 13: VZ 239, ZZ 1022-10, Solinger Strale in Richtung Hardt

b) Radfahrer, die aus Richtung Hardt kommend die Solinger Stralle befahren,
werden Uber einen abgesenkten Bordstein auf die Fahrbahn geleitet. Visuell wird der
Radweg flr einige Meter durch eine rote Markierung auf der Fahrbahn weitergefihrt,
wo die Markierung anschlieBend kurz vor der Bushaltestelle Immigrather Platz
auslauft.

Parallel zur Radwegfihrung auf die Stralde befindet sich auf der rechten Seite neben
dem FuBweg das Verkehrszeichen FuRgangerweg mit dem Zusatz Radfahrer frei
(VZ 239, ZZ 1022-10). Demzufolge ist es dem Radfahrer, der die Solinger Stralle
aus Richtung Hardt kommend beféhrt, freigestellt, ob er sich in den flieRenden

Verkehr einordnet oder den Fuldweg nutzt.
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Abb. 14 links: Radwegfiihrung
Abb. 15 rechts: Beschilderung Beginn Fulweg Radfahrer frei

Radfahrer, die sich entscheiden, den FulBweg mit dem Zusatzschild ,Fahrréder frei*
zu benutzen, werden auf der Solinger Stral3e mit einigen Problematiken konfrontiert.
Da sich die Gefahrensituationen in beide Fahrtrichtungen &ahneln, werden im
Folgenden exemplarische Gefahrensituationen in Fahrtrichtung Hardt dargestellt.

Entlang der Solinger StralRe finden sich viele Einmindungen bzw. Kreuzungen, die

den Radfahrer vor unibersichtliche Verhaltnisse stellen:

Ein typisches Beispiel stellt die Ecke Solinger Stral’e/An der Tente dar. Hier muss
der Radfahrer einen kleinen Bogen fahren, um anschliel3end die Stra’e An der Tente
zu Uberqueren. Hohe Busche und Strducher versperren ihm die Sicht auf die
Ausfahrt vom Parkplatz der Sparkasse, wo tagstber immer ein hoher Verkehrsfluss
zu verzeichnen ist.

Der Radfahrer muss demzufolge auf mehrere Komponenten gleichzeitig achten:

einbiegenden Verkehr von der Solinger Strale, die Ein-/ Ausfahrt des
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Sparkassenparkplatzes, Verkehrsteilnehmer, die die Stralle An der Tente in Richtung
Solinger Stral’e befahren und den gesamten FuRgéngerverkehr.

Abb. 16: Einmindung Solinger Strafle/An der Tente

Weitere UnuUbersichtlichkeiten findet man im Kreuzungsbereich - wie beispielsweise
Solinger Stralte/Lessingstralle - vor. Hat der Radfahrer die Kreuzung Uberquert,
muss er einen sehr schmalen Burgersteig benutzen.

Unmdglich ist die Weiterfahrt bei an der Ampel wartenden Fufligangern (Querung
Solinger Stral3e); insbesondere durch Schulkinder in Richtung Fahler Weg.

Hinzu kommt die Kombination mit Hauserecken, die die Sicht auf

entgegenkommende Verkehrsteilnehmer - auch auf FuRgénger - versperren.

Abb. 17: Kreuzung Solinger StralRe/Lessingstralle

Ein charakteristisches Merkmal der Solinger Strale sind die vielen Ein- und
Ausfahrten. Diese Einfahrten kénnen nur Gber den FulRweg erreicht werden. Der

FuRBweg ist im Bereich der Einfahrten entsprechend abgesenkt.
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Je schmaler an diesen Stellen der Fullweg ist, desto weniger Spielraum bleibt dem
Fahrradfahrer einen sicheren Abstand zwischen sich selbst und der Ausfahrt zu
lassen. Auch fur den Autofahrer ist es schwierig, die auf dem Fulweg kommenden

FuRgénger und Radfahrer frihzeitig zu erkennen, um diesen den Vorrang zu

gewahren.

Abb. 18: Ein- und Ausfahrt Solinger traBe

Des Weiteren féllt auf, dass die Burgersteigbreite entlang der Stral’e sehr variiert.
Besonders an engeren Stellen, die zusatzlich durch Auslagen der Geschéfte in ihrer
Breite noch weiter eingeschrankt werden, entstehen Engpésse. An diesen Stellen ist
es fast unmdglich, dass auf dem Birgersteig fahrende Fahrradfahrer Fuldiganger

problemlos passieren kénnen.
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Abb. 19: FuRweg Solinger Stralle

Weitere enge Stellen entstehen beispielsweise durch ...

Abb. 20 links: FuRweg Solinger Stralke
Abb. 21 rechts: Fulweg Solinger Stralie

- Werbeschilder der Geschéfte, Beschilderung, Poller, Stralenlaternen, etc.

Auf der Solinger Stral’e befinden sich in beide Fahrtrichtungen Bushaltestellen,
welche in Form von Haltebuchten neben der Fahrbahn angelegt worden sind. Der
FuBweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ verlauft unmittelbar neben der
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Haltebucht. Somit missen sich wartende sowie ein- und aussteigende Fahrgéste,
FuRgénger und Radfahrer den Birgersteig an diesen Stellen teilen.

Abb. 22 links: Bushaltestelle Solinger Stralle
Abb. 23 rechts: Bushaltestelle Bogenstralie

Kurz vor der Unterfihrung findet man den Beginn eines getrennten Rad- und
FuBweges, wobei Rad- und FulRweg optisch durch einen unterschiedlichen Belag
voneinander getrennt sind. Gekennzeichnet wurde diese Stelle durch das Zeichen
241 StVO ,Getrennter Ful3- und Radweg*.

Abb. 24: Beginn VZ 241 StVO
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b) Beurteilung des Radweges

Ein so baulich angelegter FuBweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ birgt
insgesamt viele Gefahren.

Einer der wichtigsten planerischen Ziele sollte die Schaffung von Ubersichtlichkeit fur
alle Verkehrsteilnehmer sein. Diese Ubersichtlichkeit, die dem Radfahrer, vor allem

den Kindern, Schutz und Sicherheit vermittelt, wird hier nicht gewéahrleistet.

Wesentliche Gefahren werden durch
e haufig zu schmale Wege
e uniberschaubare Ein- und Ausfahrten
¢ nicht einsehbare Ecken an Kreuzungen

ausgeldst.

Diese infrastrukturelle Gestaltung fuhrt zu folgender Situation:
Der Radfahrer wird als fahrender Verkehrsteilnehmer von der Fahrbahn genommen

und verschwindet damit aus dem Gesichtsfeld des Autofahrers.
Aus dieser Situation heraus ergeben sich zwei dominante Unfalltypen:

a. Der Autofahrer rechnet nicht mehr mit Fahrradverkehr und kollidiert
beim Abbiegen mit einem geradeaus weiterfahrenden Radfahrer.
b. Es kommt zu Kollisionen zwischen Autos und Fahrradern im Bereich

von Ein- und Ausfahrten.

Verdeutlicht werden soll die Gefahr der Kollision zwischen Fahrrad und Auto im
Bereich von unUbersichtlichen Ein- und Ausfahrten anhand von folgender
Fotographie aus der Sicht des Autofahrers, der aus einer Ausfahrt kommend den

FulRweg Uberqueren mdchte, um auf die Solinger Stralde zu gelangen:
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Abb. 25: Grundstlckszufahrt Solinger Stralie

Ein herankommender Fahrradfahrer kann aufgrund der seitlichen Begrenzungen
durch Mauern beim Herausfahren aus der Ausfahrt erst im letzten Moment gesehen
werden. Somit bleibt dem Kfz-Fahrer kaum Zeit zum Bremsen. Auch der Fahrrad-
fahrer kann ein aus der Einfahrt kommendes Auto erst im allerletzten Moment
erkennen und handeln. Fur einen Radfahrer, der sehr nah an der Ausfahrt

vorbeifahrt, kann es in diesem Moment eventuell schon zu spéat sein.

Ein weiterer potentieller Konfliktpunkt wird durch die Bushaltestellen auf beiden
Seiten der Solinger Stralle (jeweils in Fahrtrichtung) ausgeldst. Da Fahrradfahrer
durch das Zusatzschild ,Fahrrader frei“ den FuRweg mitbenutzen dirfen, kann es an
diesen Stellen leicht zu Nutzungskonflikten zwischen Fahrgasten und Radfahrern
kommen.

Insbesondere Kinder und &ltere Leute, die noch kein entsprechend geschultes
beziehungsweise ein herabgesetztes Reaktionsvermdgen haben, werden in solchen
Situationen die Gefahr erst verspatet wahrnehmen und somit nicht rechtzeitig

ausweichen kénnen.

Insgesamt kann entlang der Solinger Stral’e kein ,entspanntes® Radfahren
stattfinden, da aus Sicht des Fahrradfahrers zu jedem Zeitpunkt mit einer

unvorhersehbaren Situation gerechnet werden muss.

Der in der Gutebewertung erwdhnte Malinahmenvorschlag fur diese Strecke (grof3
angelegte Umgestaltung) wird mittels der gewonnenen Erkenntnisse beflrwortet.

Zudem lasst die Anzahl der Unfélle in 2004 erkennen, dass hier ein dringender
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Handlungsbedarf besteht. Ein entsprechender Ansatz wird im Kapitel

sinfrastrukturelle Analyse mit konzeptionellen Verbesserungsvorschlagen® vorgestellt.

3.2.4. Radwegeverbindung Berghausener StraBe/Diisseldorfer Strale (B8)

Als Radwege mit baulichen Méangeln gingen aus der Gltebewertung der Stadt
Langenfeld unter anderem die Disseldorfer Stral’e (B 8) und die Berghausener
Stralle hervor. Der Ddusseldorfer Strale wurden als Defizite schlechte
Bordsteinradwege zwischen der Wilhelmstrale und der Theodor-Heuss-Stralie
sowie zwischen der Grenzstralle und dem Ortsausgang Langenfeld bescheinigt. Als
Defizit der Berghausener Stralle wurden starke bauliche Mangel durch Schlaglécher
und Baumwurzeln angegeben. Dieses Ergebnis bezieht sich auf den Abschnitt der
Berhausener StralRe zwischen der Jahnstrale und der westlichen Stadtgrenze
Langenfelds. Als Malinahmenvorschlag geht aus der Gitebewertung fir beide

Stralden die Ausbesserung der Wege hervor.

Die Radwege der Dusseldorfer Strale sowie der Berghausener StralRe wurden,
exemplarisch fir alle Radwege mit baulichen Mangeln, selbst mit dem Fahrrad

abgefahren.

Bei dem Radweg der Berghausener Stral3e handelt es sich um gemeinsame Ful3-
und Radwege auf beiden Seiten der Stra3e. Analysiert wurde der Abschnitt zwischen
der Ddusseldorfer Stralle und der Jahnstralle. Auf diesem Abschnitt ist der
gemeinsame Ful3- und Radweg durch Grinstreifen und teilweise zuséatzlich durch

Leitplanken von der Stralde getrennt.

Bei Befahrung des Fullweges konnten die Ergebnisse der Glitebewertung bestétigt
werden. Die Oberflache des gemeinsamen Ful3- und Radweg ist in einem sehr
schlechten Zustand und weist an zahlreichen Stellen Schaden durch Wurzelaufbruch
sowie Schlaglécher auf. Diese Schaden kénnen bei ungelibten oder unsicheren
Radfahrern leicht zu Stirzen fihren. Dieses Risiko wird im Herbst noch erheblich
verstarkt, da die Schaden dann zeitweise unter Laub verborgen sind. Dies fuhrt dazu,

dass Radfahrer keine Chance haben, sich rechtzeitig auf die Schlaglécher und die
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Schéaden durch Wurzelaufbruch einzustellen. Die Gefahr von Stlrzen wird dadurch

noch zuséatzlich erhoht.

Bei den Radwegen der Disseldorfer Stralle handelt es sich ebenfalls um
gemeinsame Ful- und Radwege auf beiden Seiten der Stralle. Diese werden auf
einem grof3en Teil der StralRe durch Rasenstreifen von der Fahrbahn getrennt. Die
Befahrung dieser Wege hat ergeben, dass die Qualitdt der Radwege vor allem
dadurch gemindert wird, dass der Radweg von zahlreichen Grundstickszufahrten
gesaumt ist, die in kurzen Abstédnden aufeinander folgen. Im Bereich dieser
Zufahrten ist der gemeinsame Ful}- und Radweg in seiner gesamten Breite im
Vergleich zum normalen Bordsteinniveau relativ stark abgesenkt. Dies macht den
gemeinsamen Ful- und Radweg auf Teilen der Dusseldorfer Stralde zu einer sehr
holprigen und unattraktiven Strecke. An wenigen Stellen finden sich zudem auch auf

der Disseldorfer Stralte Schlaglécher und Schaden durch Wurzelaufbruch.

Bei beiden Stralen ist daher eine zeitnahe und regelméflige Ausbesserung, wie

auch schon in der Gitebewertung vorgeschlagen wird, ratsam.

3.3. Weitere verkehrsplanerische Losungsméglichkeiten
a) Radwegefiihrung an Bushaltestellen

An Bushaltestellen kénnen Konflikte zwischen Radfahrern und Fahrgasten und
FuRgadngern entstehen, wenn wartende Fahrgaste, Ful3ganger und Radfahrer an
einer Bushaltestelle aufeinander treffen. Oftmals sind diese Stellen zu eng, so dass
Radfahrer nicht problemlos an wartenden Fahrgéasten vorbeifahren kénnen.

Aus diesem Grund ist es sinnvoll fir die wartenden Fahrgéaste einen Aufstellraum zu
schaffen, der vom Ubrigen Ful3- und Radweg abzutrennen ist, um die Sicherheit aller

Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten.

Abb. 26: Radwegfuhrung an Bushaltestellen
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b) Verlauf an Radwegenden

An Radwegenden mussen Radfahrer auf die Fahrbahn, in den Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen, zurlckkehren. Aus diesem Grund sind Radwegenden mit
besonderer Sorgfalt auszubilden, um zu gewahrleisten, dass der Radfahrer sicher
auf die Stralle geleitet wird. Radfahrern sollte hier die Méglichkeit geboten werden,
sich ohne wesentliche Richtungsadnderung in den Kfz-Verkehr einzufddeln. Dies kann
Uber einen kurzen Radfahrstreifen erfolgen, der direkt an das Radwegende
anschlieRt. Das Ende eines Bordsteinradweges sollte im Ubergangsbereich dabei
nah an der Fahrbahn und parallel zum Kfz-Verkehr gefiihrt werden. Der
Radfahrstreifen kann zuséatzlich rot eingefarbt und mit Fahrrad-Piktogrammen
versehen werden. Zusatzlich sollte vor dem Beginn des Radfahrstreifens eine
Sperrflaiche angelegt werden, um zu verhindern, dass diese Flache als Parkraum
genutzt wird®'. Zudem wird dadurch der Kfz-Fahrer vom Fahrbahnrand mehr in die
Mitte geleitet. In der folgenden Skizze ist die Ausbildung eines Radwegendes

exemplarisch dargestellt:

Abb. 27: Aufleitung auf die Fahrbahn am Radwegende

4. Zusammenfassung

Die Ergebnisse der obigen Untersuchungen werden im Folgenden Kkurz

zusammengefasst:

! vgl. mobil:nrw, FahrRad in NRW. Veroffentlichung des Ministeriums fiir Verkehr, Energie und
Landesplanung des Landes Nordrhein-Westfalen
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Anhand der Untersuchung der Radwege und der Unfallanalyse konnte haufig
festgestellt werden, dass in der Vergangenheit nicht vorhandene oder zu
schmale Sicherheitsstreifen zwischen Radweg und Parkplatzen fur Autos
angelegt wurden. Dies stellt eine potentielle Geféahrdung fiir Radfahrer durch

sich 6ffnende Wagentiiren dar.

Durch FuRgéngerwege mit dem Zusatzschild ,Fahrréder frei“, die haufig an
vielen Hof- und Garagenein- und Ausfahrten vorbeifihren entstehen sehr

schnell untibersichtliche Stellen, die eine potentielle Unfallstelle darstellen.

Radwege sollten nur in Kombination mit Fullwegen angelegt werden, wenn
dies keine Konfliktverstarkung zwischen FuRgadnger und Radfahrern zur Folge
hat. So kdénnen beispielsweise durch einen zu schmalen Fullweg bzw. durch
eine geschéftliche Nutzung des FulBweges baulich Engstellen entstehen, die
sich in einer Verbindung mit kombinietem Rad-und Fulweg als nicht

praktikabel erweisen.

Eine Radwegfiihrung vorbei an Bushaltestellen beinhaltet weiteres
Konfliktpotential zwischen Radfahrern und wartenden bzw. aussteigenden
Fahrgaste, wenn nicht gentigend Platz vorhanden ist. Hier ist die Anlegung

eines Schutzraumes flr die Fahrgaste zu empfehlen.

Am Ende des Radweges Auf dem S&ndchen Richtung Bachstrale konnte
festgestellt werden, dass zwar ein auf die Stral’e auslaufendes Radwegende
vorhanden ist, dieses jedoch nicht durch einen Schutzstreifen zur Sicherheit
der Radfahrer weitergefiihrt wird. Dabei stellt eine Weiterflihrung des
Radweges auf die Fahrbahn fir die Einordnung in den flieBenden Verkehr

eine gute Schutzmdglichkeit fur den Verkehrsteilnehmer Fahrradfahrer dar.
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Infrastrukturelle Analyse mit konzeptionellen Verbesserungsvorschlédgen

1. Einleitung

1.1. Problemdarstellung: Unfallschwerpunkte

Der Anteil der Radfahrerinnen und Radfahrer am Gesamtverkehrsaufkommen in der
Stadt Langenfeld betrug in 2004 ungefihr 20%%. Es zeigt sich, dass das Fahrrad
neben dem reinen Freizeit- und Sportgerat ebenso als Verkehrsmittel fir den Alltag
dient.

Im Hinblick auf dicht bebaute Stadtgebiete stellt das Fahrrad bei kiirzeren Wegen
eine Alternative zu motorisierten Verkehrsmitteln dar.

Mit einem steigenden Verkehrsaufkommen an Radfahrern wachst jedoch auch das
Risiko, dass sich die Zahl der Unfélle mit Personenschaden bei Radfahrern erhdht.
Im Jahr 2004 betrug die Anzahl an Unféllen, an denen Radfahrer beteiligt waren,
158.

Wo sich Unfélle ereignen und welche Auswirkung sie haben, hangt nicht allein vom
Zufall ab. An Stellen, an denen sich Verkehrsunfédlle hdufen, ist eventuelle eine
Uberarbeitung der Verkehrsplanung erforderlich. Hierbei liefern Orte, an denen sich
Verkehrsunfélle ereignet haben, wichtige Ansatzpunkte flr verkehrsplanerische

MafRnahmen.

Im Folgenden werden im ersten Schritt unfalltrdchtige Situationen in der Stadt

Langenfeld dargestellt und analysiert:

e Berliner Platz

e Ddusseldorfer Strale (B8)
e Hardt

e Hauptstralie

e Khnipprather Stral3e

e Richrather Stralle

e Schneiderstralie

e Solinger StralRe

2 vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld
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e Turnerstralle

e Winkelsweg

In einem zweiten Schritt werden infrastrukturelle und bauliche MalRhahmen, die zu
einer Verbesserung oder einer “Entscharfung® der Situation dienen kdénnten,

aufgezeigt und erlautert.

1.2. Das Mahnrad

0
Abb. 28: Mahnrad

Die Idee des Polizeimeisters Andreas Reichardt, ein Mahnrad als auffalligen
Blickfang fur Verkehrsteilnehmer im Stralienverkehr zu entwerfen, entstand im Mai
2005. Beim Kriminalpraventiven Rat der Stadt Langenfeld sowie dem
Kooperationsgremium der Polizei und der Fachreferate der Stadtverwaltung stiel3
diese ldee auf Zustimmung. Gefertigt wurden 4 Mahnréader von der Gemeinnitzigen
Gesellschaft gegen Arbeitslosigkeit mbH. Die grinen R&der haben ein verbeultes
Vorderrad und beinhalten den Slogan: ,Vorsicht! Drahteseln kann tédlich sein!*

Aufgestellt werden sollen die 4 Mahnrader im gesamten Stadtgebiet. Ziel dieser
Aktion ist es, eine erhdhte Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmer zu erreichen
und diese gleichzeitig zu sensibilisieren. Die Auswahl der ersten Standorte, an denen
die Mahnrader aufgestellt werden, hat wahrend der Entstehung dieser Projektarbeit
begonnen. Jedes Mahnrad wird fir ca. vier Wochen an seinem Standort verbleiben
und die Verkehrsteilnehmer auf Unfélle mit der Beteiligung von Radfahrern
aufmerksam machen. Die weitere Entwicklung und Festlegung entsprechender

Standorte wird im Folgenden ebenfalls untersucht und dargestellt.
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2. Unfallschwerpunkte

2.1. Berliner Platz

2.1.1. Skizze

M QL.EA !Fut;g.-l_z.n B Rot/Blinker

101 poppelblinker O Blinker ‘ g QM:;‘-
. Mﬂ

Haus Wagner

d’* e

W 3 === = Galinder
"Lg;féﬁ % * = Unfallstelle
Abb. 29: Ist-Situation Berliner Platz mit Unfallstellen (Eine gréRRere Version der Zeichnung befindet
sich in den Anlagen)

2.1.2. Beschreibung der Ist-Situation

Der Berliner Platz ist die Kreuzung der Bundesstral3e B8, die ndrdlich des Berliner
Platzes Dusseldorfer Stralle und sddlich davon Koélner Strafle heilt, mit der
HauptstralRe, die in nord-dstlicher Richtung verlduft. Die Kreuzung liegt innerhalb
geschlossener Ortschaft und ist mit einer umfangreichen Lichtsignalanlage versehen
(siehe Skizze). Um die Fahrzeugfihrer beim Abbiegen explizit auf mdéglichen
kreuzenden Verkehr an den Fuldgangerfurten hinzuweisen, sind an den betreffenden
Stellen jeweils Blinker installiert. Beim Rechtsabbiegen von der Kélner Stral3e in die
Hauptstral’e und Linksabbiegen von der Hauptstral3e in die Kélner Stralle sind diese
sogar als Doppel-/Wechselblinker ausgefihrt. Die Streuscheiben der Ful3ganger-
Lichtzeichenanlagen zeigen nur das Fuliganger-Symbol, so dass Radfahrer an den
Furten ihre Rader rein rechtlich Uber die Stralle schieben missten.

An der Kreuzung verzweigen sich der Durchgangsverkehr auf der Nord-Siidachse B8

und der in und aus Richtung Langenfelder Innenstadt kommende Verkehr auf die

40



Kapitel B

Hauptstral’e und es herrscht ein hohes Verkehrsaufkommen von bis zu 50.000 Kfz in
24 Stunden.

Auf der DUsseldorfer Stralde ist jeweils ein kombinierter Ful3- und Radweg (VZ 240)
ausgeschildert. Auf der Hauptstrae, sowohl im stdlichen als auch im nérdlich der
Kreuzung gelegenen Bereich, und auch auf der Kélner Stral3e ist der FuBweg (VZ
239) mittels Zusatz Radfahrer frei (ZZ 1022-10) fur Radfahrer freigegeben.

Aus Richtung Hauptstralle/Stadtzentrum kommend endet der fur Radfahrer
vorgesehene, farblich abgehoben (dunkel) gepflasterte Bereich vor der nérdlichen

Insel.

2.1.3. Unfallsbeschreibungen

Unfall 1:

Ein PKW-Fahrer beféhrt die Kdélner Stralle aus Richtung Leverkusen kommend und
biegt am Berliner Platz rechts in die Hauptstralle Richtung Stadtmitte ein. Ein
Radfahrer (Kind) néahert sich aus Richtung Schulstrasse kommend der fir ihn
Grinlicht zeigenden FuRgénger-Lichtzeichenanlage an der Hauptstralle, um diese in
Richtung nérdlicher Insel zu Gberqueren. Der Pkw-Fahrer Ubersieht den fiir ihn von

rechts nach links querenden Radfahrer und es kommt zur Kollision der Fahrzeuge.

Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die Hauptstrae in Richtung B8 und biegt am Berliner Platz
nach links auf die Koélner Strale in Richtung Leverkusen ab. Kurz vor dem
FuRgangerstreifen hélt er an und setzt sein Fahrzeug kurz darauf wieder in
Bewegung. Er Ubersieht dabei einen von links die Fahrbahn Uberquerenden
Radfahrer, der allerdings 2 bis 3 Meter neben der Markierung die Fuligangerfurt

benutzt und kollidiert mit diesem.

Unfall 3:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die Hauptstralle aus Richtung Amtsgericht kommend und
biegt bei Grilinlicht zeigender Lichtzeichenanlage am Berliner Platz nach links in die
Dusseldorfer Stralle ab. Dabei Ubersieht er einen Radfahrer, der ebenfalls bei
Grlnlicht zeigender Lichtzeichenanlage die Dusseldorfer Stralle in Richtung

Innenstadt Gberqueren méchte. Es kommt zum Zusammenstol3 der Fahrzeuge.
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Unfall 4:

Ein FuRgénger geht aus Richtung Amtsgericht kommend auf dem linken FuRweg der
Hauptstralle und will seinen Weg auf der Dusseldorfer Strale in Richtung
Knipprather Stralde fortsetzen. Ein Radfahrer beféhrt den rechten Ful3- und Radweg
(VZ 240) der Dusseldorfer Stral’e in Richtung HauptstraRe/Amtsgericht. An der
Hausecke ,Haus Wagner® kommt es zu Kollision zwischen Radfahrer und
FuRgénger.

2.1.4. Bauliche Veranderungen

Eine fahrradfreundliche Umgestaltung des Kreuzungsbereiches ist aufgrund der
Komplexitat der Verkehrsstrdbme und durch die relativ enge Randbebauung
schwierig. Daher scheint es geboten, die Sicht des Kfz-Verkehrs auf die die
FuRgangerfurten nutzenden Radfahrer mdglichst optimal zu gestalten. Wegen der
angesprochenen Komplexitat der Verkehrsstrome und auch der ohnehin schon
umfangreichen Lichtzeichenanlage empfiehlt es sich s&mtliche anderen nicht
unbedingt notwendigen Dinge wie zum Beispiel Schilder, Werbeaufsteller und

Plakate aus dem Kreuzungsbereich zu verbannen, damit diese nicht die

Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer auf sich ziehen.

Abb. 30: Enge auf dem 6stlichen FuBweg (Radfahrer frei) am Berliner Platz, Blick Richtung Innenstadt
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Abb. 32: Linksabbiegen in die Kélner StralRe aus Sicht des Autofahrers

Wie die oben stehenden Bilder zeigen, ist besonders das Werbebanner der
Gaststatte Brauhaus, das an deren Hecke befestigt ist, dazu geeignet, den Kfz-
Fahrer vom Verkehr auf der davor liegenden Fullgangerfurt Gber die Kélner Stralde
abzulenken.

Die Hausecke ,Haus Wagner®, an der die FulRwege von Dusseldorfer Stralde und
Hauptstralde im Nordwesten der Kreuzung aufeinander treffen, ist ein neuralgischer
Punkt. Der FulBRweg verengt sich auf ca. 1 Meter und sich von hinter der Ecke

nahernder Gegenverkehr (Radfahrer oder Fu3ganger) ist nicht sichtbar.
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Abb. 33: Hausecke ,Haus Wagner“ aus Richtung Disseldorfer Stralle kommend

Eventuell kann diese Situation entscharft werden, wenn an der Ecke auf dem
Gelander, das als zusétzliche Abtrennung von Ful3- und Fahrbahn dient, ein kleiner
Spiegel angebracht wird, um die Einsichtbarkeit zu verbessern.

Um die beiden Einmindungsbereiche der HauptstraRe von Dusseldorfer Stralde in
Richtung Kélner Stral3e oder umgekehrt zu Uberqueren, ist es notwendig, neben den
Hauptrichtungsfahrbahnen noch separat die freilaufenden Rechtsabbiegespuren zu
Uberqueren, die mit einer eigenen Lichtzeichenanlage ausgestattet sind.

Abb 34 LZA am freilaufenden Rechtsabbleger HauptstraBe R|chtung Dusseldorfer Stralle
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Diese Lichtzeichenanlage zeigt im Normalbetrieb fiir den Kfz-Fihrer gelbes Blinklicht
und fur den FuBBganger bzw. Radfahrer Rotlicht. Erst bei Betatigung des Knopfes
schaltet die Lichtzeichenanlage fir Kfz auf Rotlicht und gibt fur den FuRganger und
Radfahrer Grinlicht. Wer also vom rechtsseitigen Fullweg der Hauptstrale aus
Richtung Innenstadt kommend seinen Weg in Richtung Kdélner Strale rechtsseitig
fortsetzen will, muss 4 Lichtzeichenanlagen Uberqueren. Davon 2, die nur auf
Anforderung Grunlicht anzeigen. Da es sich lediglich um eine zu Uberquerende
Fahrspur handelt, warten die meisten Querenden nicht auf Grinlicht und wechseln,
nachdem sie Uberprift haben, dass sich kein abbiegender Kfz-Verkehr nahert, die
Seite. Eine Zahlung der dort entlang fahrenden Radfahrer am 08.12.2005 in der Zeit
von 12:15 Uhr bis 12:35 Uhr hat folgendes Verkehrsverhalten ergeben:

querende Radfahrer der Rechtsabbiegespur Hauptstral’e Richtung 8
Dusseldorfer Stralde

- davon bei Rotlicht zeigender LZA 6
rechts abbiegende Kfz von der Hauptstralde in die Disseldorfer Stralde

querende Radfahrer der Rechtsabbiegespur Hauptstral’e Richtung 4
Kdlner StralRe

- davon bei Rotlicht zeigender LZA 3
rechts abbiegende Kfz von der Hauptstralde in die Kélner Strale 17

FuBgénger zeigen beim Uberqueren der beiden Rechtsabbiegespuren ein
ebensolches Verhalten, d. h. ca. % der Querenden gehen bei Rotlicht zeigender
Lichtzeichenanlage.

Verkehrsordnungskonformes Verhalten lie3e sich erreichen bzw. férdern, wenn die
Lichtzeichenanlagen an den beiden freilaufenden Rechtsabbiegespuren durch
FuRgangeriberwege (VZ 293) mit daneben rot aufmarkierter Radfahrerfurt ersetzt
wirden. Fulliganger und Radfahrer, die die Fahrbahn queren mdéchten, hatten dann
Vorrang vor dem Kfz-Verkehr und der Kfz-Verkehr misste nur bei sich dem
FuBgangeriberweg nahernden Passanten oder Radfahrern anhalten. Um den
FuRgangeriberweg optisch besonders hervorzuheben, kann das Verkehrszeichen
FuRgangeriberweg (VZ 350) in Sonderausfihrung mit einem 5 cm breiten,

retroreflektierenden weil’en Lichtrand angebracht werden. Zuséatzlich kénnen die

45



Kapitel B

Verkehrszeichenpfosten mit einer weil3-blauen retroreflektierenden Hilse versehen

werden.

Abb. 35: Skizze FuRgangeriiberweg mit Radfahrerfurt an den Rechtsabbiegespuren

Abb. 36: Beispiel Fulligéangeriiberweg mit VZ 293 mit breitem Lichtrand und reflektierenden Hilsen
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2.1.5. Mahnradstandort

Die beiden Verkehrsinseln auf der Kreuzung Berliner Platz stellen mdégliche
Mahnradpunkte dar. Die Mahnrader kénnten dort so aufgestellt werden, dass sie
sowohl von von der Dusseldorfer Stralle oder Kélner Stral’e jeweils rechts in die
Hauptstralle abbiegenden Fahrzeugfihrern als auch von aus der Hauptstralie
jeweils links abbiegenden Fahrzeugfihrern gesehen werden kénnen.

i NG B , S

Abb. 38: Mdglicher Mahnradstandort Berliner Platz, Insel Ost

47



Kapitel B

2.2. Disseldorfer Strale

2.2.1. Skizze

3 - Unfall

Barliner Platz
Abb. 39: Unfalle DiUsseldorfer Stralke/B8 in 2004

2.2.2. Beschreibung der Ist-Situation

Bei dem Unfallschwerpunkt handelt es sich um den Bereich Diisseldorfer Strale/B8
und somit einer Stralde innerhalb einer geschlossenen Ortschaft. Die Stralde ist stark
befahren und hat auf beiden Seiten einen gemeinsamen Ful3- und Radweg (VZ 240),
der durch einen Rasenstreifen von der Fahrbahn getrennt ist. Unter einem
gemeinsamen Rad-und FulRweg versteht man einen ,strallenbegleitenden oder
selbststandig gefihrten Weg, der im Mischverkehr durch FulRganger und Radfahrer
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genutzt wird. Fir Radfahrer besteht Benutzungspflicht, sie haben auf Fuliganger
Rucksicht zu nehmen."

Auf der Dusseldorfer Stralle ereigneten sich in 2004 insgesamt funf Unfélle, in die
Radfahrer involviert waren.

Diese Unfalle lassen sich lokal auf keine konkrete Stelle beschrénken, vielmehr
dehnen sie sich von der Marie-Curie-Strale (Wolfhagen) bis hin zur Kreuzung
Dusseldorfer Stralde / Berliner Platz aus.

Der Berliner Platz wird bereits in einem gesonderten Unfallschwerpunkt betrachtet.

Die Ubrigen Unfallstellen sind in der folgenden Skizze gekennzeichnet.

2.2.3. Unfallbeschreibungen

Unfall 1:

Ein Fahrradfahrer befahrt den rechten Ful3- und Radweg der Dusseldorfer Stralde in
Richtung Theodor-Heuss-Stralle. In dieselbe Richtung ist ein Auto unterwegs. In
Hohe der Hausnummer 43 féhrt der Fahrradfahrer auf die Stral’e, ohne in Richtung
Theodor-Heuss-Strale zu sehen und fahrt ungebremst gegen den Pkw, der

angehalten hat, um auf ein Tankstellengelande abzubiegen.

Unfall 2:

Ein Fahrradfahrer beféhrt den linken Ful3- und Radweg in Richtung Dusseldorf auf
der falschen Seite. Ein Pkw, der an der Einmindung Dusseldorfer StralRe/An der
Landstralle zurlicksetzt, Ubersieht den Fahrradfahrer, so dass es zum

Zusammenstold kommt.

Unfall 3:
Ein Fahrradfahrer (Kind) beabsichtigt von der Disseldorfer Stralle in die
Stefenshovener Stralde einzubiegen, verrei3t den Lenker und stirzt kurz hinter der

Einmindung.

Unfall 4:
Die Unfallértlichkeit befindet sich an der Einmindung der Dusseldorfer

StralRe/Theodor-Heuss-StraRe. Hierbei handelt es sich um eine mit einer

> Fachbegriffe in der Verkehrsplanung, http://adfc.de/1725 1), Stand [13.12.2005]
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Lichtzeichenanlage versehene Einmindung. Auf der Disseldorfer Stralle befindet
sich eine Fuldigangerampel. Beide Ampeln funktionieren einwandfrei.

Ein Pkw- Fahrer, der die DUsseldorfer Stralde aus Richtung Berliner Platz kommend
befahrt, Ubersieht die rote Ampel und kollidiert mit einem die Disseldorfer Stralle bei

grin Uberquerenden Radfahrer.

Unfall 5:
Ein Busfahrer mdchte die Disseldorfer Stralle in Richtung Langenfeld S-Bahn
Uberqueren. Ein Fahrradfahrer Gberquert aus Fahrtrichtung Berghausener Stralle die

Kreuzung bei roter Lichtzeichenanlage. Es kommt zu einem Zusammenstol3.

2.2.4. Bauliche Veranderungen

Im Bereich Dusseldorfer Strale/An der Landstralle fihrt die Landstralle ohne
entsprechende farbliche Markierung Uber den Ful3- und Radweg, der parallel zur

Duisseldorfer Straf’e verlauft, und mindet in die Disseldorfer Stralle.

Folgende Bilder zeigen das Blickfeld der Autofahrer, die aus An der Landstralle in

die Disseldorfer Stral’e abbiegen wollen:

A.40 links: Blick des Autofahrers nach links
Abb. 41 rechts: Blick des Autofahrers nach rechts
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An dieser Einmindung ist im Bereich des Full- und Radweges, der an die
Landstrale grenzt, keine Markierung vorhanden.

Eine Anbringung der Markierung — wie unten dargestellt — gibt dem Radfahrer mehr
Sicherheit und dem Autofahrer eine klare Haltegrenze, wenn er mit kreuzendem Ful3-

oder Radverkehr konfrontiert wird.

=K —
—— -—— =

Abb. 42: Markierung des Fuf3- und Radweges mittels weilder unterbrochener Linie

2.3. Hardt/Zufahrt Fa. Aldi

2.3.1. Skizze

Hardt

Oberquerungshilfe

— el

Abb. 43: Hardt/Zufahrt Fa. Aldi
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2.3.2. Beschreibung der Ist-Situation

Die Zufahrt Aldi ist der Stralle Hardt durch Zeichen 206 StVO (Halt! Vorfahrt
gewdahren!) untergeordnet, der Verkehr auf der Hardt hat daher Vorrang. Auf beiden
Seiten der Hardt befindet sich ein kombinierter Full- und Radweg, der aus
Fahrtrichtung Solinger Strale in Richtung Bergische Landstrale beidseitig befahren
werden darf. An der Uberquerungshilfe rechts der Einmiindung Hardt/Zufahrt Aldi
missen Radfahrer, die in Richtung Solinger Strale fahren, die Strallenseite
wechseln, da die links der Einmindung folgende Ful3ganger- und
Radfahrertberfihrung fir Radfahrer nur links befahrbar ist. Im Bereich der Zufahrt zu
der Firma Aldi wird der kombinierte Ful3- und Radweg als Radfahrerfurt auf der
Stralde weitergefuhrt und ist durch rote Farbe und mehrere Fahrrad-Piktogramme
hervorgehoben. Von der Zufahrt aus betrachtet, in Richtung Hardt schauend,
befindet sich noch vor der Radfahrerfurt das Zeichen 138 StVO, welches mit
Zusatzschild 1000-30 StVO vor kreuzendem Radverkehr aus beiden Richtungen
warnt, sowie ein Stoppschild (VZ 206 StVO). Der Rad- und FuRweg ist durch seine
Breite und die rote Markierung fiur Pkw-Fahrer, die aus der Zufahrt in Richtung Hardt
fahren oder aus der Hardt in die Zufahrt einbiegen wollen, nicht zu Ubersehen. Der
Radweg ist nach beiden Seiten hin sehr gut einsehbar; es gibt keine Hindernisse, die

die Sicht auf ihn versperren.

Die rot hervorgehobene Radfahrerfurt sowie das Zeichen 138 StVO mit dem
Zusatzschild 1000-30 StVO (kreuzende Radfahrer aus beiden Richtungen) wurden
erst im letzten Quartal des Jahres 2004, genauer am 06.10.04 markiert bzw.
aufgestellt. Zum gleichen Datum wurde auch der kombinierte Ful3- und Radweg
zwischen der Zufahrt zur Firma Aldi und der Gladbacher Stral3e in beide Richtungen

freigegeben.

2.3.3. Unfallbeschreibungen

Im Bereich der Ecke Hardt/Zufahrt Aldi haben sich 2004 zwei Unfalle zugetragen, bei
denen Radfahrer beteiligt waren. Die Unfallhergange werden nachfolgend

geschildert.
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Unfall 1:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die Zufahrt aus Richtung Aldi kommend in Fahrtrichtung
Hardt und beabsichtigt, nach rechts auf die Hardt in Fahrtrichtung Bergische
Landstralle einzubiegen. Er féhrt Gber den kreuzenden Radweg bis kurz vor die
Sichtlinie und wartet dort kurz. Als er wieder anfadhrt, kommt plbtzlich ein
Fahrradfahrer von rechts aus Richtung Bergische Landstralle in Fahrtrichtung
Solinger Stralde. Dieser befahrt dabei den aus seiner Sicht auf der linken Seite der
Hardt gelegenen kombinierten Ful3- und Radweg, der fir beide Richtungen
freigegeben ist. Als er versucht noch vor dem Pkw die Stral’e fahrender Weise zu

Uberqueren, sto3t er mit diesem zusammen.

Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die Aldi-Zufahrt von der Firma Aldi kommend in Fahrtrichtung
Hardt und beabsichtigt in die Hardt einzufahren. In H6he des Stoppschildes hélt er
an und lasst einen von rechts kommenden Radfahrer die Stral’e in Fahrtrichtung
Solingen passieren. Hinter diesem Fahrradfahrer fahrt ein weiterer Radfahrer. Beide
befahren verkehrswidrig die linke Fahrbahn der Hardt aus Richtung Schneiderstralie
kommend in Fahrtrichtung Solinger Stralle. Nachdem der Pkw-Fahrer den ersten
Radfahrer hat passieren lassen, féhrt er in Richtung Hardt weiter. Dabei Gbersieht er
den ebenfalls von rechts kommenden zweiten Radfahrer und st6f3t mit diesem

Zusammen.

2.3.4. Bauliche Verdanderungen

Die Verkehrssituation an der Stelle Hardt/Zufahrt Aldi ist so, wie sie sich zur Zeit
darstellt, durch ihre Ubersichtlichkeit und gute Einsehbarkeit gut geregelt und sollte
eigentlich fir Radfahrer keine Gefahrenstelle darstellen. Der oben beschriebene
Unfall 2 hat sich vor den am 06.10.04 durchgefuhrten Verdnderungen zugetragen
und ist ganz klar auf einen Fehler des Radfahrers zurickzufihren, welcher
verkehrswidrig mit seinem Fahrrad die linke Fahrbahn befahren hat. Einer solchen
Art von Unféllen ist durch bauliche Veranderungen nicht entgegenzuwirken, sondern
vielmehr durch Malnahmen der Verkehrserziehung. Auch Unfall 1 kann auf
Unachtsamkeit zurtickgefiihrt werden. Dieser Unfall hat sich zudem nach den

Anderungen vom 06.10.04 ereignet.
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Eine Méglichkeit, die Verkehrssituation fir Radfahrer noch sicherer zu machen, wére
eine Fulgangerampel im Zufahrtsbereich zu installieren, welche erst nach
Aufforderung durch den Fuldgéanger bzw. Radfahrer fiir diesen auf griin springt. Diese
kénnte mit einer Blinkanlage kombiniert werden, welche Pkw, die von der Hardt in die
Zufahrt Aldi einbiegen wollen, vor kreuzenden Radfahrern und Ful3gangern warnt.
Dadurch wirde der Verkehr auf der Hardt nicht behindert werden. Eine Ampelanlage
scheint an dieser Stelle jedoch wenig sinnvoll, da aufgrund der Ubersichtlichkeit des
Zufahrtsbereichs davon auszugehen ist, dass kreuzende Radfahrer die Strale bei

freier Fahrt auch dann Gberqueren, wenn die Ampel fir sie rot zeigt.

Durch einen Artikel in der Rheinischen Post vom 30.11.05 wurde wahrend der Arbeit
an dieser Projektarbeit bekannt, dass der Bau eines Kreisverkehres auf der Hardt in
Hoéhe der Einmindung Hardt/Zufahrt Aldi geplant ist. Gleichzeitig soll eine
Stichstralle gegenuber der Einmindung gebaut werden, mit welcher eine die
Schneiderstralie entlastende Verbindung zur Kronprinzenstrale geschaffen werden
soll. Sollte diese Planung tatsachlich so umgesetzt werden, so stellt die Ecke
Hardt/Zufahrt Aldi zukiinftig eine Einmindung in den Kreisverkehr dar. Die derzeitig
vorherrschende Verkehrsfihrung fur Radfahrer sollte auch dann beibehalten werden.
Um Unfélle zwischen Radfahrern und aus dem Kreis ausfahrenden Kfz-Fahrern zu
verhindern, ist jedoch die Aufstellung des Zeichens 138 StVO, welches mit
Zusatzschild 1000-30 StVO vor kreuzendem Radverkehr aus beiden Richtungen
warnt, ratsam. Dies sollte so aufgestellt werden, dass es von Kfz-Fahrern, die den

Kreisverkehr in Richtung Aldi verlassen, gut wahrgenommen werden kann.
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2.4. HauptstraBe
2.4.1. Skizze und Bilder

* Unfallstelle

mmm  Fufweq, ZZ Radfahrer frei

mm=  (lbedsitung auf die Fahrbahn

20-kmih-Zone

Abb. 44: Unfélle 2004 und Radverkehrsanlagen auf der HauptstralRe

55



Kapitel B
2.4.2. Beschreibung der Ist-Situation

Die HauptstralRe liegt innerhalb geschlossener Ortschaften und fihrt in nord-6stlicher
bzw. sud-westlicher Richtung zwischen Bahnhofstrale und Marktplatz durch das
Zentrum Langenfelds. Die Hauptstrale ist eine der Haupteinkaufsstrallen. Die
erlaubte Hochstgeschwindigkeit liegt im Abschnitt zwischen Berliner Platz und
Wilhelmstralle bei 40 km/h. In diesem Bereich befindet sich auf beiden Seiten der
Hauptstralle ein FuBweg (VZ 239) mit dem Zusatz Radfahrer frei (ZZ 1022-10). In
der baulichen Ausgestaltung ist der fur Radfahrer gedachte Bereich auf dem FulRweg
durch ein im Vergleich zum Rest dunkleres Pflaster abgesetzt. Im Abschnitt zwischen
Wilhelmstralle und Marktplatz ist eine 20-km/h-Zone eingerichtet. In diesem Bereich
wird der Radfahrer ohne spezielle Markierungen Uber die Fahrbahn gefuhrt. Die
Uberleitung vom FuRweg/Radfahrer frei-Bereich in die 20-km/h-Zone erfolgt in
Richtung Marktplatz mittels Aufleitung des Radverkehrs auf die Fahrbahn Uber einen
abgesenkten Bordstein etwa in HOhe der Einmindung WilhelmstralRe. In
Gegenrichtung befindet sich an der Einmindung WilhelmstralRe eine grau
aufmarkierte Radfahrerfurt, die noch aus der Zeit vor der Umgestaltung des sich
ndrdlich anschlieBenden Bereichs der Hauptstralle stammt. Sie ist an beiden
Randern mit weillen unterbrochenen Linien von der Fahrbahn zuséatzlich abgegrenzt.
An den Einmundungen Isarweg, Freiherr-vom-Stein-Stralle und dem Seitenteil der
Hauptstralde zu den Hausern 42-44 befinden sich ebenfalls derartige grau markierte
Radfahrerfurten.

'''''''

Abb. 45: Einmindungsbereich Wilhelmstralle, Blickrichtung Stiden
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2.4.3. Unfallbeschreibungen

Unfall 1:

Ein Pkw-Fahrer beabsichtigt aus der Metzmacher Stralle nach links in die
HauptstralRe in Richtung Wilhelmstral3e einzubiegen. Ein Radfahrer befahrt die
Hauptstral’e in Richtung Marktplatz. Der Pkw-Fahrer Ubersieht beim Abbiegen den

von links querenden Radfahrer und es kommt zur Berlihrung der Fahrzeuge.

Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die WilhelmstraRe aus Richtung Disseldorfer Stralle
kommend und beabsichtigt nach rechts in die Hauptstralle einzubiegen. Ein
Radfahrer benutzt den rechtsseitigen Ful- und Radweg der Hauptstralde in Richtung
Marktplatz. In Héhe des Hauses Nr. 93 Uberquert er an der dortigen
Uberquerungshilfe fahrender Weise die Hauptstrae und setzt seine Fahrt nun auf
dem linksseitigen Ful3- und Radweg Richtung Marktplatz fort. Im
Einmindungsbereich wird er von dem sich langsam vortastenden Pkw-Fahrer

Ubersehen und erfasst.

Unfall 3:

Ein LKW-Fahrer beabsichtigt aus Richtung Wilhelmstral’e kommend nach links in die
Freiherr-vom-Stein-Stral’e einzubiegen. Ein Radfahrer befahrt den rechtsseitigen
Ful- und Radweg der Hauptstral’e in Richtung Wilhelmstrale. Der LKW-Fahrer
Ubersient den entgegenkommenden Radfahrer und erfasst diesen trotz dessen

Brems- und Ausweichmandévers frontal.

Unfall 4:

Eine Pkw-Fahrer befahrt den Seitenarm der Hauptstral3e vor den Hausern 42-44, um
nach rechts in die Hauptstral3e in Richtung Berliner Platz einzubiegen. Ein Radfahrer
benutzt den linksseitigen Full- und Radweg in Richtung Marktplatz. Der Pkw-Fahrer

Ubersieht den von rechts kommenden Radfahrer und es kommt zur Kollision.
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2.4.4. Bauliche Veranderungen

Es handelt sich bei den oben beschriebenen Unféllen um solche, bei denen der Kfz-
Fahrer in eine Seitenstralde hinein- oder aus dieser heraus in die Hauptstral3e biegt.
Bis auf Unfall 1 haben sich die Radfahrer alle auf dem FuRweg befunden. Die
zunachst folgenden Ausfiihrungen gelten fir den Bereich zwischen Wilhelmstralie
und Berliner Platz. Generell sind Radfahrer auf der Fahrbahn fiir Kfz-Fahrer optisch
prasenter, sodass bei einer Filhrung des Radverkehrs Uber die Fahrbahn die Unfélle
2 bis 4 wohlmdglich héatten vermieden werden kénnen. Durch die Ausschilderung als
FuBweg (VZ 239), Radfahrer frei (ZZ 1022-10) ist zwar rechtlich die Méglichkeit
gegeben, dass Radfahrer die Fahrbahn benutzen kénnen, da sich aus dem ZZ 1022-
10 keine Benutzungspflicht fur Radfahrer ergibt. Allerdings machen nur wenige
Radfahrer Gebrauch von dieser Méglichkeit, da sich viele nicht auf eine Fahrbahn
ohne eine den Radfahrer schiitzende Markierung trauen. Sie bleiben daher auf dem
vermeintlich sichereren FuRweg. Die Mdoglichkeit, den Radfahrer mittels
Schutzstreifen auf der Fahrbahn zu fuhren kommt bei der Hauptstralle wegen der
relativ geringen Fahrbahnbreite und den vielen Mittelinseln nicht in Betracht. Somit
ist die gewahlte Lésung die einzig praktikable, wenn es dem Radfahrer weiterhin
erlaubt sein soll, die Fahrbahn zu benutzen. Eine Ausschilderung des Fullweges als
getrennter Ful®- und Radweg (VZ 241) wirde unweigerlich eine Benutzungspflicht fur
Radfahrer mit sich fuhren.

Um in den Einmindungsbereichen der Seitenstralien den Kfz-Fahrer optisch auf die
Mdglichkeit von auf dem FulRweg kreuzenden Radfahrern hinzuweisen sind bereits
fast Gberall hervorgehobene Radfahrerfurten vorhanden. Diese kdnnten jedoch durch
eine Erneuerung der weilden, unterbrochenen Einfassungslinien sowie der
Markierung von Radfahrerpiktogrammen optisch wieder aufgefrischt und verbessert
werden.

In Analogie zur Aufleitung der Radfahrer auf die Fahrbahn, die in Richtung Marktplatz
Uber einen eigenen Streifen und den abgesenkten Bordstein erfolgt, besteht die
Mdéglichkeit, durch  eine  geeignete = Markierung den  Radfahrer im
Einmindungsbereich Wilhelmstrale ebenso auf den Fullweg mit Zusatz Radfahrer

frei aufzuleiten.
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Abb. 46: Aufleitung der Radfahrer auf die Fahrbahn in H6he Wilhelmstralle

Dazu wéare jedoch zum einen direkt im Einmindungsbereich ein Schlenker in der
Markierung notwendig, zum anderen suggeriert dieser dem Radfahrer, dass er an
dieser Stelle den sich anschlieBenden FuBRweg mit Zusatz Radfahrer frei nutzen

muss, was nicht der Fall ist.

......

Abb. 47: M(‘iglhkeit der Aufleitung fir Radfahrer Héhe Wilhelmstralie
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Vorzugswurdig ist es daher, die im Einmundungsbereich Wilhelmstrale bestehende
Radfahrerfurt, die sich ohnehin in einem schlechten Zustand befindet, zu
demarkieren und den FuBweg mit Zusatz Radfahrer frei einfach durch die
bestehende Beschilderung hinter dem Einmindungsbereich beginnen zu lassen. Die
Haltelinienmarkierung fur das Verkehrszeichen Halt! Vorfahrt gewahren (Stoppschild,
VZ 206) auf der Wilhelmstrafle aus Richtung KarlstraRe kommend sollte dringend

aufgefrischt werden, da diese nur noch in Fragmenten zu erkennen ist.

Abb. 49: Einmindungsbereich Wilhelmstrale/Hauptstralle, Blick von der Wilhelmstralle kommend
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Die weiteren Ausflhrungen beziehen sich auf den Bereich der 20-km/h-Zone
zwischen  Wilhelmstralle und  Marktplatz, wo der Radfahrer ohne
Radverkehrsanlagen Uber die Fahrbahn gefiihrt wird.

Im Bereich der Bushaltestellen, die sich beidseitig zwischen den Einmindungen
Wilhelmstralle und Metzmacherstral3e befinden, hebt sich der Bordstein unvermittelt
stark an. Der erhdhte Bordstein ist zwar fur die Buspassagiere sehr bequem, fir
Radfahrer kann er jedoch eine Falle darstellen, der generell ein Gefahrenpotenzial

darstellt, obwohl sich 2004 kein derartiger Unfall ereignet hat.

uptstraBe, Gefahr des Hangenbleibens mit der Pedale

Abb. 50: Bushaltestelle
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Abb. 51: Bordsteinkante Bushaltestelle, Moglichkeit der optischen Hervorhebung durch weille
Markierungen

2.5. Knipprather StraBe/Poststralle

2.5.1. Skizze

Knipprather Stralle

* ¥

F = Unfille

Poststrale
Abb. 52: Einmindung Knipprather Stra3e/Poststralie
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2.5.2. Beschreibung der Ist-Situation

Bei der Knipprather Strale handelt es sich um einen Teil der L 402. Die Poststral3e
ist der Knipprather StralRe durch Zeichen 205 StVO (Vorfahrt gewéhren!)
untergeordnet. Auf beiden Seiten der Knipprather Stra3e verlduft ein kombinierter
FulR- und Radweg, der jeweils durch das Zeichen 240 StVO gekennzeichnet ist.
Gegenulber der Einmindung in die Poststrale befindet sich unter dem Zeichen 240
StVO ein Zusatzzeichen (ZZ 1000-30 StVO), welches anzeigt, dass der Ful-
/Radweg in beide Richtungen befahren werden darf. Es handelt sich hierbei um den
in Richtung Monheim rechten FulR- und Radweg. Das Zusatzschild suggeriert, dass
der kombinierte Ful3- und Radweg bis zur Kreuzung Knipprather Stral3e/Dusseldorfer
Stralle/WilhelmstralRe in beide Richtungen befahren werden kann. An der Kreuzung
weist jedoch lediglich das Zeichen 240 StVO auf einen kombinierten Fufl3- und
Radweg hin, der nur rechtsseitig befahren werden darf. Diese Beschilderung ist

missverstandlich.

Im Einmidndungsbereich der Poststralle ist der Bordstein fir querende Radfahrer

abgesenkt, es befindet sich dort jedoch keine Uberquerungshilfe.

Folgende Bilder zeigen den Einmindungsbereich aus Sicht eines Pkw-Fahrers, der

im Begriff ist aus der Poststralle in die Knipprather Stral3e abzubiegen:

Abb. 53: Einmindung Knipprather StralRe/Poststralle (Blickrichtung Knipprather Strale)
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Abb. 54: Einmindung Knipprather Strale/Poststral3e (Blickrichtung Knipprather Straf3e)

2.5.3. Unfallbeschreibungen

Im Bereich der Einmiindung Knipprather Strale/Poststralde haben sich im Jahr 2004
zwei Unfélle mit Radfahrerbeteiligung zugetragen, die im Folgenden naher erlautert
werden. Die genauen Unfallstellen sind in der obigen Skizze durch Sternchen

gekennzeichnet.

Unfall 1:

Ein Pkw-Fahrer befdhrt die Poststrale in Fahrtrichtung Knipprather Stralle und
beabsichtigt nach rechts auf die Knipprather Stralde in Fahrtrichtung Dusseldorfer
Stralle abzubiegen. An der Haltelinie bleibt er zundchst stehen. Ein Radfahrer
befahrt den aus seiner Sicht linken kombinierten Ful3- und Radweg der Knipprather
Stralde aus Richtung Dusseldorfer Strafl3e in Fahrtrichtung Monheim, obwohl dieser
nicht fur beide Richtungen freigegeben ist. Jedoch ist der kombinierte Fuf3- und
Radweg auf der anderen Seite der Knipprather Stralle zum Unfallzeitpunkt durch
Bauarbeiten gesperrt. Radfahrer und FuRgdnger werden daher durch Zeichen 259
StVO mit Zusatzzeichen aufgefordert, die andere Straldenseite zu benutzen. Der
Radfahrer beabsichtigt, die Poststralle im Einmindungsbereich zu tUberqueren, um
seine Fahrt auf der Knipprather Stralle in Fahrtrichtung Monheim fortzusetzen. Als er
die Stralke fahrender Weise Uberquert, fahrt der Pkw-Fahrer plétzlich an und erfasst
den Radfahrer mit seinem Pkw mittig.
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Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer befdhrt die Poststrale in Fahrtrichtung Knipprather Strale und
beabsichtigt nach links in diese einzubiegen. Auf dem Linksabbiegerstreifen im
Einmindungsbereich bleibt er zunachst stehen. Ein Fahrradfahrer fahrt mit seinem
Fahrrad auf der Fahrbahn der Knipprather Stra3e aus Richtung Monheim kommend
in Fahrtrichtung Dusseldorfer Stralle und beabsichtigt, den Einmindungsbereich der
Poststralle zu passieren um weiter die Knipprather Stralle zu befahren. Im
Einmindungsbereich sieht der —auf der Vorfahrtsstral’e fahrende- Radfahrer jeweils
auf dem Linksabbieger- und auf dem Rechtsabbiegerfahrstreifen einen Pkw stehen.
Als er sich in Hohe des Linksabbiegerfahrstreifens befindet, fahrt der Pkw-Fahrer

plétzlich an und stél3t mit dem Radfahrer zusammen.

2.5.4. Bauliche Veranderungen

Zur Zeit werden an der Einmindung Knipprather Stral3e/Poststralle Kfz-Fahrer in
keiner Weise davor gewarnt bzw. darauf aufmerksam gemacht, dass an dieser Stelle
die Stral’e Uberquerende Radfahrer zu erwarten sind. Auf dem FuRweg fahrende
Radfahrer entziehen sich jedoch weitestgehend der Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer.
Diese Tatsache kénnte ursachlich fir die Unfalle an dieser Einmindung sein. Um
Unfélle der beschriebenen Art in Zukunft zu vermeiden, sind daher folgende

infrastrukturelle Verédnderungen denkbar:

Fur Pkw-Fahrer, die aus der Poststral’e in die Knipprather Stral3e abbiegen wollen,
ist im Einmundungsbereich das Zeichen 138 StVO aufzustellen, welches vor
kreuzenden Radfahrern warnt. Um aus der Poststrale kommende Kfz-Fahrer zu
bremsen, kénnte aullerdem ein Stoppschild (VZ 206 StVO) sinnvoll sein. Zudem
sollte der Radweg im Einmindungsbereich auf der Strale als Radfahrerfurt

fortgesetzt und durch rote Farbe hervorgehoben werden.

Diese MalRnahmen sind ein geeignetes Mittel um die Aufmerksamkeit abbiegender
Kfz-Fahrer flir Radfahrer zu erh6hen und um darauf aufmerksam zu machen, dass
an dieser Stelle kreuzende Radfahrer zu erwarten sind. Unfalle der beschriebenen

Art kdnnten so in Zukunft vermieden werden.
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In der folgenden Skizze ist dargestellt, wie die Einmindung Knipprather

Stralde/Poststral’e nach obigem Vorschlag gestaltet werden kénnte.

Knipprather Stralte

Ubarquarungshilfe

Abb. 55: Verdnderungsvorschlag fur die Einmindung Knipprather StraRe/Poststrale

Des Weiteren ist in der Knipprather Stralle unabhangig von dem genannten
Unfallschwerpunkt eine weitere infrastrukturelle Verédnderung wichtig: Die
Beschilderung auf dem rechten kombinierten Fuf3- und Radweg aus Richtung
Langenfeld in Fahrtrichtung Monheim sollte, wie unter Ziffer 2.5.2 erlautert,
einheitlich gestaltet werden. Bisher bietet sich dort eine fir Radfahrer
missverstandliche Situation dar. Diese missversténdliche Beschilderung hat zwar im
Jahre 2004 nicht zu Unfallen gefiuihrt. Eine Beseitigung dieses Missstandes wirde

aber zur allgemeinen Verbesserung der Infrastruktur fir Radfahrer beitragen.
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2.6. Richrather StraRe

2.6.1. Beschreibung der Ist-Situation

Die Richrather StralRe ist eine Gemeindestralle und befindet sich innerhalb einer
geschlossenen Ortschaft. Die dort zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h.
Auf der Richrather Stral3e bis zur Kreuzung Richrather Stral3e/Winkelsweg befindet
sich jeweils ein kombinierter Ful3- und Radweg, der mit dem Verkehrszeichen 240

ausgeschildert ist. Aufgrund der Breite des Birgersteiges eignet sich die Fuhrung

des Radverkehrs als gemeinsamer Ful3- und Radweg.

Abb. 56: Ful’- und Radwegfiihrung an Einmiindungen

An allen Kreuzungs- und Einmindungsbereiche wird der Radfahrer durch eine
spezielle Markierung in Form von roter Farbe Uber die Fahrbahn gefiihrt. Teilweise
wurden zuséatzliche Radfahrerpiktogramme hinzugeflgt, die fir den Autofahrer die
Mdglichkeit eines kreuzenden Fahrradfahrers deutlicher hervorheben. Der Ful3- und
Radweg sowie die Stralle sind an Einmindungen/im Kreuzungsbereich sowohl fur

Radfahrer als auch fiir Kfz-Fahrer nach beiden Seiten hin gut einsehbar.

67



Kapitel B

Abb. 57 Bushaltestelle Steinrausch

Die FUhrung des Radverkehrs im Bereich von Bushaltestellen und der Wartezone fur
Fahrgaste des offentlichen Nahverkehrs sind sehr freundlich gestaltet.

Alle Haltestellen entlang der Richrather Stralle weisen eine separate
Aufenthaltsmdglichkeit fiir die Fahrgaste auf (vgl. Radwegfliihrung an Bushaltestellen,
[3.3. a))

Bei der FUhrung des Radverkehrs kristallisieren sich zwei Lésungen hervor:

Fuhrung des Rad- und Fuldverkehrs hinter dem Bushaltestellenhduschen (Haltestelle
Steinrausch) entlang oder bei entsprechend breitem Burgersteig Nutzung der Flache
zwischen Aufstellraum und dem Unterstellhduschen (Haltestelle Bahnstralie).

Abb. 58: Bushaltestelle Bahnstrale

Im Kreuzungsbereich Richrather Stralde/Winkelsweg in Fahrtrichtung Kirschstralle
werden Fahrradfahrer mittels rot markiertem Fahrradstreifen Uber die Kreuzung
gefuihrt. Dies bedeutet, dass der Radfahrer zuvor auf die Strale geleitet werden

muss.
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o

Abb. 59: Beginn Radweg

Etwa 15 Meter vor der Aufleitung des Radfahrstreifens auf die eigentliche Fahrbahn
beginnt die optische Fihrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn.

Ein Radfahrerpiktogramm weist auf den Beginn eines Radweges hin. Dieser verlauft
zunachst entlang der Bushaltestelle Winkelsweg neben dem FuRweg auf dem
Burgersteig.

Dies lasst auf der einen Seite den wartenden bzw. aussteigenden Fahrgast schnell
erkennen, dass hier mit Radverkehr zu rechnen ist; auf der anderen Seite gibt der

Radweg dem Radfahrer eine klare Linie fur die Vorbeifahrt an der Haltestelle vor.

Abb. 60: Aufleitung auf die Fahrbahn
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Uber einen abgesenkten Bordstein kann der Radfahrer etwa 30 Meter vor der
Kreuzung sicher auf die Stral3e wechseln. Die rote Radstreifenmarkierung zuztglich
des Radfahrerpiktogramms, mit einer breiten wei3en Linie begrenzt, bildet zum Kfz-
Verkehr eine klare Abgrenzung. Somit ist eine sichere Fahrt bis hin zur

Lichtzeichenanlage der Kreuzung mdglich.

£
i

Abb. 61: Radwegfiihrung an Ampel

Die gewahlte Ldsung ist an dieser Kreuzung praktikabel, da die Stralle eine
ausreichende Breite aufweist. Sie ermdglicht dem Radfahrer aus Richtung Stadtmitte

in Fahrtrichtung Richrath ein schnelles und sicheres Uberqueren der Kreuzung.

Dieser Radfahrstreifen verlduft im Bereich hinter der Kreuzung bis hin zur
Kirschstralle weiter. In der entgegengesetzten Richtung ist ein gemeinsamer Ful3-

und Radweg angelegt worden.

Unfall 1:
Ein Fahrradfahrer befahrt ordnungsgemalf den gemeinsamen Ful3- und Radweg der
Richrather Stra3e in Fahrtrichtung Breslauer Straflde .In H6he der Hausnummer 31

offnet sich plétzlich die Tur eines Autos, das halb auf dem FulRweg abgestellt wurde.
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Weil der Beifahrer den Vorrang des Fahrradfahrers missachtet, stoRt der

Fahrradfahrer mit der Autotiir zusammen.

Unfall 2:

Ein Auto befahrt die Breslauer Stra’e in Richtung Richrather Stralde. Zur gleichen
Zeit ndhert sich ein Fahrradfahrer auf dem gemeinsamen Fufl3- und Radweg der
Richrather Stralle in Fahrtrichtung Innenstadt auf der falschen Seite. Im

Einmindungsbereich kommt es zum Zusammenstol3 der beiden Fahrzeuge.

Unfall 3:

Bei dem Unfallort handelt es sich um die Richrather Strale H6he der Hausnummer
62. Ein Pkw méchte gerade aus von der Stralde In den Griesen Uber die Richrather
Stralde in den Fahlerweg fahren. An der Kreuzung Ubersieht der Pkw-Fahrer einen
von ihm aus links kommenden Fahrradfahrer. Dieser befahrt vorschriftsgemaR den
gemeinsamen Full- und Radweg. Der Pkw-Fahrer nimmt dem Radfahrer die

Vorfahrt. Es kommt zur Kollision der beiden Fahrzeuge.

Unfall 4:

Ein Pkw-Fahrer mdéchte aus einer Grundstiicksausfahrt auf die Richrather Stralie
einbiegen. Hierbei stl3t er mit einem von rechts kommenden Radfahrer zusammen,
der den Ful- und Radweg entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung befahrt.

Zum Unfall ereignet sich gegen 7.30 Uhr, zu diesem Zeitpunkt ist es dunkel.

Die Verkehrssituation entlang der Richrather Stral3e ist derzeit Ubersichtlich geregelt.
Die FUhrung der Verkehrsteilnehmer, insbesondere der Fahrradfahrer, stellt sich
sinnvoll dar, so dass das Potential an Gefahrenstellen fir Radfahrer minimal
erscheint.

Unfall 1 wurde durch eine sich 6ffnende Autotir ausgelést; Unfall 4 kam aufgrund der
Benutzung der falschen Strallenseite zustande. Derartige Unfalle kdnnen durch
bauliche Verédnderungen kaum verhindert werden, hier ist vielmehr im Bereich der

Verkehrserziehung der verschiedenen Verkehrsteilnehmer anzusetzen.
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2.7. SchneiderstraBe/Hardt/Bergische LandstraBe

2.7.1. Skizze

Schneiderstrafte

Hardt Hardt

! = FuRganger-/Radfahrerampel

3 = Unfallort Bergische LandstraRe
Abb. 62: Kreuzung Hardt/Schneiderstra3e/Bergische Landstralte

2.7.2. Beschreibung der Ist-Situation

Bei der Bergischen Landstral’e und der Schneiderstralle handelt es sich um die
L403. Die Hardt ist ein Teil der B229. Das Verkehrsaufkommen an der gemeinsamen
Kreuzung dieser drei Stral3en ist hoch. Die zuldssige H6chstgeschwindigkeit betragt
50 km/h. An allen vier Einmindungen in den Kreuzungsbereich befinden sich
Ampeln fir Fuliganger/Radfahrer. Sowohl linksseitig als auch rechtsseitig aller in die
Kreuzung einmiindenden StraRen befindet sich ein kombinierter Ful3-/Radweg,
welcher jeweils nur rechtsseitig befahrbar und durch Zeichen 240 gekennzeichnet ist.
Im Bereich der Einmindungen der Bergischen LandstralRe und der Schneiderstralie
in 0. a. Kreuzung sind die FuRganger-/Radfahrerampeln jeweils mit einer Mittelinsel
als Querungshilfe kombiniert. An diesen Stellen wird der Kfz-Fahrer auch durch

Blinker vor querenden Fulligangern gewarnt. An allen Einmindungen sind aul3erdem
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gemeinsame FulRganger-/Radfahrerfurten markiert. Die kombinierten Fuf- und
Radwege an der Kreuzung sind aus Sicht des Autofahrers von allen Seiten gut
einsehbar.

Folgende Bilder bieten Impressionen in die oben genannte Kreuzung:

Abb. 63: Uberquerungshilfe auf der Hardt im Bereich der Kreuzung Hardt/Schneiderstrale/Bergische
LandstralRe
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Abb. 64: Blick auf die Uberquerungshilfe in der Schneiderstrale.

2.7.3. Unfallbeschreibungen

An der Kreuzung Hardt/Schneiderstral’e/Bergische Landstralle haben sich im Jahr
2004 drei Unfalle ereignet, an denen Radfahrer beteiligt waren. Da sich die Unfélle
ungefadhr an der selben Stelle im Kreuzungsbereich abgespielt haben, sind diese
durch ein Sternchen in der obigen Skizze gekennzeichnet. Das nachfolgende Bild
zeigt den Bereich, in dem sich die Unfélle ereignet haben, aus der Sicht eines Pkw-
Fahrers, der aus der Hardt nach rechts in die Bergische Landstral’e einbiegt. Die

Unfallstelle ist rot markiert.
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Abb. 65: Unfallstelle aus der Sicht eines Pkw-Fahrers, der aus der Hardt nach rechts in die Bergische
LandstralRe abbiegt.

Im Folgenden werden die Unfallhergénge erlautert.

Unfall 1:

Ein Pkw-Fahrer befahrt die Strale Hardt aus Richtung Solinger Strale kommend in
Fahrtrichtung Elberfelder Strale und beabsichtigt nach rechts in die Bergische
Landstrae abzubiegen. Im dortigen Kreuzungsbereich hélt er zunachst an, um
einen Fuligganger, der aus Richtung Elberfelder Strae in Richtung Solinger Stral3e
geht, die Stralle Uber die Fugangerfurt Gberqueren zu lassen. Danach setzt er seine
Fahrt fort. Er Ubersieht dabei jedoch einen Radfahrer, der fahrender Weise die
Bergische LandstralRe — ebenfalls aus Richtung Elberfelder Strale in Fahrtrichtung
Solinger Stralle — mit seinem Fahrrad Uberquert und stél3t mit diesem zusammen.
Der Radfahrer benutzt dabei den aus seiner Sicht linken Radweg der Stral’e Hardt.
Wahrend des Unfalls zeigen die Ampeln sowohl fiir den Pkw-Fahrer als auch fiir den

Radfahrer griines Licht.
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Das folgende Bild ist aus Sicht des Radfahrers aufgenommen, bevor dieser die
Bergische Landstrale Uberquert. Der Bereich, in dem sich der Unfall ereignet hat, ist

rot gekennzeichnet:

Abb. 66: Uberquerungshilfe Bergische LandstralRe aus der Sicht des Radfahrers, bevor dieser die
Stralle Uberquert.

Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer befédhrt mit seinem Pkw die Stralle Hardt aus Richtung Solinger
StraRe kommend in Fahrtrichtung Elberfelder Stralle. An der Kreuzung
Hardt/Schneiderstral’e/Bergische Landstralde biegt er nach rechts in die Bergische
Landstralle ein und Ubersieht dabei einen Radfahrer, der die Bergische Landstralle
an der FuBgangerampel aus Richtung Elberfelder Stral’e in Fahrtrichtung Solinger
Stral3e fahrender Weise Uberquert. Dieser benutzt dabei den aus seiner Sicht linken
Radweg der Stralze Hardt. Als er die Stralde fast komplett Gberquert hat, wird er von
dem Pkw am rechten Pedal erfasst. Wahrend des Unfalls zeigen die Ampeln sowohl
fur den Pkw-Fahrer als auch fur den Radfahrer grines Licht (siehe hierzu auch die
Abbildung 66 unter Unfallbeschreibung 1!).
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Unfall 3:
Ein Pkw-Fahrer befahrt mit seinem Pkw die Stralle Hardt aus Richtung Elberfelder
Stralde kommend in Fahrtrichtung Solinger Stralde und beabsichtigt nach links in die

Bergische Landstral’e abzubiegen.

Ein Fahrradfahrer befédhrt mit seinem Fahrrad die Fahrbahn der Bergischen
Landstralle in Richtung Schneiderstrale. An der Kreuzung Bergische
Landstral3e/Hardt/Schneiderstral’e zeigt die Ampel fur den Strallenverkehr auf der
Bergischen Landstrale und der Schneiderstrale rot. Da der Radfahrer beabsichtigt,
auf der Stralle Hardt in Fahrtrichtung Solinger Strale weiterzufahren und scheinbar
die rote Ampel umgehen will, fahrt er von der Fahrbahn der Bergischen Landstral3e
auf den rechts von ihm gelegenen kombinierten Ful- und Radweg. Von dort aus
fahrt er dann nach links, in Fahrtrichtung Solinger Stral’e, Uber die beampelte

FuRRgangerfurt, weil dort die Ampel griin zeigt.

Als der Pkw-Fahrer nach links in die Bergische Landstralde einbiegt Gbersieht er den
Radfahrer und st6f3t mit ihm zusammen, nachdem dieser mit seinem Fahrrad bereits
die Mitte der Fahrbahn passiert hat.

Auf dem nachfolgenden Bild ist die Unfallstelle rot markiert. Das Bild zeigt einen
linksabbiegenden Pkw-Fahrer unmittelbar vor der Unfallstelle. Es wurde in etwa aus
Sicht des die StralRe Uberquerenden Radfahrers aufgenommen, die tatsachliche
Position des Radfahrers vor Uberquerung der StralRe liegt jedoch vermutlich etwas

weiter rechts.
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Abb. 67: Linksabbiegender Pkw vor der Unfallstelle in der Einmiindung in die Bergische LandstralRe

2.7.4. Bauliche Veranderungen

Die Unfalle im Bereich dieser Kreuzung sind darauf zurlickzufiihren, dass Autofahrer
die auf dem kombinierten Ful3- und Radweg fahrenden Radfahrer gar nicht oder erst
sehr spat wahrnehmen. Eine Herabsetzung der Unfallgefahr an dieser Kreuzung
kénnte daher durch eine entsprechende aufféllige Beschilderung und Markierung
erreicht werden, die die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer fir Radfahrer erhéht und
deutlich auf kreuzende Radfahrer hinweist. Durch eine solche Beschilderung und
Markierung wird dem abbiegenden Kfz-Fahrer zudem verdeutlicht, dass der

kreuzende Radverkehr Vorrang hat.

Es ware daher sinnvoll an allen Einmindungen in den Kreuzungsbereich die
Uberquerungshilfen durch eine zusétzliche separate Radfahrerfurt zu ergénzen.
Diese Radfahrerfurt sollte in roter Farbe markiert und mit Radfahrer-Piktogrammen

versehen werden. Zusatzlich kénnte an den Ecken jeweils das Zeichen 138 StVO
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angebracht werden, um Kfz-Fahrer zusatzlich fir kreuzende Radfahrer zu

sensibilisieren.

Die vorgeschlagenen infrastrukturellen Veranderungen werden in der folgenden

Skizze graphisch dargestellt:

Schneiderstrafie

Hardt Hardt

Bergische Landstralle \

Abb. 68: Veranderungsvorschlag fiir die Kreuzung Hardt/Schneiderstral’e/Bergische Landstralle

! = Fukganger-/Radfahrerampel @

Die Radfahrer vor der Kreuzung vom FuBweg auf die Stralle zu leiten und
Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen fur diese zu markieren, ist an dieser Kreuzung
nicht praktikabel, da das Verkehrsaufkommen an dieser Kreuzung sehr hoch ist und
einen hohen Anteil an Lkw erhalt. Fir diese und auch andere Kraftfahrzeuge ist
diese Kreuzung ein wichtiger Knotenpunkt, da sie eine Verbindung zwischen den
EinkaufsstraRen Solinger Stralle sowie Hauptstral’e und den Uber die Hardt oder die
Bergische Landstra’e gut zu erreichenden Autobahnauffahrten darstellen. Obwohl
auf der Stral’e fahrende Radfahrer fir den Kfz-Verkehr prasenter sind, sollte also
aus den vorstehend genannten Grinden die Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr auf dem FulRweg beibehalten werden. Eine Verringerung der Zahl von
Verkehrsunfallen mit Radfahrerbeteiligung ist bei Realisierung des oben stehenden

Vorschlages zu erwarten.
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2.7.5. Mahnradstandort

Die Kreuzung Schneiderstralde/Hardt/Bergische LandstralRe birgt in ihrer derzeitigen
Form ein hohes Unfallrisiko fir Radfahrer. Insbesondere im Bereich der
Uberquerungshilfen besteht die Gefahr eines ZusammenstoBes mit einem
abbiegenden Kraftfahrzeug. Es ist daher unbedingt notwendig, alle
Verkehrsteilnehmer fiir die Gefahren an dieser Kreuzung zu sensibilisieren. Die
Aufstellung eines Mahnrades bietet dazu eine hervorragende Mdglichkeit. Als
Standort fur ein Mahnrad eignet sich beispielsweise die Mittelinsel der
Uberquerungshilfe in der Bergischen Landstrale. Da sich alle oben beschriebenen
Unfalle in dieser Einmindung ereignet haben, sollten auf diesem Wege die
Verkehrsteilnehmer insbesondere hier zur Vorsicht gemahnt werden. Ebenfalls als

Standort fur ein Mahnrad eignen sich sdmtliche Eckbereiche der Kreuzung.

2.8. Solinger StraBe

2.8.1. Beschreibung der Ist-Situation

Die Solinger Stralde befindet sich im Zentrum von Langenfeld. Sie bildet von der
Hardt bis zur Kreuzung Theodor-Heuss-Stralle/Richrather Strale/Solinger Stralle
einen Teil der B229. An der o. g. Kreuzung macht die Solinger Stralde einen Knick

nach Suden, bildet einen Teil der Fuligangerzone und wird dann zur Hauptstrale.

Der Teil der Solinger StralRe, der zur B229 gehort, weist mit bis zu 20.000 Kfz/24h?*
ein relativ starkes Verkehrsaufkommen auf. Die zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit
betragt hier 50 km/h. Der Radverkehr wird in diesem Stralenabschnitt fast
ausschlieBlich durch das Verkehrszeichen 239 StVO (Fuldgénger) in Verbindung mit
dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ (ZZ 1022-10 StVO) geregelt. Eine Ausnahme
davon befindet sich kurz vor der Unterfilhrung in Fahrtrichtung Hardt. Dort beginnt
ein getrennter Rad- und FulRweg, der durch das Zeichen 241 StVO gekennzeichnet

ist.

Der FulBweg ist im gesamten Stralienverlauf an beiden Seiten durch mehrere

Einmindungen unterbrochen und durch zahlreiche Grundstiickszufahrten gesaumt.

* vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld
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Auf der Solinger Strale sind ferner diverse Geschafte ansassig. Insgesamt erscheint
der FuBweg auf der Solinger Straf3e fur den Mischverkehr von FulRgéngern und
Radfahrern zu eng. Zudem ist der FuBweg fur Autofahrer, die aus

Grundstlickszufahrten heraus fahren, sehr schlecht einsehbar.

Auf dem Abschnitt der Solinger Stralle von der Kreuzung Theodor-Heuss-
Stralde/Richrather Stra3e/Solinger Stral’e aus bis zur Hauptstrale ist ebenfalls der
FuBweg fur Radfahrer freigegeben. Auch dieser Bereich ist daher mit dem Zeichen
239 StVO mit Zusatzschild ,Radfahrer frei“ (ZZ 1022-10 StVO) gekennzeichnet. Auf
einem grofien Teil dieses Abschnittes wurde zudem zur Trennung von Ful3géngern
und Radfahrern auf dem Fuldweg ein Fahrstreifen fur Radfahrer farblich abgesetzt
gepflastert (FuBweg rot, Radfahrerbereich dunkelgrau), wodurch sich dieser optisch
vom Rest des Fulweges abhebt. Diese optische Hervorhebung beginnt an der
Zufahrt der Sparkasse und reicht bis an die FulRgéngerzone. Die FulRgadngerzone
selbst bildet die zweite Halfte dieses Abschnittes der Solinger Straf’e und ist
ebenfalls fur Radfahrer frei.

2.8.2. Skizzen
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Abb. 69: Verkehrsunfélle mit Radfahrerbeteiligung 2004 an der Solinger Strale
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Abb. 70: Derzeitiger Verlauf der Ful- und Radwege an der Solinger Stralle

2.8.3. Unfallbeschreibungen

Im Verlauf der Solinger Stral’e haben sich im Jahre 2004 insgesamt dreizehn Unfélle
mit Radfahrerbeteiligung zugetragen. Diese Unfélle konzentrieren sich nicht auf
einen oder wenige Schwerpunkte, sondern sind Uber die gesamte Lange der
Solinger Stralde verteilt. Die Unfallstellen sind in der obigen Skizze gekennzeichnet

und werden im Folgenden kurz erlautert.

Unfall 1:
Ein Fahrradfahrer, der aus Richtung Theodor-Heuss-Stralle in Fahrtrichtung

Hauptstralde fahrt, kommt aufgrund der Witterungsverhéltnisse und dem nassen

Stralienbelag mit seinem Fahrrad zu Fall.

Unfall 2:

Ein FulRganger betritt, aus dem Hauseingang der Solinger Stralle 35 kommend, den
FuBweg mit dem Zusatzzeichen ,Fahrradfahrer frei“. Ein die Solinger Stralle
entlangkommender Fahrradfahrer, der den FuRweg auf der entgegengesetzten

Fahrtrichtung befahrt, versucht dem Fuldganger auszuweichen und kollidiert mit zwei
geparkten Pkw.
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Unfall 3:

Auf der Solinger Strale in Hohe des Penny-Marktes mdchte ein FulRgénger die
Straldenseite Uber die dortige Verkehrsinsel wechseln. Hierbei bemerkt er den auf
dem rechten FuBweg fahrenden Radfahrer nicht. Beide Verkehrsteilnehmer stol3en

Zusammen.

Unfall 4:
Ein Radfahrer beféahrt den FuBweg aus Richtung Richrather Stralle kommend in
Richtung HauptstraRe In Hbéhe des Penny-Marktes kollidiert er mit einer sich

offnenden Pkw-Tdur.

Unfall 5:

Ein Radfahrer méchte aus Richtung Solinger StralRe (Polizei) kommend die
Kreuzung Richrather StralRe in Richtung Theodor-Heuss-Stral’e Giberqueren. Ein aus
der selben Richtung kommender Pkw-Fahrer tbersieht diesen beim Rechtsabbiegen

in die Richrather Stralle und es kommt zur Kollision.

Unfall 6:
Ein sich aus der Grundsticksausfahrt zur Solinger Stral3e Nr. 87 heraustastender
Pkw-Fahrer tbersieht einen den FulRweg entgegen der Fahrtrichtung benutzenden

Radfahrer und die Fahrzeuge stol3en an der Ausfahrt zusammen.

Unfall 7:

Ein Pkw beabsichtigt aus der Durchfahrt zum Parkplatz zu Haus Nr. 91 auf die
Solinger Stralle einzubiegen. Den Fullweg befahrt zu diesem Zeitpunkt ein
Radfahrer aus Richtung Hardt kommend in Richtung Theodor-Heuss-Stralle - also
auf dem von ihm aus gesehen linken FulRweg. An der Durchfahrt kommt es zum

Zusammenstol} der beiden Fahrzeuge.

Unfall 8:
Ein Pkw-Fahrer befédhrt die Grinstrale in Fahrtrichtung Solinger Stral’e und
beabsichtigt, nach links auf die Solinger Strae in Fahrtrichtung Theodor-Heuss-

Stralde abzubiegen. Dabei Ubersieht er einen Fahrradfahrer, der auf der Fahrbahn
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der Solinger Strale in Fahrtrichtung Hardt fahrt, und sté3t mit diesem zusammen.

Der Fahrradfahrer kommt in Folge des ZusammenstoRes zu Fall.

Unfall 9:

Ein Radfahrer befahrt den aus seiner Sicht linksseitigen FulBweg in Richtung
Theodor-Heuss-Stralde. Ein Pkw-Fahrer beabsichtigt, aus Richtung Hardt kommend,
nach links in die BogenstralRe einzubiegen. Der Radfahrer méchte fahrender Weise
die Bogenstralie bei Grinlicht zeigender Lichtzeichenanlage Uberqueren. Der Pkw-
Fahrer beachtet den Gegenverkehr und biegt ab, ohne auf den von hinten
kommenden Radfahrer zu achten, so dass es im Einmindungsbereich zum

Zusammenstoll kommt.

Unfall 10:

Ein Pkw-Fahrer befahrt mit seinem Pkw die Solinger Stralle aus Richtung
Bogenstrale kommend in Richtung Lessingstrale. Hinter ihm fahrt ein
Fahrradfahrer. In Héhe der Solinger Stral3e 153 hélt der Pkw-Fahrer seinen Pkw am
rechten Fahrbahnrand an. Der Fahrradfahrer beabsichtigt, an dem nun stehenden
Pkw links vorbeizufahren. Bei diesem Vorgang 6ffnet der Pkw-Fahrer unvermittelt die
Fahrertir. Der Fahrradfahrer kann nicht mehr rechtzeitig bremsen und kollidiert mit

der Fahrertur.

Unfall 11:
Ein in Richtung Hardt gehender FuRgénger befindet sich auf dem rechtsseitigen
FuBweg und wird in H6he Kurze Stral’e/Lessingstralle von einem von hinten

kommenden Radfahrer gerammt, so dass der Ful3géanger stirzt.

Unfall 12:

Ein in Richtung Hardt fahrender Pkw, der an der Einmindung Solinger
Stralde/Solinger Stralte nach rechts abbiegen méchte, Ubersieht einen Radfahrer, der
die Solinger Stralle auf dem rechtsseitigen Radweg in Richtung Hardt Gberqueren
mochte und es kommt zur Kollision im Einmindungsbereich (siehe untenstehende
Skizze).
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Abb. 71: Detailskizze Unfallstelle Ecke Solinger Str./Solinger Str./Hardt

Unfall 13:

Ein Pkw-Fahrer fahrt mit seinem Pkw aus der Zufahrt zur Solinger Str. 193 heraus
und beabsichtigt, auf die Solinger Strale aufzufahren. Dabei sté3t er mit einem von
rechts kommenden Fahrradfahrer zusammen. Dieser befdhrt dabei mit seinem
Fahrrad den Fulweg, der fiir Radfahrer frei ist, entgegengesetzt der Fahrtrichtung

aus Richtung Leichlinger Strale kommend in Fahrtrichtung Theodor-Heuss-Stral3e.

Die folgenden zwei Bilder zeigen den FuBweg aus der Sicht eines Autofahrers, der
aus der genannten Zufahrt herausfahrt:
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Abb. 72: FuBweg aus der Sicht eines Autofahrers, der aus der Zufahrt zur Solinger Str. 193
herausfahrt.

Abb. 73: Fqueg aus der Sicht eines Autofahrers, der aus der Zufahrt zur Solinger Str. 193
herausfahrt.

2.8.4. Bauliche Veranderungen

Aus den obenstehenden Unfallbeschreibungen sowie den Grafiken ist zu
entnehmen, dass es sich bei 7 von den 13 in 2004 ereigneten Unféllen um solche
handelt, die beim Ein- und Ausfahren aus Grundstiickszufahrten sowie bei
Abbiegevorgangen in und aus Seitenstralien passiert sind. Die Unfallstellen verteilen
sich relativ regelmaRig Uber den gesamten Straltenverlauf. Demzufolge kann

angenommen werden, dass die Unfalle Resultat der momentanen Verkehrsfiihrung
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fur Radfahrer und/oder auf mangelnde Aufmerksamkeit und Ruicksichtnahme der
Unfallbeteiligten zurtckzufiihren sind. Der Radverkehr wird, wie unter Punkt 2.8.1.
erlautert, auf dem FuBweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ gefuhrt. Da es sich
dabei nicht um einen Radweg handelt, zieht dieser keine Benutzungspflicht fir
Radfahrer nach sich. Dies hat den Vorteil, dass sowohl das Fahren auf dem FuBweg
als auch auf der StralRe erlaubt ist. Fahrt der Radfahrer auf dem FuRweg, hat er auf
FuBganger Ricksicht zu nehmen und seine Geschwindigkeit entsprechend
anzupassen.?® Der Mischverkehr von Radfahrern und FuRgadngern im Verlauf der
Solinger StralRe ist schon aufgrund der Enge der FulRwege problematisch. Hinzu
kommt jedoch noch, dass der FulRweg von den Grundstiickszufahrten aus fir
Autofahrer sehr schlecht einsehbar ist. Diese Unibersichtlichkeit kann zu Kollisionen
zwischen Pkw-Fahrern, die aus den Zufahrten heraus fahren, und Fahrradfahrern,
die den FuBweg befahren, fiihren. (Siehe dazu auch die Ausflihrungen im Tell

| 3.2.3. ,Radwegenetz” zur Solinger Stralle)

Versuche, die Unfélle vor Ort aus der Sicht des Autofahrers und aus Sicht des
Fahrradfahrers nachzuvollziehen, haben gezeigt, dass passierende Radfahrer und
FuRganger erst dann von Autofahrern gesehen werden kénnen, wenn diese bereits
ein ganzes Stick mit dem Pkw auf dem FuRweg stehen. Wahrend dies fur
FuRganger aufgrund ihrer Geschwindigkeit ein geringeres Problem darstellt, birgt
dies fur Radfahrer ein hohes Gefahrenpotential. Radfahrer haben oft nicht mehr die
Médglichkeit, rechtzeitig vor dem aus der Zufahrt fahrenden Pkw zu bremsen.
Gleichermallen sieht der Pkw-Fahrer den sich mit gréerer Geschwindigkeit als ein
FuBgénger ndhernden Radfahrer nicht rechtzeitig. Eine Anderung der aktuellen

Regelung ist ratsam.

Nachfolgend werden die vorgeschlagenen Verénderungen als Konzept in Wort und
Bild dargestellt:

Grundsatzlich ist es sinnvoll, den Radfahrer in den flieRenden Verkehr auf der
Fahrbahn zu integrieren, da er dann als Verkehrsteilnehmer von den Kfz-Fahrern
wahrgenommen wird und optisch nicht in den Hintergrund tritt. Hierbei bietet es sich

an, den Radverkehr mittels Radfahr- oder Schutzstreifen auf der Stral3e zu fiihren.

2 vgl. VWV-StVO zu § 41 zu Zeichen 239 und § 1 StVO
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Da aufgrund der teilweisen Enge der Solinger Stralde, vor allem an den Stellen, an
denen sich Linksabbiegespuren befinden, durchgehende Radfahrstreifen nicht in
Betracht kommen, bietet ein zweiseitiger Schutzstreifen hier die einzige sinnvolle
Alternative.

Radfahrstreifen dienen ausschlieBlich dem Radverkehr und didrfen von
Kraftfahrzeugen  nicht  benutzt werden. Sie missen gemall  der
Verwaltungsvorschriften zur StVO zu § 2 Abs. 4 Satz 2 eine Mindestbreite von 1,50
Metern (einschlie3lich Breitstrich) aufweisen. Da es sich bei Radfahrstreifen um
Radwege (VZ 237) handelt, sind diese gemal § 41 Abs. 2 Nr. 5 Buchstabe a) StVO
als Sonderwege fiir Radfahrer benutzungspflichtig.

Schutzstreifen hingegen kénnen von Kraftfahrzeugen mitbenutzt werden, wenn im
Begegnungsverkehr anderenfalls nicht ausreichend Platz zur Verfugung steht und
missen eine Mindestbreite von 1,25 Metern besitzen.?® Eine Benutzungspflicht fir
den Schutzstreifen ergibt sich aus dem Rechtsfahrgebot.

Da es sich bei der Solinger Stralle um eine Stralle handelt, an der sich viele
Geschafte befinden, kann optional der bestehende FuBRweg (VZ 239) mit dem
Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ (ZZ 1022-10) beibehalten bleiben, um dem Radfahrer
fakultativ die Moéglichkeit zu geben, Wege von Geschéft zu Geschaft zurlicklegen zu
kénnen, ohne jedes Mal vom FulBweg (zum Abstellen des Rades) auf den

Schutzstreifen und zuriick wechseln zu missen.

Da der StraRenrand aktuell als Parkraum genutzt wird, erfordert die Markierung von
Schutzstreifen unbedingt auch die Erhaltung von Stellflachen fir Pkw. Dies ist
notwendig, damit einerseits kein Parkraum verloren geht und andererseits damit der
Schutzstreifen von ruhendem Verkehr frei bleibt und nicht zum Abstellen von

Fahrzeugen benutzt wird.

Im folgender Skizze wird die Umgestaltung der Solinger Stra3e unter Beachtung der
entsprechenden Richtgrolen gemal der Verwaltungsvorschriffen zur StVO

dargestellt.

2 VwV-StVO zu § 41 zu Zeichen 340
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| |5 | toptonan

Abb. 74: Vorschlag: Zweiseitiger Schutzstreifen (inkl. Fihrung an Parkbuchten und Bushaltestellen)

Aus Richtung der Kreuzung Solinger Stralle/Theodor-Heuss-Stralie/Richrather
Stralle kommend muss der Radfahrer mit Hilfe einer gesonderten Markierung vom
FuBweg auf die StralRe gefiihrt werden. Aus Richtung Hardt kommend ist die
Einordnungsmdéglichkeit in Form eines auslaufenden Radfahrstreifens vorhanden.
Dieser Radfahrstreifen muisste bei einer Neugestaltung in Form eines
Schutzstreifens weitergeflihrt werden. Entsprechendes gilt fir die Wiederaufleitung

des Radverkehrs auf den FulRweg.

Die Weiterfuhrung des Fahrradstreifens als Schutzstreifen aus Richtung Hardt

kommend ist exemplarisch im untenstehenden Bild dargestellt:
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Abb. 75: Aufleitung des Schutzstreifens auf die Fahrbahn in Richtung Theodor-Heuss-Stralle

Im Kreuzung- und Einmindungsbereich bieten sich des Weiteren folgende

L&sungsanséatze an:

e die Markierung des Schutzstreifens in roter Farbe, um die Aufmerksamkeit
des Kfz-Fahrers an diesen Stellen zu erhéhen

e die Einrichtung von Linksabbiegespuren fir Radfahrer bei ausreichender
Fahrbahnbreite

2.8.5. Mahnradpunkt

Um alle Verkehrsteilnehmer auf die Problematik der Solinger Stra’e aufmerksam zu
machen, stellt die Ecke Solinger Strale/Solinger StralRe/Hardt einen geeigneten

Mahnradstandort dar. Aufgrund der vorhanden Lichtzeichenanlage wird der
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Verkehrsfluss an dieser Stelle gebremst, so dass die Verkehrsteilnehmer die

Méoglichkeit haben, die Aussage des Mahnrades auf sich wirken zu lassen.

2.9. TurnerstraBe

2.9.1. Skizze

Fahrtrichtung Auf dem Séndchen Bild 2

Abb. 76: Ist-Situation Turnerstralle
Die Blickrichtungen der nachfolgenden Bilder sind dieser Skizze zu entnehmen
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Abb. 77 (=Bild 1): FuRganger an der Uberquerungshilfe

Abb. 78 (= Bild 2): Beschilderung an der Uberquerungshilfe
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Abb. 79 (= Bild 3): Zufahrt Konrad-Adenauer-Platz/Rampe

Abb. 80 (= Bild 4): Zufahrt Konrad-Adenauer-Platz aus Richtung Stichstral’e Turnerstraflie
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2.9.2. Beschreibung der Ist-Situation

Bei der Turnerstral’e handelt es sich um eine Tempo-30-Zone mit einem Fahrstreifen
pro Richtung, die auch durch den Busverkehr genutzt wird.

Eine stark frequentierte Stelle ist die Uberquerungshilfe, die sich zwischen
Turnerstralle und dem Zugang zum Konrad-Adenauer-Platz befindet.

Diese Querungsmdglichkeit der Turnerstral’e wird sowohl von Fu3gangern als auch
von Fahrradfahrern genutzt. Unter einer Uberquerungshilfe versteht man eine

Verkehrsinsel, die zwei entgegengesetzte Verkehrsstrome trennt.?’
Verkehrsteilnehmer finden folgende Beschilderungssituationen vor:

e Kfz-Fahrer aus Richtung Theodor-Heuss-Stralle werden durch das
Verkehrszeichen ,Achtung FuRgénger® (VZ 133) auf die Situation aufmerksam
gemacht.

e Kfz-Fahrer die die Turnerstralle in Fahrtrichtung Theodor-Heuss-Stralle
befahren werden durch ,Achtung FuRgénger (VZ 133), Achtung Fahrradfahrer
(VZ 138)", und ein Vorfahrtsschild (VZ 301) geleitet.

e Kifz-Fahrer, die aus der Tiefgarage kommen, haben das Schild Halt! Vorfahrt
gewahren! (VZ 206, Stoppschild) zu beachten.

e Kifz-Fahrer, die von den beiden Parklatzen in die Turnerstra’e einbiegen
mdchten, finden keine Verkehrszeichen vor.

e Fahrradfahrer, die von vom Zugang des Konrad-Adenauer-Platzes kommend
in die Turnerstralle einbiegen oder diese Uberqueren méchten, werden auf

einen Unfallschwerpunkt Kfz/Fahrrad aufmerksam gemacht.

Aufgrund der Nahe zum Konrad-Adenauer-Gymnasium gehért die Uberquerung der
Mittelinsel, sowohl mit dem Fahrrad als auch zu Ful}, zum Schulweg vieler
Jugendlicher; des Weiteren nutzen viele Schiiler die Strecke um in den Pausen ,mal

eben® etwas einkaufen zu gehen.

" ADFC Fachbegriffe in der Radverkehrsplanung, im Internet: http:/adfc.de/1725_1#M [Stand 13.12.2005]
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2.9.3. Unfallbeschreibungen

Im Bereich Turnerstral3e/Ausfahrt Tiefgarage/Zugang Konrad-Adenauer-Platz

ereigneten sich im Jahr 2004 drei Unfélle, in die Fahrradfahrer verwickelt waren.

Unfall 1:

Ein Pkw-Fahrer fahrt aus der Tiefgaragenausfahrt auf die Fahrbahn der
TurnerstralRe. Zur gleichen Zeit nahert sich ein Fahrradfahrer aus Richtung Auf dem
Séandchen in Fahrtrichtung Theodor-Heuss-Strae. Als der Pkw auf die Fahrbahn

einbiegt, Ubersieht er das aus seiner Sicht das von links kommende Fahrrad.

Unfall 2:

Ein Fahrradfahrer befdhrt die Turnerstrale aus Richtung Auf dem Sé&ndchen
kommend in Richtung Theodor-Heuss-Stral3e. In Héhe der Tiefgaragenausfahrt wird
er von einem Pkw, der aus der Tiefgarage kommt und nach links auf die

Turnerstral’e abbiegen méchte, erfasst.

Unfall 3:
Ein Fahrradfahrer befahrt die Rampe vom Konrad-Adenauer-Platz und kann
aufgrund von Schneegléatte nicht rechtzeitig bremsen, so dass er mit einem die

Turnerstralle befahrenden Pkw kollidiert.
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2.9.4. Bauliche Veranderungen

Fahrtrichtung Auf dem Sandchen

Ausfahrt Parkplatz

Abb. 81: Umwandlungsvorschlag Turnerstralle
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a) Die Entscharfung der unfalltrachtigen Situation kann mit Hilfe einer Kombination
aus Fulgangeriberweg (VZ 293, Zebrastreifen) und (optionaler) Radfahrerfurt in
Kombination mit der vorhandenen Mittelinsel erreicht werden.

FuRgangeriberwege sind in der Regel ortsibliche Elemente und geeignete
Uberquerungsstellen, wenn sie haufig und systematisch eingesetzt werden.

Da FuRgangeruberwege nur an Straf3en mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h und einem Fahrstreifen pro Richtung erlaubt sind®, ist diese bauliche
Veranderung auf der Turnerstrafde (auch innerhalb der Tempo-30-Zone) mdglich.

Die Kombination von FulRgangeriberweg mit vorhandener Mittelinsel ist besonders
gunstig, da die Teiliberwege nacheinander Uberquert werden koénnen und
Zebrastreifen fur Kfz-Fahrer deutlich zu erkennen sind.

Die (optionale) Radfahrerfurt beinhaltet eine Markierung, durch die ein Radweg Uber
einen Knotenpunkt weitergefihrt wird und die den Vorrang der Radfahrer
unterstreicht. Die Markierung einer Radfahrerfurt an diesem Standpunkt ist
kontrovers diskutierbar, da es den Radfahrer (insbesondere aus Richtung Konrad-
Adenauer-Platz kommend) dazu verleiten kdnnte, die Tunerstralle ohne Beachtung
des Querverkehrs in hohem Tempo zu Uberqueren. Zu beachten ist an dieser Stelle,
dass der Radverkehr aus Richtung Konrad-Adenauer-Platz aufgrund der
abschussigen Zufahrt ein erhéhtes Grundtempo aufweist.

Des Weiteren sollten die aus der Tiefgarage des Rathauses kommenden Pkw-Fahrer
zukinftig zusatzlich zu dem vorhandenen Zeichen Halt! Vorfahrt gewahren! (VZ 206,
Stoppschild) durch das Verkehrszeichen ,Achtung Fahrradfahrer (VZ 138)
aufmerksam gemacht werden.

Bisher wurden die in Richtung Theodor-Heuss-Stralle fahrenden Verkehrsteilnehmer
an dieser Stelle vor eine unibersichtliche Verkehrssituation gestellt.

Die gednderte Beschilderung verschafft mehr Ubersicht, verringert deutlich den
Beschilderungsaufwand und lasst erkennen, dass an dieser Stelle erhdhte

Aufmerksamkeit notwendig ist.

b) Um Kollisionen zwischen Kfz-Fahrer und Fahrradfahrer zu vermeiden, kommt
alternativ der Einsatz einer Induktionsschleife in betracht. Hierbei sollen beim
Uberfahren dieser Induktionsschleife?® zwei gelbe Blinker (ein Blinker fir die Kfz-

Fahrer in Richtung Theodor-Heuss-Stral’e, der zweite fir Fahrtrichtung Auf dem

% vgl. VWV-StVO zu § 26
¥ vgl. ,Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden in NRW Nr. 17 Wirkungsanalyse*
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Sandchen) in Betrieb gesetzt werden. Durch den Einsatz der Blinker kann die
Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer zuséatzlich erhéht und die Sicherheit fir Radfahrer

verbessert werden.

c) Eine Entscharfung der Situation durch Bodenschwellen/Aufpflasterungen kommt
nicht in Betracht, da die Stralte durch den Buslinienverkehr frequentiert wird und
aullerdem durch die an den Schwellen auftretenden Probleme bei

Krankentransporten in der Regel nicht mehr auf diese Lésung zurtickgegriffen wird.

2.9.5. Mahnradstandort

Da auf der Turnerstral’e innerhalb eines Jahres wiederholt an derselben Stelle
Verkehrsunfélle stattgefunden haben, ist hier eine Sensibilisierung der
Verkehrsteilnehmer notwendig.

An dieser Stelle kommen taglich sehr viele Menschen vorbei, die zu Full oder mit
dem Fahrrad in das Stadtzentrum von Langenfeld gelangen md&chten. Durch die
unmittelbar in der Nahe gelegenen Parkplatze wird das Mahnrad an dieser Stelle fur

viele Menschen zum Blickfang.

2.10. Winkelsweg

2.10.1. Skizze
kY Y h !
‘«\h.&k‘% weg L 353 g % *-' * E Illl IIL
L AN x| §
PR H ’
b N N
%3‘% %% E ‘ * Unfalstalipn 2004
'% E& — — Elganbahnlirks

Abb. 825 Winkelsweg mit Unfallstellen 2004
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2.10.2. Beschreibung der Ist-Situation

Der Winkelsweg, klassifiziert als LandesstralRe L353, ist eine wichtige Ost-West-
Verbindung in Langenfeld, die die Gewerbegebiete rund um Carl-Leverkus-Stralle
und IndustriestralRe durchschneidet und zudem die Stadtteile Wiescheid und
Richrath verbindet. Des Weiteren gelangt man auf seiner Verldngerung Richtung
Westen zur Autobahnanschlussstelle Langenfeld-Richrath der BAB 59.

Die Kreuzungen bzw. Einmindungen mit den Strallen Jahnstralle, Zehntenweg,
Berghausener Stralle, Richrather Stralle, Wupperstralle/Immigrather Stralle,
Hildener StralRe, Industriestral®e und Schneiderstral’e sind mit Lichtzeichenanlagen
geregelt. An den Ubrigen Kreuzungen und Einmindungen hat der Verkehr auf dem
Winkelsweg aufgrund entsprechender Beschilderung ebenfalls Vorrang. Das
Verkehrsautfkommen auf dem Winkelsweg ist teilweise sehr hoch. Zwischen
Richrather und Hildener Straf3e bis zu 50.000 Kfz/24h, zwischen Hildener Strale und
Schneidestralle bis zu 20.000 Kfz/24h, zwischen Schneiderstrale und Carl-
Leverkus-Strale bis zu 10.000 Kfz-/24h und 6stlich der Carl-Leverkus-Stral3e bis zu
5.000 Kfz/24h.*° In den beiden letzt genannten Abschnitten sind darunter besonders
viele Lkw, bedingt durch die dort .angesiedelte Firma Spar.

Im Bereich des Winkelsweg westlich der Kreuzung mit der Schneiderstralle ist
jeweils auf beiden Seiten ein kombinierter Ful3- und Radweg (VZ 240) vorhanden.
Ostlich der Kreuzung mit der Schneiderstralte befindet sich auf der nérdlichen Seite
des Winkelsweg ein kombinierter Ful- und Radweg in beide Richtungen (VZ 240 mit
ZZ 1000-31). Der dortige in beide Richtungen freigegebene Ful}- und Radweg ist
deshalb notwendig, weil auf der sudlichen Seite des Winkelsweg zum Teil nur ein

aulderst schmaler oder gar kein FuRweg/Blrgersteig vorhanden ist.

2.10.3. Unfallbeschreibungen

Unfall 1:
Ein Lkw-Fahrer Ubersieht aus Richtung Schneiderstralle kommend die fur ihn
Rotlicht zeigende Lichtzeichenanlage an der Kreuzung Richrather Stral’e. Ein

Radfahrer tberquert an der westlichen FuRgéngerfurt den Winkelsweg an der fir die

30 vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld
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Grinlicht zeigenden Lichtzeichenanlage in Richtung Theodor-Heuss-Stralde. Der

Lkw-Fahrer Gbersieht den querenden Radfahrer und dieser wird vom Lkw erfasst

Unfall 2:

Ein Pkw-Fahrer beabsichtigt, aus Richtung Schneiderstralle kommend, nach rechts
in die Wupperstralle einzubiegen. Ein Radfahrer beféhrt den rechtsseitigen
gemeinsamen Ful3- und Radweg des Winkelswegs, mit der Absicht, die
Wupperstral’e geradeaus in Richtung Berghausener Stralle zu Uberqueren. Die
Lichtzeichenanlage zeigt fir beide Griunlicht. Der Pkw-Fahrer Ubersieht beim
Abbiegen den Radfahrer, welcher noch auszuweichen versucht, aber beim Stiirzen

gegen den Pkw stoft.

Unfall 3:
Unfallort und -hergang lassen sich aus den Unterlagen nicht eindeutig
nachvollziehen. Klar ist nur, dass ein Pkw-Fahrer einen Radfahrer beim Ausfahren

aus einer Grundstlicksausfahrt Gbersieht und es zur Kollision der Fahrzeuge kommt.

Unfall 4:

Ein Radfahrer befédhrt den Winkelsweg aus Richtung Schneiderstra’e in Richtung
Carl-Leverkus-Stralle mit der Absicht nach links in die Carl-Leverkus-Stralle
einzubiegen. Aus der Carl-Leverkus-Stral3e néhert sich ein Pkw, der seine Fahrt Gber
die Kreuzung Winkelsweg in den Kurfirstenweg hinein fortsetzt, ohne die Vorfahrt
des sich auf dem Winkelsweg befindenden Radfahrers zu beachten. Der Radfahrer
erschreckt sich darauf derart, dass er den Lenker verrei3t und auf eine auf der
Fahrbahn befindliche Verkehrsinsel fahrt und mit dem Oberkérper auf den Lenker
fallt.

Unfall 5:

Ein Pkw-Fahrer beabsichtigt aus der Grundstiicksausfahrt der Firma Spar auf den
Winkelsweg zu fahren. Ein Radfahrer befdhrt den rechtsseitigen gemeinsamen Ful3-
und Radweg in Richtung Schneiderstralle. An der Grundstlicksausfahrt Gibersieht der
Pkw-Fahrer den Radfahrer und es kommt zur Kollision und zum Sturz des

Radfahrers.
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210.4. Bauliche Veranderungen

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf dem Winkelsweg mit vielen Lkw
scheint es nicht ratsam, den Radverkehr auf die Stral’e zu verlegen. Besonders an
engen Stellen wie der Eisenbahnlberfihrung wirde dies zu Problemen fiihren, da
Radfahrer die Auffahrt nur relativ langsam herauffahren kénnen und dort auch nicht
tberholt werden kénnen.

Einzig an der Grundstiicksausfahrt der Fa. Spar ist es eventuell angebracht, die dort
ausfahrenden Kfz-Fihrer nochmals auf den dort querenden kombinierten
Zweirichtungs-Ful3-/Radweg  hinzuweisen. Zwar ist beidseitig an der
Grundsticksumzédunung das Verkehrszeichen Halt! Vorfahrt gewahren (Stoppschild,
VZ 206) inklusive entsprechender Haltelinie angebracht. Dieses wird jedoch von den
meisten Kfz-Flhrern missachtet, wie aus eigenen Beobachtungen hervorgegangen

ist.

o W
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Abb. 83: Grundstlicksausfahrt Fa. Spar, Blick nach rechts
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Abb. 85: Grundstiicksausfahrt Fa. Spar, Einsichtbarkeit des Fuf3- und Radweges

Wie auf den obenstehenden Bildern zu sehen ist, ist der Full- und Radweg erst spat
fur den Kfz-Fuhrer einsehbar, wenn dieser bereits ein gutes Stuck in den Ful3- und
Radweg eingefahren ist. Geschieht dies, ohne vorher durch das Stoppschild
abgebremst worden zu sein, steigt die Unfallgefahr mit querenden Radfahrern

betrachtlich. Es wird vorgeschlagen an dieser Grundstiicksausfahrt einen roten
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Radweg mit Radfahrerpiktogrammen aufzumarkieren - &hnlich wie im
untenstehenden Foto zu sehen ist. Dadurch kénnen die ausfahrenden Kfz-Fahrer fir

die Querungsproblematik sensibilisiert werden.

e
—

—

Abb. 86: rote Markierung des Radwegs mit Piktogrammen an einer Einmindung (Beispiel Ecke
WilhelmstralRe/KarlstralRe)

2.11. Fazit

Nach Auswertung der 158 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung, die sich 2004 im
Stadtgebiet von Langenfeld ereignet haben, konnte lediglich an den unter Ziffer 2.1.
bis 2.10. behandelten Kreuzungen, Einmindungen und Stra3en eine Haufung von
Unféllen festgestellt werden. Fur diese Unfallschwerpunkte wurden in diesem
Abschnitt Vorschldge fur bauliche Veranderungen erarbeitet. Die baulichen
Veranderungen kénnen dazu beitragen, einem Teil der Unfélle vorzubeugen (vor
allem Ein- und Abbiegeunfélle an Seitenstrallen und Grundsticksein- und -

ausfahrten).

Bei Betrachtung der Unfallstellen vor Ort, wie auch bei der Analyse des
Radwegenetzes der Stadt Langenfeld, hat sich ergeben, dass im Stadtgebiet von
Langenfeld auffallig oft der Radverkehr auf dem FuBweg gefuhrt wird, sei es Uber
FuBwege, die fur Radfahrer freigegeben sind oder Uber getrennte bzw. gemeinsame
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Bordsteinradwege. Die Fihrung des Radverkehrs auf der Stral3e als Radfahrstreifen

oder Schutzstreifen ist dagegen aul3erordentlich selten.

Es hat sich jedoch gezeigt, dass vielfach der Radfahrer auf dem FuRweg als
Verkehrsteilnehmer von Kfz-Fahrern weniger wahrgenommen wird als der Radfahrer
auf der Fahrbahn. Das spiegelt sich auch in den untersuchten Unfalldaten wieder.
Diesen kann entnommen werden, dass es sich vielfach um Zusammenstdlle
zwischen auf dem FuBweg fahrenden Radfahrern und Kfz-Fahrern bei
Abbiegevorgangen sowie beim Ein- und Ausfahren aus Einmindungen und
Grundstiickszufahrten handelt. Bei Abbiegevorgdngen rechnen Autofahrer haufig
nicht mit Radfahrern, die die Stralde Uberqueren. An solchen Stellen ist es daher
wichtig, den Autofahrer mit deutlich sichtbaren Zeichen und Markierungen auf
querende Radfahrer hinzuweisen und somit Radfahrer auf FuBwegen und
Bordsteinradwegen zu schiitzen. Nur so kann gewahrleistet werden, dass der auf
dem FuRweg fahrende Radfahrer ahnlich prasent wird wie der auf der Fahrbahn
mitfahrende Radfahrer. Eine langfristige Reduzierung der Unféalle mit
Radfahrerbeteiligung ware dadurch zu erwarten. Ebenso wichtig wie das Anbringen
neuer Markierungen zur Regelung und zum Schutz des Radverkehrs ist das
Auffrischen vorhandener Markierungen, die bereits soweit verblichen oder

abgetragen sind, dass sich ihr urspringlicher Zweck nur noch erahnen lasst.

Wenn die Verkehrssituation es erlaubt, ist es an zahlreichen Stellen im Radwegenetz
Langenfeld zudem denkbar und ratsam, den Radverkehr vom FuRweg weg auf die
Stral’e zu bringen, um Unféllen der oben genannten Art zukinftig vorzubeugen. Fur
den Radverkehr kénnten dann entweder Radfahrstreifen oder Schutzstreifen auf der
Fahrbahn angelegt werden. Schutzstreifen sind dann das Mittel der Wahl, wenn eine
Stralde fur Radfahrstreifen nicht breit genug ist. Stral3en im Stadtgebiet Langenfelds,
bei denen die Markierung eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn praktikabel wére,
sind beispielsweise die Solinger Stralle und die Jahnstrale. Durch eine solche
Umgestaltung kénnten insbesondere im Bereich der Solinger Stralde die Unfélle mit

Radfahrerbeteiligung deutlich und dauerhaft reduziert werden.

Durch die Einrichtung von FuBwegen, die fir den Radverkehr freigegeben sind, hat

die Stadt Langenfeld eine fakultative Filhrung des Radverkehres beabsichtigt. Das
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heil’t, dass Radfahrer hier die Wahl haben, je nach Bedarf und Vorliebe entweder die
Stralde oder den FuRweg zu befahren. So kénnen schnelle und sichere Radfahrer die
Stralle als Fahrbahn wahlen, wahrend die anderen Fahrradfahrer den Fulweg
benutzen kénnen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass diese Regelung den
wenigsten Radfahrern bekannt ist und sehr viele Radfahrer glauben, dass sie den
FuBweg benutzen muissen. Dies birgt jedoch aufgrund von Einmindungen und
Grundstiickszufahrten wie weiter oben bereits erwahnt ein erhéhtes Konfliktpotential.
Um Bereiche attraktiver zu machen, in denen die bestehende Regelung beibehalten
werden soll, ist es anzuraten, die Wahlmdéglichkeit fir Radfahrer bei der fakultativen
Fihrung publik zu machen. Dadurch kénnten mehr Radfahrer auf die Stralle

gebracht und damit fir den Kfz-Fahrer prasenter gemacht werden.

Aufgeklart werden sollten Radfahrer auch dartber, dass Radwege zwar das
subjektive Sicherheitsempfinden erhéhen und im Gegensatz zum Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen eine vermeintliche Sicherheit suggerieren, tatsachlich aber die
Unfallgefahr auf diesen Wegen erhdht ist. Dies belegen verschiedene

Untersuchungen und Berichte des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs ADFC.*’

Da in diesem Abschnitt nur Verkehrsbereiche untersucht wurden, in denen im Jahre
2004 Unfélle mit Radfahrerbeteiligung gehauft aufgetreten sind, finden hier viele der
insgesamt 158 Unfalle keine Erwdhnung. Es handelt sich bei den hier nicht
behandelten Unféllen daher um solche, die keinem Unfallschwerpunkt oder einer
Stralle, an der sich Unfélle haufen, zuzuordnen sind. Ein Grofteil dieser Unfalle
adhnelt in ihren Unfallhergdngen den hier beschriebenen Unféllen, das heil3t es
handelt sich zum Uberwiegenden Teil um Unfélle bei Abbiegevorgdngen und um
Unfalle an Kreuzungen, Einmindungen oder Grundstlickszufahrten. Fir die
jeweiligen Unfallstellen kénnten daher dieselben Lésungsansatze angefihrt werden
wie bei den oben aufgefiihrten Unfallen. Ein ebenfalls grofl3er Teil der Unfalle ist nicht
auf die vorherrschende Verkehrssituation, sondern vielmehr auf Unachtsamkeit der
Verkehrsteilnehmer  zuriickzufiihren. Diese waren daher vielfach durch
infrastrukturelle Veranderungen nicht zu verhindern gewesen. In diesen Fallen
kénnten lediglich geeignete Malinahmen der Unfallpravention, wie z.B. die

Verkehrserziehung oder Offentlichkeitsarbeit, Abhilfe schaffen. Solche Mafinahmen

3! vel. z.B. http://www.adfc-berlin.de/radweg.cm, http://www.adfc-nrw.de/duisburg/zeitung/471.html,
http://www.adfc-trier.de/forder.htm, [Stand jeweils 13.12.05]
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werden in den Kapiteln E bis G dieser Projektarbeit behandelt. Fir detailliertere
Ausfiihrungen zu den Unfallursachen und Unfallarten wird auf die Unfallanalyse im

ersten Teil dieser Projektarbeit (Kapitel A) verwiesen.

3. Schulen in Langenfeld

3.1. Unfélle unter der Beteiligung von Kindern und Jugendlichen

In Langenfeld gibt es derzeit elf Grundschulen und sechs weiterfuhrende Schulen.
Der Befragung von Schiilern hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur
Schule lasst sich entnehmen, dass je nach Schule 31% bis 77% der Schiiler ihren
Schulweg mit dem Fahrrad zuriicklegen.*?

Durch die starke Zunahme des Autoverkehrs in den letzten Jahren treten immer
haufiger Probleme zwischen den motorisierten und den nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern auf.

Von den 158 Verkehrsunfallen mit der Beteiligung von Radfahrern in 2004 konnten
37 Unfélle herausgefiltert werden, an denen mindestens ein Beteiligter unter
achtzehn Jahren war. Untergliedert man die Unfélle hinsichtlich der Kriterien Kind

(4 bis 14 Jahre) und Jugendlicher (15 bis 17 Jahre), so kommt folgendes Ergebnis
zustande:

Sechsundzwanzig Unfélle entstanden mit der Beteiligung von Kindern und in elf
Unfélle waren Jugendliche verwickelt.

Im Folgenden wird untersucht, ob bei den oben genannten Unféllen eine Systematik

hinsichtlich der Tageszeiten und der Wochentage zu erkennen ist.

3.1.1. Tageszeit

Anhand der vorliegenden Zahlen ist eine grobe Einteilung des Tagesablaufes
mdglich. Dazu sollen lediglich die am haufigsten frequentierten Unfallzeiten
herangezogen werden, da deren Aussagekraft am starksten ist.

Es féllt auf, dass sich in der Zeit von 7:00 bis 8:00 Uhr und 14:00 bis 17:00 Uhr die
meisten Verkehrsunfélle mit Beteiligung von Kindern ereignet haben.

Versucht man sie in die Tagesablaufe der Kinder und Jugendlichen einzuordnen, so

kann der erste Zeitraum (7:00 bis 8:00 Uhr) dem Schulweg zugeordnet werden. Die

32 vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld
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erhdéhten Unfallzahlen am Nachmittag bis in die frihen Abendstunden (14:00 bis
17:00 Uhr) fallen in den Zeitraum, in dem alle Kinder und Jugendlichen aus der

Schule nach Hause kommen und ihren freizeitlichen Aktivitdten nachgehen.

3.1.2. Wochentage

Geht man der These nach, dass die Unfallzahlen insbesondere durch den
Schulbesuch der Kinder und Jugendlichen gekennzeichnet sind, so misste dies
auch Auswirkungen auf die Unfallverteilung hinsichtlich der Wochentage haben.
Anhand einer Analyse zwischen den Wochentagen Montag bis Freitag und dem
Wochenende wird eine Diskrepanz deutlich: Wahrend sich im Jahr 2004 an den
Wochentagen 31 Verkehrsunfélle ereigneten, weist die Statistik fir Samstage und
Sonntage nur 6 Unfalle auf. Diese Zahlen verdeutlichen, dass die Gefahr, in einen
Verkehrsunfall verwickelt zu werden, wochentags wesentlich héher ist als am
Wochenende.

Anzumerken bleibt an dieser Stelle bezuglich der geringen Unfallzahlen an
Wochenenden jedoch, dass an diesen Tagen das ,unfallauslésende” Potential
geringer ist. Zum einen entfallt ein Grolteil des Berufsverkehrs, was weniger
Fahrzeuge im Stralkenverkehr zur Folge hat. Zum anderen gehen die
Kinder/Jugendlichen nicht zur Schule und stehen haufig unter erhéhter Aufsicht ihrer
Eltern. AbschlieRend kann festgehalten werden, dass der Risikofaktor fur Kinder und

Jugendliche am Wochenende herabgesetzt ist.
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3.2. Verteilung der Schulen im Stadtgebiet
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Abb. 87: Standorte der Schulen in Langenfeld™

3.3. Mahnrad an Schulen

Besonders auf Kinder und Jugendliche kann wahrend ihrer Entwicklung Einfluss

genommen werden. Dies sollte genutzt werden, um schon friihzeitig regelkonformes

Verhalten im StralRenverkehr zu erreichen.

Hinsichtlich des Aspektes, dass besonders Kinder und Jugendliche wahrend ihrer

Entwicklung verkehrserzieherische Elemente positiv annehmen kénnen, ist die

Aufstellung eines Mahnrades an einer Schule in Erwagung zu ziehen.

Hierbei sollten insbesondere Schulen in den Blickpunkt des Betrachters gezogen

werden, die die folgenden Merkmale aufweisen:

33 vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld (Standorte der Schulen und eine groBere Version der

Karte konnen der Anlage entnommen werden)
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e eine Hohe Zahl an mit dem Fahrrad zur Schule kommenden Schilerinnen

und Schiler

e (Ortliche) Lage, innerhalb eines dichten, hoch frequentierten Strallennetzes

Exemplarisch wird dies anhand des Konrad-Adenauer-Gymnasiums (Auf dem
Sandchen 24) erldutert. Diese Schule eignet sich fir die Aufstellung eines
Mahnrades, da die Schule (wie nachfolgend erldutert) obige Kriterien erflllt und mit
ihren ca. 1.200 Schilern viele Kinder und Jugendliche ihren taglichen Schulweg zum

Konrad-Adenauer-Gymnasium einschlagen.

3.4. Fahrtenspinne fiir den Radverkehr des Konrad-Adenauer-
Gymnasiums

. -t Tt feil s
= e = 2
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Abb. 88: Fahrtenspinne fir den Radverkehr des Konrad-Adenauer-Gymnasiums 3

3 vgl. Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld (Eine groBere Version der Karte konnen der Anlage
entnommen werden)
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Aus dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Langenfeld kann man ableiten, dass
das Konrad-Adenauer-Gymnasium bei der Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zur
Schule mit 77% an Rad fahrenden Schilern eine Spitzenposition bei den
Langenfelder Schulen einnimmt.

Zudem nutzen viele Schiler der Oberstufe die Pausen und Freistunden, um mit

ihrem Fahrrad kurze Eink&ufe in der Stadt zu tatigen.

- Q" i 4
Abb. 89: Fahrradstander am Konrad-Adenauer-Gymnasium

Das Gymnasium liegt eingebettet zwischen den Stralen Auf dem Sandchen,
Theodor-Heuss-Stralle und Lindberghstralde zentral direkt neben der Stadtmitte. Die

umliegenden Stral3en weisen daher auch einen hohen Verkehrsfluss auf.
Wahrend der Fertigstellung dieser Projektarbeit hat sich die Polizei in Abstimmung

mit der Stadt Langenfeld kurzfristig entschlossen, ein Mahnrad am Konrad-

Adenauer-Gymnasium/Auf dem Sandchen aufzustellen.
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3.5. Zusammenfassung

Das 1996 formulierte Landesziel fir Nordrhein-Westfalen ,Reduzierung der

«3%  verdeutlicht, dass die  Problematik

Verkehrsunfalle mit Kindern
Kinderverkehrsunfélle erkannt worden ist.

Die nach wie vor hohe Zahl der Verkehrsunfélle mit Kindern ist und kann momentan
jedoch nicht von der Hand gewiesen werden.

Die besonderen Gefdhrdung, der vorwiegend Kinder unterliegen, ist auch in der
Stadt Langenfeld zu beobachten. Das Aufstellen der Mahnrader an oben genannten

Standorten kann dabei eine vorbeugende bzw. wachrittelnde Funktion einnehmen.

> Verfuigung Bezirksregierung Diisseldorf, 04.11.1996-26.1-601)
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Anlage 1: Skizze Berliner Platz
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Anlage 2: Ubersicht der erwihnten Verkehrszeichen

Kapitel B

Verkehrszeichen |Abbildung Bedeutung

Nr.

(gem. StVO)

133 FuRganger

138(-10) Radfahrer kreuzen

205 Vorfahrt gewahren!

206 Halt! Vorfahrt gewahren!

237 Radfahrer

239 FuRganger

240 Gemeinsamer Fuld- und
Radweg

241 Getrennter Rad- und

FuBweg
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244 Fahrradstralle
FahrradstralBe

293 FuRgangeriberweg

295 Fahrstreifen-

/[Fahrbahnbegrenzung

301 Vorfahrt

340 Leitlinie

350 FuRgangeriberweg

Zusatzzeichen Nr. | Abbildung Bedeutung

(gem. StVO)

1000-30 ‘ e kreuzen

1000-31 \ in beide Richtungen

1022-10

Radfahrer frei
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Anlage 3: Ausziige Verwaltungsvorschriften zur StVO

1. VWV-StVO: Zu § 2 / StraBenbenutzung durch Fahrzeuge
1.1 (...)

1.2 Zu Absatz 4 Satz 2

I. Allgemeines

1. Der Radverkehr muf} in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die
Fahrbahn benutzen.

Die Anlage von Radwegen kommt im allgemeinen dort in Betracht, wo es die
Verkehrssicherheit, die Verkehrsbelastung, die Verkehrsbedeutung der Stralle oder der
Verkehrsablauf erfordern.

o

Die Kennzeichnung mit den Zeichen 237 ===, 240 QB oder 241 @begrﬂndet far
den Radverkehr die Radwegebenutzungspflicht. Sie trennt dann den Fahrzeugverkehr
und dient damit dessen Entmischung sowie dem Schutz des Radverkehrs vor den
Gefahren des Kraftfahrzeugverkehrs.

2. Aus Grinden der Verkehrssicherheit ist es am besten, wenn zur Umsetzung einer im
Einzelfall erforderlichen und verhaltnismaligen Radwegebenutzungspflicht ein Radweg
baulich angelegt wird.

Die Anlage von Radwegen ist deshalb wiinschenswert und soll auch weiterhin angestrebt
werden.

3. Ist ein baulich angelegter Radweg nicht vorhanden und dessen Anlage auch nicht
absehbar, kommt die Abtrennung eines Radfahrstreifens von der Fahrbahn in Betracht.
Ein Radfahrstreifen ist ein fiir den Radverkehr bestimmter, von der Fahrbahn nicht
baulich, sondern mit Zeichen 295 "Fahrbahnbegrenzung" abgetrennter und mit Zeichen

s ¥

237 "Radweg" Iwlgekennzeichneter Teil der Stral3e, wobei der Verlauf durch
wiederholte Markierung des Zeichens 237 verdeutlicht werden kann. Das Zeichen 295 ist
in der Regel in Breitstrich (0,25m) auszufiihren; vgl. zu § 41 Abs. 3 Nr. 9. Erwogen
werden kann auch eine Kombination zwischen einem baulich angelegten Radweg (z.B.
im Streckenverlauf) und einem Radfahrstreifen (z.B. vor Kreuzungen und
Einmundungen). Zum Radfahrstreifen vgl. Ziffer || zu Zeichen 237.

4. st ein Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen und ist ein Mischverkehr nicht zu
vertreten, kann die Anlage eines getrennten Ful3- und Radweges erwogen werden. Vgl.
zu Zeichen 241.

5. Istein Ist ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen und ist ein
Mischverkehr vertretbar, kann auf der Fahrbahn die Anlage eines Schutzstreifens oder
auf dem Gehweg die Offnung fiir den Radverkehr (z.B. Zeichen 240 "gemeinsamer Ful}-
und Radweg" oder Zeichen 239 "Fuliganger" mit dem Zusatzschild 1022-10 "Radfahrer

frei") erwogen werden. Der Anlage eines Schutzstreifens auf der Fahrbahn soll

dabei in der Regel der Vorzug gegeben werden. Zum Schutzstreifen vgl. Ziffer 1l zu
Zeichen 340, zum Gehweg vgl. zu Zeichen 239 und zu Zeichen 240.
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[I. Radwegebenutzungspflicht

Ist aus Verkehrssicherheitsgriinden die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht mit den

Zeichen 237 @ 240 g«goder 241 @erforderlich, so ist sie, wenn nachfolgende

Voraussetzungen erfillt sind, vorzunehmen.
Voraussetzung fiir die Kennzeichnung ist, daf}

1. eine fir den Radverkehr bestimmte Verkehrsflache vorhanden ist oder angelegt
werden kann. Das ist der Fall, wenn

a) von der Fahrbahn ein Radweg baulich oder ein Radfahrstreifen mit Zeichen
295 "Fahrbahnbegrenzung" abgetrennt werden kann oder

b) der Gehweg von dem Radverkehr und dem Fuldgéngerverkehr getrennt oder
gemeinsam benutzt werden kann,

2. die Benutzung des Radweges nach der Beschaffenheit und dem Zustand zumutbar
sowie die Linienflhrung eindeutig, stetig und sicher ist. Das ist der Fall, wenn

a) er unter Berlicksichtigung der gewiinschten Verkehrsbedirfnisse ausreichend
breit, befestigt und einschlief3lich einem Sicherheitsraum frei von Hindernissen
beschaffen ist. Dies bestimmt sich im allgemeinen unter Bertcksichtigung
insbesondere der Verkehrssicherheit, der Verkehrsbelastung, der
Verkehrsbedeutung, der Verkehrsstruktur, des Verkehrsablaufs, der
Flachenverfugbarkeit und der Art und Intensitat der Umfeldnutzung. Die lichte
Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll in der Regel dabei
durchgehend betragen:

a) Zeichen 237 - baulich angelegter mdglichst 2,00 m
F - 1 Radweg mindestens 1,50 m
b) - Radfahrstreifen moglichst 1,85 m
(einschlieBlich Breite des  /mindestens 1,50 m
Zeichens 295)
bb) Zeichen 240 |- gemeinsamer FuB-und |innerorts
6‘3 Radweg mindestens 2,50 m
o/ aulerorts
mindestens 2,0 m
cc) Zeichen 241 |- getrennter FuB- und fur den Radweg
@ Radweg mindestens 1,50 m

Zur lichten Breite bei der Freigabe linker Radwege fur die Gegenrichtung
vgl. Ziffer Il Nr. 3 zu § 2, zu Absatz 4 Satz 3.

Ausnahmsweise und nach sorgfaltiger Uberprifung kann von den
Mindestmafien dann, wenn es aufgrund der 6rtlichen oder verkehrlichen
Verhaltnisse erforderlich und verhaltnismaRig ist, an kurzen Abschnitten
(z.B. kurze Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicherheit abgewichen
werden.

Die vorgegebenen Male fir die lichte Breite beziehen sich auf ein
einspuriges Fahrrad. Andere Fahrrader (...) wie mehrspurige
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Lastenfahrrader, Fahrrader mit Anhdnger werden davon nicht erfaft. Die
Fuhrer anderer Fahrrader sollen in der Regel dann, wenn die Benutzung
nach den Umstdnden des Einzelfalles unzumutbar ist, nicht beanstandet
werden, wenn sie den Radweg nicht benutzen,

b) die Verkehrsflache nach den allgemeinen Regeln der Baukunst und Technik in
einem den Erfordernissen des Radverkehrs geniigendem Zustand gebaut und
unterhalten wird;

c) die Linienfuhrung im Streckenverlauf und die Radwegefiihrung an Kreuzungen
und Einmindungen auch fur den Ortsfremden eindeutig erkennbar, im Verlauf
stetig und insbesondere an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen
Grundstlickszufahrten sicher gestaltet sind.

Das Abbiegen an Kreuzungen und Einmindungen sowie das Einfahren an
verkehrsreichen Grundstiickszufahrten ist mit Gefahren verbunden. Auf eine
ausreichende Sicht zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ist
deshalb besonders zu achten. So ist es notwendig, den Radverkehr bereits
rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung im Sichtfeld des
Kraftfahrzeugverkehrs zu fiihren und die Radwegefiihrung an der Kreuzung oder
Einmiindung darauf abzustimmen. Zur Radwegefiihrung vgl. zu § 9 Abs. 2 und 3.

3. bei Radfahrstreifen die Verkehrsbelastung und Verkehrsstruktur auf der Fahrbahn
sowie im Umfeld die 6rtlichen Nutzungsanspriiche auch fiir den ruhenden Verkehr nicht
entgegenstehen. Vgl. Ziffer |l zu Zeichen 237.

ll.  Uber die Kennzeichnung von Radwegen mit den Zeichen 237 ‘-"’ 240 e‘Boder 241

| N
i

Wentscheidet die Stralenverkehrsbehérde nach Anhérung der StralRenbaubehdrde und der
Polizei. In die Entscheidung ist, soweit 6rtlich vorhanden, die flachenhafte Radverkehrsplanung
der Gemeinden und Trager der StralRenbaulast einzubeziehen. Auch kann sich empfehlen,
zusatzlich Sachkundige aus Kreisen der Radfahrer, der FuRganger und der Kraftfahrer zu
beteiligen.

IV. Die StraBenverkehrsbehdérde, die Strallenbaubehérde sowie die Polizei sind gehalten, bei
jeder sich bietenden Gelegenheit die Radverkehrsanlagen auf ihre ZweckmaRigkeit hin zu
prifen und den Zustand der Sonderwege zu tGberwachen. Erforderlichenfalls sind von der
StralRenverkehrsbehérde sowie der Polizei bauliche MalRnahmen bei der StraRenbaubehérde
anzuregen. Vgl. Ziffer IV Nummer 1, zu § 45 Abs. 3.

2. VwWV-StVO: Zu § 41 |/ Vorschriftzeichen

(...)zu: § 2 Abs. 4 Satz 2

EFRET
2.1 Zu den Zeichen 237 @, 240 ?j und 241 ‘%!-D:

I. Die Zeichen 237, 240 und 241 begriinden einen Sonderweg und kennzeichnen
die Radwegebenutzungspflicht. Sie stehen dort, wo der Sonderweg beginnt. Sie sind
an jeder Kreuzung und Einmindung zu wiederholen. Zur Radwegbenutzungspflicht
vgl. zu § 2 Abs. 4 Satz 2.
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IIl.  Wo mit dem Zeichen 237, 240 und 241 ein Sonderweg (auch) fur Radfahrer und
damit eine Radwegebenutzungspflicht begriindet wird, durfen die Radfahrer an
Kreuzungen und Einmindungen im Zuge von gekennzeichneten Vorfahrtstral’en (vgl.
Ziffer 11l zu §8 Abs. 1) und an Lichtzeichenanlagen nicht sich selbst Uiberlassen
bleiben. Zur Radwegefiihrung sind hier Radfahrerfurten zu markieren. Zur
Radwegefiihrung vgl. Ziffer II. Nummer 2 Buchstabe ¢ zu § 2 Abs. 4 Satz 2 sowie zu §
9 Abs. 2 und 3. Zur Lichtzeichenregelung vgl. zu § 37 Abs. 2 Nr. 5 und 6.

Ill. Das Ende der Sonderwege bedarf keiner Kennzeichnung. In unklaren Fallen
kann das Verkehrszeichen mit dem Zusatzschild "Ende" angebracht sein.

IV. Die Zeichen kénnen abweichend von Nummer 1.3 des Kataloges der
Verkehrszeichen bei baulichen Radwegen immer, bei Radfahrstreifen in besonders
gelagerten Fallen, in der Grolie 1 aufgestellt werden.

2.2 Zu Zeichen 237 Radfahrer @

I. Baulich angelegte Radwege sind, wenn die Anordnung der
Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhaltnismaRig ist, in der Regel mit
Zeichen 237 zu kennzeichnen; aufderorts soll die Kennzeichnung stets erfolgen. Zur
Radwegebenutzungspflicht und zum Begriff des Radfahrstreifens vgl. zu § 2 Abs. 4
Satz 2.

1. Die Abtrennung eines Radfahrstreifens von der Fahrbahn geniigt
nicht, wenn die Verkehrsbelastung an Straflen mit 2 Fahrstreifen
mehr als 18.000 Kfz/24Std. und an Stra3en mit 4 Fahrstreifen mehr
als 25.000 Kfz/24Std. aufweist. Sie scheidet immer aus in
Kreisverkehren.

2. Die Kennzeichnung eines Radfahrstreifens setzt voraus, daf
Vorsorge fiir den ruhenden Verkehr getroffen wurde.

3. Radfahrstreifen sind in regelmaRigen Abstadnden mit dem
Zeichen 237 @zu markieren.

lll.  Manchmal ist es erforderlich, Radfahrer durch Verkehrsverbote (Zeichen

254) und/oder die Wegweisung fur bestimmte Verkehrsarten (Zeichen 421, 442)
auf andere Stralen zu verweisen. Davon soll dann Gebrauch gemacht werden, wenn
dies aus Griinden der Verkehrssicherheit geboten und auf Grundlage des
vorhandenen Stralennetzes mdglich erscheint. Zur Wegweisung fir bestimmte
Verkehrsarten vgl. Ziffer lll Nr. 2 zu den Zeichen 421 und 442.

IV. Auf StralRen ohne Gehweg und Seitenstreifen dirfen Radwege alleine nicht
gekennzeichnet werden. Hier kann sich aber die Kennzeichnung als gemeinsamer
Ful3- und Radweg (Zeichen 240) anbieten.
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2.3 Zu Zeichen 238 Reiter

()

2.4 Zu Zeichen 239 FuBgénger @

I. Der Klarstellung (...)

Il. Die Freigabe des Gehweges zur Benutzung durch Radfahrer durch das Zeichen

b |
mit Zusatzschild 1022-10 "Radfahrer frei" iist nicht ausgeschlossen. Damit

wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht auf dem Gehweg erdéffnet. Eine
Benutzungspflicht besteht dagegen nicht.

1. Die Freigabe bewirkt eine teilweise Entmischung des
Fahrzeugverkehrs und eine teilweise Mischung von Radverkehr und
FuRgangern auf einer gemeinsamen Verkehrsflache. Es ist zu
erwarten, dal von einem solchen Benutzungsrecht vornehmlich
ungeiibte oder unsichere Radfahrer Gebrauch machen werden.

2. Die Freigabe kann nur dann in Betracht kommen, wenn dem
stralenrechtliche Bestimmungen nicht entgegenstehen, die
Interessen der vorgenannten Radfahrer dies notwendig machen und
wenn nach den &rtlichen Gegebenheiten und unter Berticksichtigung
der Belange der FuRganger, insbesondere der alteren Menschen, der
Kinder und der radfahrenden Kinder, das im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit vertretbar erscheint.

3. Den Belangen der Fulganger kommt dabei ein besonderes
Gewicht zu, zumal der Radverkehr nach den Erlduterungen zu
Zeichen 239 nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren darf

IV. Die Beschaffenheit (...)

V. Soweit die Freigabe (...)

2.5 Zu den Zeichen 240 gemeinsamer FuBB- und Radweg 6«3

I. Gemeinsame Ful3- und Radwege miissen aullerorts und kdnnen innerorts, wenn
die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich und verhaltnismafig ist,
mit Zeichen 240 gekennzeichnet werden. Zur Radwegebenutzungspflicht vgl. zu § 2
Abs. 4 Satz 2 und zur Freigabe linker Radwege fiir die Gegenrichtung vgl. Ziffer 1l zu
§ 2 Abs. 4 Satz 3.

1. Ein gemeinsamer Ful3- und Radweg bewirkt eine Entmischung
des Fahrzeugverkehrs und eine Mischung des Radverkehrs mit den
Fulgangern auf einer gemeinsamen Verkehrsflache.
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2. Im Hinblick auf die mit der Kennzeichnung verbundenen
Radwegebenutzungspflicht kann dies nur dann in Betracht kommen,
wenn die Interessen des Radverkehrs das notwendig machen und
wenn es nach den ortlichen Gegebenheiten und unter
Berucksichtigung der Belange der FuRganger, insbesondere der
alteren Verkehrsteilnehmer und der Kinder, im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit vertretbar erscheint.

Il
1. An Lichtzeichenanlagen (...)

2. Anden roten und griinen Lichtzeichen der Lichtzeichenanlage fur
FuRganger werden in der Regel, wenn sich orts- und
verkehrsbezogen keine andere Lésung anbietet, jeweils die
Sinnbilder fur FuRganger und Radfahrer gezeigt. Zur
Lichtzeichenregelung vgl. zu § 37 Abs. 2 Nr. 5 und 6.

>

2.6 Zu Zeichen 241 getrennter FuB- und Radweg s

I.  Radwege sollen, wenn die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erforderlich
und verhaltnismaRig ist, von einem Gehweg baulich oder mit durchgehender weil3er
Linie abgetrennt und mit Zeichen 241 gekennzeichnet werden. Zur
Radwegebenutzungspflicht vgl. zu § 2 Abs. 4 Satz 2.

1. An Lichtzeichenanlagen ist in der Regel auch eine Fihrung der
FuRganger durch eine Fuldgéngerfurt (vgl. Ziffer lll zu § 25 Abs. 3)
erforderlich. Zur Lichtzeichenregelung vgl. zu § 37 Abs. 2 Nr. 5 und 6.

2. Nebeneinanderliegende Radfahrerfurten und FulRgangerfurten
sind durch eine gleichartige Markierung zu trennen. Entsprechendes
gilt, wenn die Radfahrerfurt nicht weit von einer FulRgangerfurt
angebracht ist.

2.7 Zu den Zeichen 244 (Beginn einer FahrradstraBe) und 244a (Ende einer
FahrradstraRe)

I.  Fahrradstralen kénnen, unter Beachtung der straflenrechtlichen Bestimmungen,
fur bestimmte StralRen oder Stralenabschnitte zur biindelung des vorhandenen oder
zu erwartenden Radverkehrs eingerichtet werden. Sie kommen dann in Betracht,
wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu
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erwarten ist. lhre Anwendung ist deshalb vornehmlich im Verlauf wichtiger
Hauptverbindungen des Radverkehrs gerechtfertigt.

Il.  Fahrradstrallen missen entsprechend ihrer Zweckbestimmung auch fir den
Ortsfremden eindeutig erkennbar und durch ihre Beschaffenheit und ihren Zustand fir
den Radverkehr zumutbar sein. In Fahrradstralen gelten einschlief3lich der
Vorfahrtsregelung alle Vorschriften Gber die StralRenbenutzung auf der Fahrbahn.

Ill.  Durch die Kennzeichnung als Fahrradstra3e wird anderer Fahrzeugverkehr als
Radverkehr ausgeschlossen. Vor der Kennzeichnung sind deshalb die
Verkehrsbedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr sowie desssen Verkehrslenkung zu
bertcksichtigen.

IV. Anderer Fahrzeugverkehr als radverkehr darf nur ausnahmsweise zugelassen
werden. Dieser soll sich nach Méglichkeit auf den Anliegerverkehr beschrénken. Die
Einhaltung der maRigen Geschwindigkeit firr alle Fahrzeugfiihrer soll dann,
insbesondere wenn die FahrradstralRe als Vorfahrtstralle gekennzeichnet werden soll
(vgl. Ziffer 11l zu §8 Abs. 1), durch bauliche MaRnahmen (z.B. Aufpflasterungen)
verdeutlicht werden. Auch ist dann Vorsorge fiir den ruhenden Verkehr (z.B.
Besucher) zu treffen.

V. Der Beginn und das Ende einer Fahrradstral3e sollte durch stralenbauliche
Gestaltungselemente (z.B. Aufpflasterungen, Fahrbahnverengungen) hervorgehoben
werden. Die Flache fiir den ausnahmsweise ein- und ausfahrenden
Kraftfahrzeugverkehr sollte dabei so klein wie méglich bemessen werden. Gleiches
gilt im Verlauf der Fahrradstralle an jeder die Fahrradstrale begrenzenden Kreuzung
und Einmlndung.

2.8 Zu Zeichen 340 Leitlinie

I. Eine Leitlinie (...)
Il.  Schutzstreifen fir Radfahrer
1. Allgemeines

Eine Leitlinie kann auch markiert werden, um die Fahrbahn in
Fahrstreifen und einen oder zwei Schutzstreifen zu gliedern. Die
Schutzstreifen liegen jeweils am rechten Fahrbahnrand.

Der Radverkehr muf den Schutzstreifen im Streckenverlauf
benutzen. Dessen Benutzungspflicht ergibt sich aus dem
Rechtsfahrgebot (§ 2 Abs. 4 Satz 3).

2. Innerorts

a) Innerorts kann die Markierung von
Schutzstreifen dann in Betracht kommen, wenn

1. die Trennung des Fahrzeugverkehrs durch Kennzeichnung einer
Radwegbenutzungspflicht erforderlich ware, die Anlage des
Sonderweges (baulich angelegter Radweg, Radfahrstreifen) aber
nicht méglich ist oder

2. die Trennung des Fahrzeugverkehrs durch Kennzeichnung einer
Radwegbenutzungspflicht nicht zwingend erforderlich wére, dem
Radverkehr aber wegen der nicht nur geringen Verkehrsbelastung
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(in der Regel mehr als 5.000 Kfz/24Std.) und der Verkehrsbedeutung
ein besonderer Schonraum angeboten werden soll und

3. dies die Breite der Fahrbahn, die Verkehrsbelastung (in der
Regel bis zu 10.000 Kfz/24Std.) und die Verkehrsstruktur (in der
Regel Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr unter 5% bzw.
unter 500 Lkw/24Std.) grundsatzlich zulaRt.

Die besonderen ortlichen und verkehrlichen Umstande sind zu
berlcksichtigen.

b) Voraussetzung fir die Markierung von Schutzstreifen innerorts ist, daf}

1. bei beidseitigen Schutzstreifen die Breite der fiir den flieRenden
Fahrzeugverkehr zur Verfligung stehenden, im Gegenverkehr
benutzbaren Fahrbahn, mindestens 7 m und weniger als 8,5 m,

2. die Breite der Radstreifen fir den Radverkehr 1,6 m mindestens
1,25 m und

3. die restliche Fahrbahnbreite fiir den Kraftfahzeugverkehr
mindestens 4,5 m, hdchstens 5,5 m

betrégt sowie

4. die Verkehrsbelastung und Verkehrsstruktur eine Mitbenutzung
des Schutzstreifens durch mehrspurige Fahrzeuge nur in seltenen
Ausnahmeféllen notwendig macht und

5. derruhende Verkehr auf der Fahrbahn durch Zeichen 283
ausgeschlossen wird.

c) Der Einsatz von Schutzstreifen in Kreisverkehren scheidet aus.

3. Aulerorts scheidet die Markierung von Schutzstreifen aus.

4.

a) Die Leitlinie ist im Streckenverlauf als unterbrochener Schmalstrich im
Verhéltnis 1:1:1 zu markieren. An Kreuzungen und Einmiindungen soll von
einer Markierung abgesehen werden.

b) Die Zweckbestimmung des Schutzstreifens kann in regelméafigen
Abstédnden mit dem Sinnbild "Radfahrer" (§ 39 Abs. 3 StVO) verdeutlicht
werden.

122



Kapitel B

123



Kapitel B

Anlage 5: Giitebewertung der Stadt Langenfeld, Tabelle

Nr. StraRe Abschnitt Defizite/Mangel MaBRnahmenvorschlag
1 | Berliner Platz Hauptkonfliktpunkt GroRangelegte
Umgestaltung
2 Hardt Unterfiihrung. Aldi-Ausfahrt: Bereits rote Markierung mit
— Gladb. Str. Radfahrer in falscher Radf. in beid. Richt.
Richtung auf FuBweg gemacht; Kreisverkehr
geplant
3 Solinger Str. Kreuz. Ausfahrten usw. Umgestaltung (geman
Theod.- SVK-Planung):
Heuss- Schutzstreifen auf StraBe
Str./Richr. Str.
Unterfiihrung
Hardt
4 Kreuz. Sehr eng fiir Radf. u. | Knotenpunktmarkierung im
Theod.- FuBgédnger Rahmen d. fahrradfr.
Heuss- Umgestaltung d. Solinger
Str./Richr. Str.
Str./Solinger
Str.
5 B8 Wilhelmstr. — Schlechter Ausbesserung
Theod.- Bordsteinradweg
Heuss-Str.
6 B8 Grenzstr. — ' Wird zeitnah ausgebessert
Ortsausgang
7 | Berghausene | westl. Stadtgr. Starke bauliche Ausbesserung
r Str. -Jahnstr. Mangel (Schlaglécher | (Aufforderung an StraRen
u. Baumwurzeln), NRW)
keine
Funktionsmangel
8 | Schneiderstr. | Kronprinzstr.- Bauliche Méngel an Radweg erneuern
B229 Radweg
9 Landwehr StraBenseite muss
gewechselt werden
10 Jahnstr. Theod.- Gr. Konfliktpotential: Abmarkierung von
Heuss-Str. — Schiilerradverkehr u. Schutzstreifen
Bergh. Str. FuBgénger auf
Gehweg
11 | Hildener Str. | Kurzes Stiick Rampe Verbindung mit

bei Baugebiet
Meisentalstr.

ErschlieBungsgebiet
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13 | Winkelsweg Jahnstr. — Viele Ausfahrten Absenkungen
Hildener Str.
14 Richrather Theod.- Viele Ausfahrte, 6 Schutzstr. schiewerig
Str. Heuss-Str. — Bushaltestellen
Winkelsweg
15 Langforter Gemeins. FuB- und Schutzsstreifen od.
Str. Radweg zu eng (v.a. i. zumindest Radweg nur
Bereich d. fakultativ
Schwimmbads)
16 Hauptstr. Bahnhofstr. — Gehweg/Radf. frei Schutzstreifen
B8
17 Rheindorfer B8 - » »
Str. Kalkhecker
Str.
18 | Griinewaldstr | Dickelskamp Keine Schutzstreifen (?)
- B8 Radverkehrsanlagen
vorhanden
19 Trompeter B8 — . Schutzstr.
Str. Reusrather
Str.
20 | Hildener Str. Nordl. Nur einseitiger Beidseitiger Radweg
Stadtgrenze — Radweg, viel
Annastr. Schiilerverkehr
21 B8 Bergh. Str. bis Schlaglécher Ausbesserung
noérdl.
Stadtgrenze
22 | Schneiderstr. | Kronprinzstr. Containerpl.: Decke lberpriifen; Radf.
— Winkelsweg Scherben auf Biirgersteig lassen
23 Berg. Mangel i.d. Decke; Nur Ausbesserung
Landstr. einseit. Radweg:
Prinzip des
Landschaftsverbande
s
24 | Knipprather A59 - B8 Schlechte Ausbesserung
Str. Oberflachenbeschaffe
nheit
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Anlage 6: Standorte der Schulen in Langenfeld, Tabelle

(1) Grundschule Goétscher Weg
Gotscher Weg 64 - 66

(2) Grundschule Wiescheid
Parkstraflie 54

(3) Martinus Grundschule
Zehntenweg 45

(4) Briider-Grimm-Grundschule
JahnstralRe 113

(5) Grundschule Am Briickentor
Am Bruckentor 6 - 8

(6) Paulus Grundschule
TreibstralRe 34

(7) Christopherus-Grundschule
Fahlerweg 25 - 27

(8) Erich-Kastner-Grundschule
Fahlerweg 25 - 27

(9) Don-Bosco-Grundschule
Frébelstralie 15

(10) Friedrich-Frébel-Grundschule
Frébelstralie 15

(11) Grundschule Gieslenberg
Gieslenbergerstralie 51

(12) Bettine von Armin Gesamtschule
Hildener Stralle 3

(13) Kopernikus Realschule
Immigrather Stralle 61

(14) Kathe-Kollwitz Schule
Fahlerweg 17

(15) Konrad-Adenauer-Gymnasium
Auf dem Sandchen 24

(16) Felix Metzmacher Schule

Metzmacher Stralle 9
(17) Johann Gutenberg Realschule
Frébelstral’e 19
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Anlage 7: Standorte der Schulen in Langenfeld, Karte
i i T LT T
i b 27 AR
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Anlage 8: Fahrtenspinne fiir den Radverkehr des Konrad-Adenauer-

Gymnasiums

128



Kapitel B

Anlage 9: Aufgabenverteilung der Verfasser

e Sabrina Kempny (S)
e Melanie Faust (M)
e Ingmar Claren (I)

Gemeinsam durchgefiihrte Arbeiten (S, M, I):
e |deenentwicklung (Aufbau, Strategie, Lésungsvorschlage, bauliche
Verbesserungen etc.)
e Besichtigung aller relevanten Unfallstellen
e Abfahren der Radwege (Analyse Radwegenetz)

Im Weiteren erfolgte folgende Aufteilung anhand der Gliederung der Arbeit (sofern
Unterpunkte nicht gesondert aufgefiihrt sind, sind sie dem Verfasser des
Ubergeordneten Punktes zuzuordnen):

I. Radwegenetz

1. Einleitung (1)

2. Sonderwege Radverkehr (M)

3.1.  Ziel (S)

3.2.1. Analyse Jahnstr. (M)

3.2.2. Analyse Auf dem Sandchen (l)

3.2.3. Analyse Solinger Str. (S)

3.2.4. Berghausener Str./Disseldorfer Str. (M)

3.3  Weitere verkehrsplanerische Mdéglichkeiten (Teil a) (S), Teil b) (M))
4, Zusammenfassung (S)

Il. Infrastrukturelle Analyse der Unfallstellen
1. Einleitung (S)

2.1. Berliner Platz (1)

2.2. Ddusseldorfer Str./B8 (S)

2.3. Hardt (M)

2.4. Hauptstr. (1)

2.5. Knipprather Str. (M)

2.6. Richrather Str. (S)

2.7. Schneiderstr. (M)

2.8. Solinger Str. (S, M, | zusammen)
2.9. Turnerstr. (S)

2.10. Winkelsweg (I)

2.11. Fazit (M)

3. Mahnrader an Schulen (S)

Die in den entsprechenden Passagen enthaltenen Fotos, Zeichnungen und Skizzen
sind bis auf die folgenden Ausnahmen dem jeweiligen Verfasser zuzuordnen:

e Sabrina Kempny: Abb. 71

e Ingmar Claren: Abb. 8, 12, 42, 69, 70, 74, 75

AuBerdem (S, M, I):

e Gesamteinleitung
e Zusammenstellung und Formatierung der Gesamtarbeit
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1. Das Fahrrad im Alltag

Jeden Tag sehen wir zahlreiche Fahrradfahrer auf den Strallen oder abgestellte
Fahrréder unter anderem an Bus- oder Bahnhaltestellen. Eigentlich jeder tber 5
Jahren in Deutschland kann Fahrradfahren. In den deutschen Haushalten stehen
insgesamt 60 Millionen Fahrrader zur Verfigung und jahrlich werden 4,5 bis 5
Millionen neue Fahrrader verkauft'. Und trotzdem werden Radfahrer als

Verkehrsteilnehmer oft nicht gleichwertig behandelt.

Kaum jemandem ist bewusst, welche Bedeutung das Fahrrad als Wirtschaftsfaktor
hat. Die Fahrradbranche in Deutschland bietet rund 53.000 Menschen einen
Arbeitsplatz, 10.000 davon in der Produktion von Fahrradern und Fahrradteilen und
die restlichen verteilen sich auf die etwa 10.000° vorhandenen
Einzelhandelsbetriebe, die auf den Verkauf und die Reparatur von Fahrradern und
Fahrradteilen spezialisiert sind.

Aber auch im Bereich des Tourismus spielt das Fahrrad, wirtschaftlich gesehen,
eine immer gréRer werdende Rolle. Der Radtourismus hatte von 1995 bis 1998 eine
Zuwachsrate von 15%. So hangen mittlerweile alleine im Munsterland etwa 6.000°
Arbeitsplatze am Radtourismus.

Weitere Arbeitsplatze in Verbindung mit Fahrradern werden durch die, besonders in
Grol3stadten, immer steigende Beliebtheit von Fahrradkurieren gesichert. In Kéln
und Munster gibt es sogar einige Rikschas, Fahrradtaxis. In Stidasien sind Rikschas
ein traditionelles und immer noch selbstverstandlich genutztes Verkehrsmittel. Diese
sind besonders fur Stadtetouristen attraktiv, da diese so die Stadt unmittelbar
erleben kénnen. AuRerdem kommt man mit dem ,Fahrradtaxi“ auch in Bereiche der

Stadt, die Touristenbussen oft verschlossen bleiben.

Auch viele groRe Unternehmen sehen die Vorteile des Fahrrads und stellen ihren
Mitarbeitern Dienst- bzw. Werksfahrrader zur Verfligung. Das Bayer-Werk in
Leverkusen stellt 6.700 Werksfahrréader fir seine Mitarbeiter bereit. Mit diesen
kénnen die Mitarbeiter dann schneller auf dem Betriebsgelénde, das eine

Ausdehnung von etwa 3,4 Quadratkiiometern hat, zuricklegen. Aus

! Polizei und Verkehrssicherheit, Radfahren — Trend und Potenzial, 2003
2 AGFS, Zahlen und Fakten, 2001, Seite 1
* AGFS, Zahlen und Fakten, 2001, Seite 3
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Sicherheitsgriinden ist Pkw-Verkehr auf Betriebsgeldnden von Chemiebetrieben
nicht zugelassen und der Zeitaufwand, der entstehen wiirde, wenn die Mitarbeiter
zu FuB die Dienstwege bestreiten miissten, unbezahlbar®.

Die meisten Dienstfahrrédder stellt jedoch die Deutsche Post AG fir ihre
Beschaftigten zur Verfligung. Von den 35.000 vorhandenen Dienstfahrradern sind
taglich ca. 25.000 im Einsatz, haben zusammen eine tagliche Kilometerleistung von

300.000 Kilometern und verhindern ein Zusammenbrechen der Briefzustellung®.

Auch im privaten Alltag spielt das Fahrrad aus verschiedenen Griinden eine enorme
Rolle. Kleinkinder nutzen das Fahrrad als Spielzeug und fahren aus Spal} durch die
Gegend, Jugendliche nutzen das Fahrrad dariber hinaus nicht nur fur den
Schulweg, sondern auch um in ihrer Freizeit unabhéangiger und schneller z.B. zu
Freunden oder zum Sportverein zu gelangen. Auch Erwachsene nutzen das
Fahrrad aus den verschiedensten Griinden. Einige fahren zur Arbeit, zum Einkaufen
oder einfach als Ausgleich zum alltdglichen Stress wéhrend ihrer Freizeit. Diese
unterschiedliche und breit gefdcherte Nutzung ist einleuchtend, schliellich ist das
Fahrrad das Individualverkehrsmittel fir alle Altersklassen und, dank der heutigen
Technik, kommt man langst nicht mehr so schnell ins Schwitzen wie friher. Mit der
richtigen Bekleidung spielen auch die Wetterverhéltnisse kaum noch eine Rolle.
Wer mit dem Fahrrad fahrt braucht sich an keine Fahrpldne zu halten, hat weniger
Probleme bei der Parkplatzsuche als Autofahrer und steht auch nicht im Stau.
Aulerdem wird gerade bei den aktuell stetig steigenden Benzinpreisen das Fahrrad
immer attraktiver. Viele Leute steigen nun eher fur Kurzstrecken (bis 5 Kilometer)
auf ihr Fahrrad um.

Wer langfristig mehr mit dem Fahrrad anstatt mit dem Auto unterwegs ist, merkt
dies nicht nur an seiner Geldbérse, sondern halt sich auch noch fit und beugt Herz-
Kreislauferkrankungen vor. Radfahren verbessert die funktionelle Leistungsfahigkeit

des Korpers und schont obendrein die Gelenke.

* AGFS, Zahlen und Fakten, 2001, Seite 11 f.
* AGFS, Zahlen und Fakten, 2001, Seite 6
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Des Weiteren entstehen beim Fahrradfahren kein Ladrm und keine Abgase, somit
wird die Umwelt nicht belastet. Bei den bestehenden Umweltbelastungen sollte
besonders der umweltfreundliche Aspekt des Fahrradfahrens die Menschen dazu
animieren 6fter mal ihr Auto in der Garage stehen zu lassen und dafir ihr Fahrrad
rauszuholen. Damit jedoch das Fahrrad mdéglichst oft eingesetzt wird, miissen von
den Stadten und Gemeinden die Vorraussetzungen geschaffen werden, dass die
Birger in ihrer Stadt gerne mit dem Fahrrad unterwegs sind. Denn nur wer sich auf
seinen Wegen, die er mit dem Fahrrad zurtcklegt, sicher fuhlt, wird auch zukunftig

gerne sein Fahrrad nutzen.

2. Die AGFS
2.1 Der Weg zur Griindung

In den 80er Jahren wurde das Fahrrad in der Umweltbewegung wieder populér und
auch in Nordrhein-Westfalen wurden mehr Gelder in die F&érderung des
Radverkehrs gesteckt. Zu dieser Zeit bestand die Férderung jedoch lediglich im Bau
neuer Radwege. Dabei wurden die meisten Radwege aul3erhalb der Orte angelegt
und die Innenstadte stellte weiterhin fur Radfahrer eine Gefahr dar. Eine neue
Denkweise wurde durch den damaligen Minister fir Stadtentwicklung, Wohnen und
Verkehr, Christoph Z6pel, den damalige Verkehrsausschussvorsitzende, Hans
Jaax, Prof. Dr. Heiner Monheim und zahlreichen anderen Mitstreitern angeregt. Sie
stellten verschiedene Modellprojekte vor bei denen eine einheitliche
Radverkehrsférderung in die modernen Verkehrsentwicklungsplanen integriert
wurde. Die Vorstellung des ersten Modellprojekts, ,Fahrradfreundliches Troisdorf®,
im Jahr 1989 war der eigentliche Startschuss fir die Entstehung der
Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden in Nordrehein-
Westfalen“ (AGFS). Nachdem ahnlich Modellprojekte in anderen Stadten gestartet
wurden, schlossen sich 1993 die ersten 13 Stadte und Gemeinden zusammen und
grindeten die AGFS in Krefeld®.

 AGFS, fahrradfreundlich mobil, Heft 9, Juli 2003, 10 Jahre AGFS — ein Riickblick
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2.2 Die Ziele der AGFS

Die AGFS verfolgt nun schon seit 12 Jahren ihre Ziele und das mit stetig steigender
Mitgliederzahl. Die Mitglieder, zurzeit 31 Stadte, 1 Gemeinde und 4 Landkreise’,
verstehen sich als Modellstddte, die durch verschiedene beispielhafte und
innovative MalRnahmen ein besonders fahrradfreundliches Klima schaffen. Dabei
geht es darum, die Umweltbelastungen, die durch den motorisierten Verkehr
verursacht werden, zu reduzieren, die Mobilitdt und Verkehrssicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmer zu erhéhen und die Lebensqualitdt durch die Entlastung der
Innenstadte und Stadtteilzentren von Autoverkehr zu verbessern. Die Mitgliedstadte
verfolgen das generelle Ziel der AGFS: zukunftsfahige, belebte und wohnliche
Stadte zu gestalten. Die Bewohner dieser Stadte sollen sich dort auf Dauer
Wohlfuhlen und Spal} an individueller Bewegung im Alltag und Freizeit haben.

Als eines der Kernprobleme in vielen Stadten sieht die AGFS den UbermaRigen
motorisierten Kurzstreckenverkehr. Hier besteht auch das groéRte Potenzial die
Verkehrsteilnehmer zum ,Umsatteln“ vom Auto aufs Fahrrad zu tGberzeugen.

Um den gesamten nichtmotorisierten, individuellen Verkehr attraktiver zu gestalten
will die AGFS barrierefreie und sichere Bewegungs- und Aufenthaltsrdume
realisieren, wobei die Fldchen- und Handlungsanspriche im Mittelpunkt stehen. Der
Radverkehrsanteil soll im Durchschnitt auf 25 Prozent und der Gesamtanteil der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer auf 60 Prozent im Modal-Split erhdht
werden®.

Auch um die Férderung der Partnerschaftlichkeit zwischen Verkehrstrdgern und den
Verkehrsteilnehmern bemiht sich die AGFS sehr. Die Chancengleichheit aller

Verkehrsteilnehmer wird hierbei angestrebt.

2.3 Der Weg zum Mitglied in die AGFS

Um Mitglied in der AGFS zu werden missen einige Aufnahmekriterien erflillt sein.
Die Stadt bzw. Gemeinde, die sich als Mitglied bewirbt muss umfangreiche

Unterlagen einreichen. Diese Unterlagen bestehen aus einer Kurzfassung Uber die

7 Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW, Fahrradfreundliches NRW.
Meilenseteine der NRW-Radverkehrsforderung, Dezember 2004, Seite 16
¥ AGFS, fahrradfreundlich mobil, Heft 9, Juli 2003, Seite 7
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allgemeinen Daten, die kommunale Politik, die Malinahmen, die bisher durchgefiihrt
wurden, sowie die  zukunftige geplanten Malinahmen zur F&érderung des
Radverkehrs. Zuséatzlich zu dieser Kurzfassung soll ein Stadtplan, ein
Radverkehrsplan, eine Ubersichtskarte der Rad- und FuRverkehrsplanung,
Broschiiren, Faltblatter, Flyer oder &hnliches eingereicht werden. Die AGFS sieht
diese Unterlagenliste als ,offene Liste® an und behdlt sich vor bei besonderen

ortlichen Gegebenheiten von dieser Liste abzuweichen.

Nach Einreichung der Aufnahmeunterlagen wird dann von Seiten der AGFS
ausfiihrlich geprift, ob eine Aufnahme mdglich ist. Eine Kommission der AGFS
bereist zweimal im Jahr die Stadte und Gemeinden, die sich als Mitglied beworben
haben, und macht sich ein Bild von den &értlichen Gegebenheiten.

Bei der kommunalen Politik wird darauf geachtet, dass auf eine Anhebung des
Anteils der Radfahrer im Modal-Split auf 25 Prozent hingearbeitet wird. Unter
Modal-Split versteht man die Verteilung der Verkehrsleistung auf die
unterschiedlichen Verkehrsarten. Insbesondere sollte es sich um eine klare,
stringente Radverkehrspolitik handeln bei der Radverkehr als System angesehen
wird. Die Infrastruktur, der Service fir die Radfahrer und die Kommunikation stellen
dabei gleichwertige Komponenten bei der Beurteilung dar.

Die Infrastruktur sollte fur die Radfahrer eine direkte Wegflihrung vorsehen und sie
nicht Gber Umwege an ihr Ziel flhren. Es soll eine gute Nahmobilitat,
Nahversorgung und Naherholung gewahrleistet werden, damit die Stadt als eine so
genannte ,Stadt der kurzen Wege“ angesehen werden kann.

Bei der Gestaltung der Fihrung des Radverkehrs gibt es verschiedene
Mdglichkeiten auf die ich spéater noch eingehen werde. Wichtig ist, dass bei der
Planung der Radflihrung die Fuldganger nicht benachteiligt werden.

Des Weiteren werden der Bestand und die Planung von Abstellanlagen, Bike-and-
ride-Platzen und der Radwegweisung in Augenschein genommen. Aulderdem wird
geschaut, ob Fahrradbezogene Dienstleistungen, wie z.B. Fahrradkuriere oder
Reparaturservice, angeboten werden und wie die Zusammenarbeit mit dem
Einzelhandel, Arbeitgebern und &ffentlichen Verkehrsmitteln funktioniert. Unter einer
funktionierenden Zusammenarbeit versteht man, dass die Einzelhandler und
Arbeitgeber ihre Rad fahrenden Kunden und Arbeithnehmer férdern. Oft reicht es

schon aus genlgend nahe gelegene Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader zur
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Verfligung zu stellen. Ein hoher Anteil an Radfahrern bei den Kunden bzw. den
Arbeitnehmern bedeutet fir den Einzelhandel bzw. den Arbeitgeber enorme
Kosteneinsparungen, da Fahrrdder weniger Parkraum beanspruchen als Autos und
somit kostengtinstiger sind.

AuRerdem soll die bewerbende Stadt bzw. Gemeinde das fahrradfreundliche Klima
foérdern. Hierzu gehdrt ein offensives Marketingkonzept in der Werbung und in den
Medien, umfassende Biurgerinformationen z.B. auf Veranstaltungen, eine
umfassende Zusammenarbeit mit &rtlichen Verbé&nden, z.B. dem ADFC, dem
Handel, der Industrie etc., sowie die Foérderung des Fahrradtourismus. Kommunale

Repréasentanten sollten bei diesen Aktionen eine Vorbildfunktion Gibernehmen.

Erhélt die Kommission der AGFS den Eindruck, dass die Bereitschaft zur Mitarbeit
in der AGFS, ideell und materiell, besteht, steht der Aufnahme nichts mehr im Weg.
Die Stadt bzw. Gemeinde wird vom Verkehrsminister zur ,Fahrradfreundlichen
Stadt / Gemeinde® ernannt. Bei der Entscheidung, ob ein Bewerber aufgenommen
wird, spielt es keine Rolle, ob die Stadt schon ,fahrradfreundlich® ist, sondern dass
glaubhaft dargelegt wird, dass sie dieses Ziel erreichen will. Die Mitgliedschaft ist
jedoch nicht unbegrenzt. 7 Jahre nach Eintritt in die AGFS erfolgt eine Uberpriifung.
Daher stehen 2007 25 Mitglieder zur Uberpriifung an. Bisher kam es noch nie zum
Ausschluss eines Mitglieds der AGFS®.

2.4 Zwischenbilanz einiger Arbeiten der AGFS

2004 hat die AGFS ein Reslimee Uber die in der Vergangenheit gestarteten
Programme und Aktionen gezogen. In den 12 Jahren, in denen die AGFS nun
schon existiert, stieg die Mitgliederzahl von anfangs 13 auf nun 36. Mittlerweile setzt
sich die AGFS aus 31 Stadten, 1 Gemeinde und 4 Kreisen zusammen.

1996 wurde das Programm ,100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen“ und
1999 die Ausfilhrungsplanung zu einem landesweiten Radverkehrsnetz in
Nordrhein-Westfalen mit einer Gesamtlange von 13.800 Kilometern gestartet. Beide
zeigten 2004 zufrieden stellende Ergebnisse. Es waren 51 Fahrradstationen in

Betrieb. Fahrradstationen sind eine Bindelung von Service-Angeboten. In

 www.fahrradfreundlich.de, Aufnahmekriterien
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Fahrradstationen wird bewachtes Parken, Vermietung; Reparaturen, Verkauf von
Fahrradern und Zubehor, Fahrradkurierdienste und Informationen rund ums Rad
unter einem Dach vereint.

Das Leitsystem fir das landesweite Radverkehrsnetz ist in 36 Kreisen und
kreisfreien Stadten realisiert worden. Auch der 2003 frei geschaltete Online-
Routenplaner fand regen Anklang. Im Zeitraum von August 2003 bis Dezember
2004 griffen rund 20 Millionen Menschen auf diesen Routenplaner zu.

Der Modal-Split wies 2004 einen Radverkehrsanteil von 12 Prozent in Nordrhein-
Westfalen auf.

Die Entwicklung der Unfallhaufigkeiten zeigt, dass die Mallnahmen der AGFS
Wirkung zeigen. So nahmen die Unfallzahlen von 1989 bis 2002 um 19 Prozent und

der Anteil der tédlich verungliickten Radfahrer sogar um 55 Prozent ab'®.

3. Beispiele der verschiedenen Méglichkeiten fiir die Radverkehrseinbindung

in die Infrastruktur

Die Stadte haben bei der Gestaltung der Infrastruktur verschiedene Mdéglichkeiten
der Radflihrung.

Dabei sind die Vorschriften der Strallenverkehrsordnung (StVO) und die
zugehdrigen Verwaltungsvorschriften (VwV) zu beachten. Darlber hinaus gibt es
noch die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ (ERA), die zwar keine rechtliche
Bindung haben, aber den anerkannten ,Stand der Technik® darstellen und somit fir
die Planung sehr hilfreich sein kénnen.

Man unterscheidet unter anderem zwischen benutzungspflichtigen Radwegen und
so genannten ,anderen Radwegen®, bei dem es dem Radfahrer frei steht, ob er den
zur Verfugung gestellten Weg benutzt. Benutzungspflichtige Fahrradwege werden

durch eines der folgenden Verkehrszeichen gekennzeichnet:

' Ministerium fiir Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW, Fahrradfreundliches NRW.
Meilenseteine der NRW-Radverkehrsforderung, Dezember 2004, Seite 26
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Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 241

Radfahrer gemeinsamer Fuf3- und Radweg getrennter Ful- und Radweg

Diese Kennzeichnung darf nur erfolgen, wenn der Radweg bestimmte Sicherheits-
und Qualitatsstandards erfillt. Zu diesen Standards gehdrt, dass der Radweg eine
Mindestbreite einschliellich des Sicherheitsraums von 1,50 m bzw. fir gemeinsame
Geh- und Radwege von 2,50 m aufweisen muss. Die Oberfliche muss eben sein
und Knotenpunkte, sowie Grundstlckszufahrten, muissen fir den Radfahrer

eindeutig erkennbar und gut einsehbar sein.

Folgende Mdéglichkeiten gibt es bei der Radverkehrsfihrung:
- Radfahrstreifen
- gemeinsame Geh- und Radwege
- Fahrradstral3en
- Offnung von Einbahnstrafen fiir entgegenkommende Radfahrer
- Schutzstreifen fur Radfahrer
- Fahrbahnseitenstreifen
- Zulassung von Radfahrern auf Gehwegen und Busstreifen

- Tempo-30-Zonen

3.1 Radfahrstreifen

Radfahrstreifen gehéren zu den benutzungspflichtigen Radwegen und sind somit
mit einem der oben abgebildeten Verkehrszeichen gekennzeichnet. Sie werden von
der Fahrbahn durch eine 25 cm breite, durchgehende Markierung (Zeichen 295 der
StVO) abgetrennt. Fiir Fahrradfahrer ist das Uberholen untereinander bei der durch
die StVO festgelegten Mindestbreite von 1,50 m (inkl. der Markierung von 0,25 m)

nicht méglich.

10
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3.2 Gemeinsame Rad- und Gehwege

Gemeinsame Geh- und Radwege werden mit dem Zeichen 240 der StVO
gekennzeichnet. Bei diesem Mischverkehr, der auf dem kombinierten Geh- und
Radweg entsteht, haben die Verkehrsteilnehmer, besonders die Radfahrer auf die
FuRganger, Rucksicht aufeinander zu nehmen. Es besteht eine Benutzungspflicht.
Sinnvoll ist die Kombination aus Geh- und Radwegen nur, wenn der Weg eine
ausreichende Breite aufweist. Ansonsten fiihrt es, sowohl auf Seiten der Radfahrer
als auch bei den FulRgéangern, zu Unzufriedenheit und die erforderliche gegenseitige
Akzeptanz nicht gegeben ist.

Es gibt auch Wege, die mit dem Zeichen 241 der StVO gekennzeichnet sind. Der
Unterschied zu dem vorab beschriebenem gemeinsamen Geh- und Radweg besteht
darin, dass die Radfahrer auf der linken Seite und die FuRganger auf der rechten
Seite des Weges auf optisch von einander getrennten Bereichen gefiihrt werden. Es
handelt sich hier um getrennte Geh- und Radwege, die baulich nicht voneinander

getrennt sind.

3.3 Fahrradstral3en

Neu in der StVO aufgenommen wurden auch die Fahrradstral3en. Hierbei handelt
es sich um Stralken, deren gesamte Fahrbahnbreite zum Radweg erklart wurde.
Radfahrer haben hier das Vorrecht und dirfen auch nebeneinander fahren. Alle
anderen Fahrzeuge durfen nur mit maRiger Geschwindigkeit und unter besonderer
Rucksicht auf die Radfahrer diese Stralten benutzen, wenn ihnen die Benutzung
durch Zusatzschilder gewahrt wurde. Der Einsatz von Fahrradstralen lohnt sich

Uberall da, wo das Verkehrsaufkommen durch Radfahrer mindestens genauso grof}

ist, wie die Nutzung durch den Kfz-Verkehr. Am Anfang der Fahrradstrale befindet

sich das Verkehrszeichen 244 und am Ende Verkehrszeichen 244a der StVO.
Zeichen 244 Zeichen 244a

r—-—l— e

oL

Fahrradstralie

Beginn einer Fahrradstrafie
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3.4 Einbahnstral3en

Die Offnung von EinbahnstraRen fiir entgegenkommenden Radverkehr wird auch
von der neuen StVO ermdglicht, wenn verschiedene Voraussetzungen erfillt sind.
In Einbahnstrale darf nur eine geringe Kfz-Belastung mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km / h vorliegen und die Fahrbahn muss mindestens
3 m, bei nennenswertem Bus- oder Lkw-Verkehr mindestens 3,5 m, breit sein. Des
Weiteren missen die Streckenfuihrung der Stral’e und die Regelung des ruhenden
Verkehrs Ubersichtlich sein. Bei individuellem Bedarf sind punktuelle Malknahmen
an Knotenpunkten vorzunehmen, hierzu zahlt z.B. das Aufstellen von besonderen
Hinweisschildern an Kreuzungen und Einmindungen, die darauf hinweisen, dass
Radverkehr aus beiden Richtungen zu beachten ist.

Diese Kombination steht dann an den Stral3en, die in die Einbahnstral’e einmiinden

oder sie kreuzen und keine Vorfahrtsrechte haben.

[ 6%

| &S

Bei der Gestaltung der gedffneten Einbahnstra’en haben die Stadte auch wieder
verschiedene Mdglichkeiten. Es kdnnen Schutzstreifen, kombinierte Geh- und
Radwege oder Radfahrstreifen an beiden Fahrbahnrandern eingerichtet, Gehwege
fur Radfahrer freigegeben oder an einer Seite der Fahrbahn ein Radweg angelegt

werden, der flr Radfahrer in beide Fahrtrichtungen freigegeben wird.

12
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3.5 Schutzstreifen

Die in der neuen StVO erwéhnten ,Schutzstreifen fur Radfahrer” wurden friher auch
Radfahrspur, Angebotsstreifen oder Suggestivstreifen genannt. Es handelt sich
hierbei um eine Fihrungsmdglichkeit des Radverkehrs, die eingesetzt werden kann,
wenn nicht gentgend Platz vorhanden ist, um Radfahrstreifen einzurichten. Der
Schutzstreifen wird durch eine unterbrochene Linie, Leitlinie (Zeichen 340 der
StVO), und eventuell durch ein Sinnbild ,Radfahrer® auf der Fahrbahn
hervorgehoben und soll den Radfahrern vorbehalten sein. Kraftfahrzeugverkehr darf
diesen Streifen z.B. bei Begegnungsverkehr mitnutzen, muss dabei aber besondere
Rucksicht auf den Radverkehr nehmen. Ruhender Verkehr ist auf dem
Schutzstreifen nicht zugelassen. Schutzstreifen kénnen auch zur Verkehrslenkung
an Kreuzungen eingesetzt werden.

Eine Beschilderung gibt es an Schutzstreifen nicht, somit besteht auch keine
generelle Benutzungspflicht. Aus dem Rechtsfahrgebot gemal § 2 Absatze 1 und 2
StVO ergibt sich diese jedoch.

3.6 Fahrbahnseitenstreifen

Fahrbahnseitenstreifen sieht man hauptsachlich auflerhalb geschlossener
Ortschaften. Neben der Fahrbahnmarkierung (durchgehende, 25 cm breite weile
Linie) bleibt gentigend Strallenraum frei, dies ist der Fahrbahnseitenstreifen. Nach
der alten StVO waren sie benutzungspflichtig, seit der Novellierung heif3t es jedoch
in den VwV der neuen StVO, dass Seitenstreifen fir den modernen Radverkehr
nicht mehr geeignet sind. Eine Pflicht zur Nutzung besteht nun nicht mehr, der

Radfahrer darf die Seitenstreifen aber befahren.

3.7 Zulassung von Radfahrern auf Gehwegen und Busstreifen

Eine weitere Mdbglichkeit der Fihrung des Radverkehrs ist es, Radfahrer auf
Gehwegen und Busstreifen zuzulassen. Dies ist méglich, wenn die Gehwege bzw.

Busstreifen breit genug sind und das Verkehrsaufkommen auf diesen nicht zu hoch

13
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ist. Es handelt sich hierbei um ein Angebot fur die Radfahrer, Gehwege bzw.
Busstreifen in Anspruch zu nehmen, eine Benutzungspflicht besteht nicht.
Radfahrer miissen besonders vorsichtig fahren. Sie werden durch folgende Schilder

ausgewiesen:

3.8 Tempo-30-Zone

In Tempo-30-Zone kann weitestgehend auf spezielle MalRnahmen fir den
Radverkehr verzichtet werden, da aufgrund der geringen Geschwindigkeiten keine
besondere Gefahr fir den Radfahrer besteht. Naturlich kann in Einzelfallen eine
Malnahme zur Radftihrung notwendig sein und muss auf die jeweilige Situation

abgestimmt werden.

Die optimale Lésung fur die Radverkehrsfiuhrung wére die Fahrradstralde, jedoch
sind nicht Gberall die 6rtlichen Verhéltnisse zur Einrichtung einer Fahrradstralle
gegeben. Bauliche Zwange und andere lokale Gegebenheiten lassen oftmals

diesbeziiglich eine optimale Verkehrsfiihrung nicht zu.

Malnahmen, die in der einen Stadt zu einer Entspannung der Verkehrssituation
fihren, kénnen in einer anderen Stadt durchaus wirkungslos bleiben oder das
Unfallrisiko erhéhen. Jede Stadt muss daher ihre individuelle Situation insbesondere
im Hinblick auf Verkehrsaufkommen und —fluss bertcksichtigen und die
verschiedenen Fuhrungsformen des Radverkehrs so einsetzen, dass sie Vorteile

optimal zur Geltung kommen.
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4. Langenfeld

4.1 Allgemeine Daten

Langenfeld Rheinland liegt in Nordrhein-Westfalen im Regierungsbezirk Disseldorf
im Kreis Mettmann umgeben von Hilden, Solingen, Leichlingen, Leverkusen und
Monheim. Die 59.065 Einwohner, 29.182 Manner und 29.883 Frauen (Stand
01.12.2004) leben in den Ortsteilen Berghausen, Richrath, Immigrath, Wiescheid
und Reusrath. Das Langenfelder Stadtgebiet breitet sich auf einer Gesamtflache
von ca. 41,1 Quadratkilometern aus. Die Nord-Sudachse betragt ungefahr 9,1
Kilometer und die Ost-Westachse ca. 6,8 Kilometer.

Der héchste Punkt von Langenfeld ist der Wenzelberg mit 111,5 m und der
niedrigste Punkt ist der Knipprather Wald mit 37 m Gber NN. Aufgrund der geringen
Hoéhenunterschiede ist Radfahren ohne besondere kd&rperliche Anstrengung

méglich."

4.2 Verkehrsmittelnutzung

Das Strallenverkehrsnetz umfasst 360 Kilometer an Stral3en, von denen 25 Prozent
Hauptverkehrsstral’en sind. 43 Kilometer des Stralenverkehrsnetzes sind mit
einem Radweg versehen'. Leider gibt es keine genauen Daten aus welchen
verschiedenen Radwegen sich das Radverkehrsnetz zu welchen Anteilen
zusammensetzt. Genaueres zu dem Radwegenetz und dessen Qualitat kénnen
unter dem Thema Radwegenetz nachgelesen werden.

In den Wohngebieten sind ausnahmslos alle ErschlieBungsstralien als Tempo-30-
Zonen oder Verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Die vorhandenen
Einbahnstralen sind bis auf eine, der Akazienalle, fir entgegenkommenden
Fahrradverkehr freigegeben.

Eine im Juni 2005 in Langenfeld durchgeflihrte Haushaltbefragung ergab folgende

Verkehrsmittelnutzung:

" www.Langenfeld.de
12 Unterlagen des Tiefbauamtes der Stadt Langenfeld
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Verkehrsmittelnutzung in Langenfeld

20%

15% 52%

6% 79,
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Aus dieser Grafik ist ersichtlich, dass der Anteil des Radverkehrs bei 20 Prozent
und der des Kfz-Verkehrs insgesamt bei 59 Prozent liegt. Bei der Differenzierung
zwischen Ménnern und Frauen gibt es keine wesentlichen Abweichungen. Der
Radverkehrsanteil der Manner liegt bei 21 Prozent und der der Frauen bei 20
Prozent. Vergleicht man diese Zahlen mit der Verkehrsmittelnutzung in den
umliegenden Stadten wie Monheim, Hilden oder Diisseldorf, so wird deutlich, dass
der Verkehrsanteil der Fahrradfahrer von 20 Prozent in Langenfeld
Uberdurchschnittlich hoch ist. In Dusseldorf lag der Fahrradanteil bei gerade mal 8
Prozent und auch in Monheim und Hilden liegen die Anteile der mit dem Fahrrad
zurickgelegten Wege mit 11 bzw. 14 Prozent nicht wesentlich héher. Der
Langenfelder Radverkehrsanteil ist doppelt so hoch wie der nordrehein-westfalische
Durchschnitt, der bei 10 Prozent liegt. Der Bundesdurchschnitt betrat sogar nur 9
Prozent'®.

Zwar liegt der Radverkehrsanteil weit GUber dem Bundes- und Landesdurchschnitt,
jedoch wird anhand des hohen Anteils an Kraftfahrzeugverkehrs deutlich, dass in

Langenfeld noch Potenzial besteht, den Anteil des Radverkehrs weiter zu erhéhen.

4.3 Verkehrsanbindung

Die Verkehrsanbindung fiir die Einwohner ist sehr ausgepragt. Langenfeld liegt in
einem Rechteck aus den Autobahnen A 59, A 46, A 3 und A 542, insgesamt 6
Autobahnanschlisse im Stadtgebiet fuhren auf die A 59, A 3 und A 542, die alle drei
durch das Stadtgebiet fuhren.

13 Mobilitét in Deutschland 2002
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Fir die Benutzer von offentlichen Verkehrsmitteln bestehen direkte
Busverbindungen bzw. S-Bahnanbindungen in alle Nachbarstéddte. Mit den
umliegenden Stadten besteht eine hervorragende Verflechtung. Bei der in
Langenfeld verkehrenden Rheinbahn ist die Mithahme von Fahrrddern in Bus, Bahn
und Stadtbahn mdéglich.

Langenfeld hat zwei charakteristische Merkmale. Einerseits ist Langenfeld eine
»otadt im Grinen® mit hoher Wohn-, Einkaufs- und Lebensqualitat, andererseits hat
sich die Stadt vom Industriestandort zu einem gefragten Dienstleistungs-,
Technologie- und Kommunikationszentrum entwickelt.

Der Stadtverwaltung ist es sehr wichtig, dass die natlrlichen Abstdnde zu den
Nachbarstédten mit einem grinen Wall aus Waldern und Wiesen mit ausgepragten

Reit-, Rad- und Wanderwegen bestehen bleiben.

4.4 Unfallentwicklung

In den letzten funf Jahren stiegen die Unfallzahlen mit Radfahrerbeteiligung von 120

t'*. Hier sehen sowohl! die Stadt

auf 158. Dies ist eine Steigerung um 31,6 Prozen
Langenfeld, als auch die o6rtliche Polizei, einen enormen Handlungsbedarf. Nahere
Ausfuihrungen, welche Altersklassen besonders haufig in die Unfélle verwickelt sind
und wann und wo die meisten Unfalle in Langenfeld geschehen, sind unterer dem
Thema Unfallanalyse zu finden. Mdbgliche stadtebauliche Ursachen und
Lésungsmdglichkeiten werden in den Themen Infrastruktur und Radwegenetz

aufgezeigt.

4.5 Abstellanlagen, Wegweisung und &hnliches

Genaue Zahlen zum Bestand von Radabstellanlagen existieren im Rathaus der
Stadt Langenfeld nicht. Eine eigene Haushaltsstelle fir Radwegebau oder
Radwegebeschilderung ist im Haushaltsplan nicht vorgesehen. Nach Aussage des
Tiefbauamtes der Stadt werden jahrlich rund 5.000 Euro in den Bau neuer

Radparkanlagen und 3.000 Euro in markierungstechnische Arbeiten am

4 Unfallstatistik der Polizei
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Radwegenetz investiert. In Langenfeld gibt es am S-Bahnhof 528 Bike-and-ride-
Platze, davon sind 278 Uberdacht. Von den 278 Uberdachten Platzen sind 110
Fahrradboxen.

Im Bereich der Innenstadt, vom Berliner Platz bis zum Rathaus, gibt es ungefahr
1.000 Radabstellplatze. Vor vielen Einkaufsmarkten sind Abstellmdglichkeiten
vorhanden, jedoch sind die Einzelh&ndler nicht verpflichtet Abstellanlagen fir
Radfahrer zur Verfiigung zu stellen.

Radfahrschleusen und Aufstellflichen sind im ganzen Stadtgebiet nicht

vorhanden.™

Im gesamten Kreis Mettmann ist das Radwegenetz mit dem einheitlichen
Wegweisungssystem beschildert. Sinn dieser von der Forschungsgesellschaft fir
Stralden- und Verkehrswesen (FGSV) 1998 erarbeiteten einheitlichen Wegweisung
ist eine leichtere Orientierung zu ermdglichen und ,Schilderbdume* abzubauen.

In Nordrhein-Westfalen wird diese Systematik erstmalig flachendeckend umgesetzt.
Bei den Schildern unterscheidet man zwischen Pfeil, Tabellen- und

Zwischenwegweisern.

Pfeil- und Tabellenwegweiser sind weil3e rechteckige Schilder mit roter Schrift. Auf
diesen Schildern werden Fern- und Nahziele mit der entsprechenden Streckenldnge
ausgeschildert. Die Schilder sind mit Fahrradsymbolen gekennzeichnet. Vor den
Ortsnamen kénnen Symbole anzeigen, wenn die Strecke an einer Radstation,
einem Bahnhof oder ahnlichem vorbeifihrt. Handelt es sich um eine Themenroute,

so kann dies durch die Abbildung eines Piktogramms verdeutlicht werden.

"> Aussagen des Tiefbauamtes der Stadt Langenfeld
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®. Fernziel 10 _ _
] Y0 Pfeilwegweiser

Nahziel 2,6

4\ EEmZIEE . %8 Tabellenwegweiser

&k ®. R Nahziel 2.4
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Die weillen quadratischen Zwischenwegweiser dienen zur Bestatigung der
Routenflhrung. Auch sie sind rot beschriftet und mit einem Fahrradsymbol und
einem Richtungspfeil versehen. Verlassen Themenrouten das Landesnetz, so wird

dieses durch entsprechende Piktogramme verdeutlicht.

Zwischenwegweiser

]

>
3
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£
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Zwischenwegweiser
mit
Themenroutenlogo

Im Kreis Mettmann weisen insgesamt 811 Pfeil-, 25 Tabellen- und 512

Zwischenwegweiser auf einer Lange von 190 Kilometern des landesweiten

Radverkehrsnetzes die entsprechenden Routen aus.

16 Radverkehrsnetz NRW, Kreis Mettmann
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4.6 Agenda 21

Die Agenda 21 wurde 1992 auf der UN-Konferenz in Rio beschlossen. Es handelt
sich um einen internationalen Aktionsplan fir das Leben im 21. Jahrhundert. Bei der
Unterzeichnung der Agenda 21 haben sich 180 Staaten bereit erklart, eine
dauerhaft ~ umweltgerechte und zukunftsorientierte Entwicklung des
gesellschaftlichen Lebens einzuleiten und zu férdern.

Zusammen mit der Agenda 21 erging an alle Kommunen der Auftrag in
Zusammenarbeit mit den Birgern die zuklnftige Entwicklung ihrer Stadt zu

gestalten."”

1998 wurde in der Stadt Langenfeld der Beschluss fir eine lokale Agenda gefasst.
In der Verwaltung wurde ein Agenda-Biro eingerichtet, durch das eine Struktur
geschaffen wurde um die Ideen und Vorschlage fiir eine nachhaltige Zukunft der
Stadt auf den Weg zu bringen und zu unterstitzen.

Es bildeten sich verschiedene Arbeitskreise und —gruppen, die sich z. B. fur die
Einsparung von Energie, die Férderung der Vermarktung regionaler Produkte, die
Begriinung der Stadt, die Verbesserung der Zukunft von Frauen und Jugendlichen,
die Einrichtung eines Waldkindergartens oder die Planung von Reitwegen
eingesetzt haben und auch heute noch einsetzten.

Im September 2002 bildete sich ein Arbeitskreis aus engagierten Blrgerinnen und
Blrgern der Stadt Langenfeld, die sich seitdem fir die Férderung des Radverkehrs
einsetzten. Sie haben sich die Aufnahme in die AGFS zum Ziel gesetzt. Der
Arbeitskreis der Radverkehrsférderung beschéaftigt sich mit drei verschiedenen

Themenbereichen.

Der erste Themenbereich ist: ,Mit dem Rad zur Arbeit®. Ziel ist es, die Beschéftigten
zu bewegen mit dem Fahrrad anstatt mit dem Auto zur Arbeit zu kommen.
Projektauftakt war im Sommer 2003 bei der Firma ara. Seit Herbst 2004 wird das
Projekt nun ebenfalls bei den Rheinischen Kliniken in Langenfeld umgesetzt.

Auf dem Kilinikgeldande befinden sich zahlreiche Fahrradabstellanlagen, teilweise
auch Uberdacht sowie abschlieRbare Fahrradkeller. Es werden Dienstfahrrader zur

Verfliigung gestellt. Somit bestehen auf dem Geldnde der Rheinischen Kliniken

17 Stadt Langenfeld, Rauf auf’s Rad, Seite 6
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Langenfeld gute Rahmenbedingungen fir den Radverkehr. Damit die rund 870
Mitarbeiter 6fter mit dem Rad zur Arbeit fahren, wurden verschiedene Aktionen
durchgefuhrt.

So fand im Mai 2005 auf dem Kilinikgeldande zum Frihjahrsanfang ein Mittag mit
Grillen und Ausstellung von Informationen statt. Bei der Realisierung dieser
Veranstaltung halfen auller der Agenda-Gruppe auch der 6&rtliche ADFC und
verschiedene Krankenkassen. Auflerdem wurden in den Rheinischen Kliniken
Plakataktionen und Wettbewerbe gestartet. Einzelne Mitarbeiter konnten sich auch
auf Wunsch eine individuelle Streckenempfehlung fiir ihren Weg zur Arbeit und

zurlick erstellen lassen.

,Mit dem Rad zum Einkaufen® lautet der zweite Themenbereich, mit dem sich die
Radverkehrsférderungsgruppe beschaftigt. Im September 2003 haben sie bei der
,Europaischen Woche der Mobilitdt an einem Stand auf dem Galerieplatz in
Langenfeld gezeigt, wie man am besten mit dem Rad zum Einkaufen fahrt. An
diesem Stand konnten sich interessierte Burger tUber die aktuelle Arbeit der Agenda-
Gruppe und zahlreiche Themen rund ums Radfahren informieren. Des Weiteren
wurden Lastenfahrrader und Einkaufsanhanger vorgestellt, die einen einfacheren

Transport der eingekauften Ware ermdglichen.

Im Rahmen des dritten Themenbereiches, ,Mit dem Rad in der Freizeit®,
verodffentlichte die Gruppe in Zusammenarbeit mit dem &értlichen ADFC im Sommer
2004 die Fahrradbroschure ,Rauf aufs Rad“. Die Broschire wurde an alle Haushalte
in Langenfeld kostenlos verteilt. Auf den rund 80 Seiten der Broschire werden
sechs verschieden Rundrouten vorgestellt. Jede Route startet am Langenfelder
Rathaus und hat ein anderes Oberthema. Die kiirzeste Strecke hat den Titel ,In der
Kirze liegt die Wirze® und ist mit einer Lange von 7,2 Kilometern eine kleine Runde
fur zwischendurch.

Mit 40 Kilometern ist die an den Langenfelder Posthornweg angelehnte Tour
.Frisch, lecker, Langenfeld“ die langste der sechs vorgestellten Touren. Diese Tour
fuhrt an den 6rtlichen Bauernhofladen und dauert laut der Broschire 3 Stunden und
20 Minuten. Bei der  Berechnung der Fahrzeit wurde eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 12 Stundenkilometern zugrunde gelegt. Die

Ubrigen Strecken liegen zwischen 17,4 und 27,5 Kilometern.
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Neben der Streckenabbildung ist der jeweilige Weg auch noch beschrieben.
AuRerdem wird auf besondere Sehenswiurdigkeiten gesondert hingewiesen.

Neben den sechs Rundrouten werden in der Broschiure auch Verkehrsregeln fir
Radfahrer und nutzliche Tipps rund um das Fahrrad erlautert. So wird unter
anderem erklart, wie man einen Reifen flickt und wie man sein Fahrrad gegen
Diebstahl schitz. Neben einem sicheren Schloss wird zu einer Kodierung des
Fahrrads geraten. Die Kodierung wird vom &rtlichen ADFC far funf Euro angeboten.
Ein Diebstahl kann durch die unverwechselbare Kennnummer nicht verhindert
werden, aber der Eigentimer kann beim Auffinden des Fahrrads leicht ausfindig
gemacht werden und sein Rad zurlck erhalten.

AuRerdem werden auf den letzten Seiten verschiedene Serviceangebote vorgestellt
und Links und Vereine zum Thema Radfahren genannt.

Ein anderes Produkt ist die Fahrradkarte ,Rein ins Grine“. Auf dieser Faltkarte
werden verschiedene Wege nach Leverkusen zur Landeskartenschau und zuriick
dargestellt. Auch hier wird auf verschiedene Sehenswirdigkeiten, die an der
Strecke liegen, hingewiesen.

Neben diesen Broschiiren organisiert die Agenda-Gruppe in enger Zusammenarbeit
mit dem ADFC und der Polizei unterschiedliche Veranstaltungen zum Thema
.verkehrssicherheit®. Es werden z. B. Fahrradturniere fur Kinder und Jugendliche
auf dem internationalen Kinder- und Familienfest im Mai und Veranstaltungen fur
Senioren organisiert.

Da die Agenda-Gruppe bestehende Mangel in der Infrastruktur fiir Radfahrer
langfristig  beseitigen mobchte, wurde eine Analyse der bestehenden
Radwegestruktur durchgefuhrt. Aufgrund dieser Analyse konnte ein Netzplan,
Haupt- und Nebenrouten erarbeitet und Prioritdten fir die Umsetzung von
infrastrukturellen Malinahmen festgelegt werden. Das Ergebnis wird unter dem

Thema Radwegenetz genauer behandelt.
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4.7 Die Chancen Mitglied der AGFS zu werden

Betrachtet man die in Langenfeld durchgefihrten Malinahmen wird die Motivation
der Stadt, fahrradfreundlicher zu werden, deutlich. Es sind klare und gute Anséatze
erkennbar.

Um genauer nachvollziehen zu kénnen, was die Stadt in die Férderung des
Radverkehrs investiert, ware es ratsam eine Haushaltsstelle fir solche MalRhahmen
einzurichten. Zurzeit kann nicht klar gesagt werden, wie viel jéhrlich z. B. in den Bau
oder die Instandhaltung des Radwegenetzes investiert wird.

Des Weiteren sollte sich Langenfeld auch an landesweiten Aktionen und
Fahrradtagen beteiligen. Dies unterstreicht nicht nur den Willen ein
fahrradfreundliches Klima zu schaffen, sondern bringt auch zusétzliche
Foérdergelder vom Land bzw. Bund. Diese Gelder kédnnen dann wiederum in die
Férderung des Fahrradverkehrs einflieien. Nicht nur die Langenfelder sollen
merken, dass die Stadt sich bemiiht das Radfahren attraktiver zu gestalten, sondern
auch fur Aullenstehende soll sichtbar werden welche Mallnhahmen umgesetzt
werden, wobei auch der finanzielle Aufwand transparent gemacht werden sollte.
Setzt die Stadt diese Anregungen um, dirfte die Auswahlkommission der AGFS zu
Uberzeugen sein, dass die Bereitschaft zur Mitarbeit in der AGFS sowohl ideell als
auch materiell besteht.

Fir die Auswahlkommission ist unerheblich, ob die Stadt tatsachlich schon
Jfahrradfreundlich® ist. Vielmehr muss glaubhaft dargelegt werden, dass der

Bewerber dieses Ziel erreichen will.
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Einleitung
Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Staddte und Gemeinden (AGFS)

empfiehlt ihren Mitgliedern und den Stadten die Durchfiihrung bestimmter
Malnahmen (siehe Projektarbeit “AGFS”), die unter anderem die Verkehrssicherheit
férdern sollen.

Darliber hinaus foérdert die AGFS kreative und innovative Losungsansatze, obwonhl

diese teilweise nicht den gédngigen Empfehlungen entsprechen.

Im Folgenden wird dargestellt, wie einzelne Stadte die Empfehlungen umgesetzt und

welche positiven Resultate sich dadurch ergeben haben.

In  Langenfeld wird seit Jahrzehnten nach Mdéglichkeiten gesucht, wie
gefahrentrachtige Stellen im StralRenverkehr entscharft werden kénnen. Daher soll
erganzend zu bisherigen Vorschldgen das Augenmerk auf andere Stadte gelegt
werden, wo die Verkehrssicherheit spurbar erhéht werden konnte.

Dabei sollen generell innovative Gestaltungsméglichkeiten aufgezeigt und eventuell
vorhandene Ahnlichkeiten zwischen Unfallschwerpunkten in Langenfeld und anderen
Stadten gefunden werden, um unter Umstanden einige L&sungsansatze auf

Langenfelder “Problemstellen” Gbertragen zu kénnen.
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Bonn
Bonn ist seit M&rz 1995 Mitglied der AGFS.

Schon vor der Aufnahme in die AGFS wurde der Fahrradverkehr im Rahmen einer

entsprechenden Radverkehrspolitik geférdert. So waren zum Zeitpunkt der
Aufnahme 226,5 km Radweg vorhanden; davon ca. 49% ausgebaute Radwege, ca.

40% beschilderte Radwege und knapp 11% markierte Radwege.

Die Verkehrsentwicklungsplanung in Bonn ist 6kologisch orientiert und bertcksichtigt
die stadtebaulichen Anforderungen des Radverkehrs.

Dabei werden die von der AGFS empfohlenen Schritte zu einer fahrradfreundlichen
Stadt umgesetzt.

Seit der Aufnahme in die AGFS gibt es ein Gesamtkonzept mit MalRhahmen zur
Verbesserung der Wegeinfrastruktur. Dieses Gesamtkonzept beinhaltet vor allem die
Uberarbeitung und Erweiterung des Radverkehrshauptnetzes, die SchlieRung von
Netzliicken besonders durch die Offnung von EinbahnstraBen und ein
Fahrradstraldenkonzept.

Aulerdem sollen Radfahrstreifen an Knotenpunkten, markierte Fahr- und
Abbiegespuren an Kreuzungen, die die Sichtbarkeit des Radverkehrs verbessern, bei
Platzmangel Kombispuren fiir Radverkehr, Taxen und Busse, sichere Querungshilfen
bei Kreuzungen von Hauptverkehrsstralen und Radverkehrshauptrouten und

fahrradfreundliche Verkehrs- und Signalanlagenregelungen umgesetzt werden.

In weiten Bereichen wurde der qualitative und quantitative Ausbau des
Radverkehrsnetzes bereits  verstarkt  vorangetrieben; besonders das
Schutzstreifenprogramm trug dazu bei. Schutzstreifen werden bei Platzmangel als
Alternative zu Radfahrstreifen eingesetzt.

Um die positive Wirkung von Schutzstreifen zu belegen wurde fir eine
Versuchsphase in der Meckenheimer Allee (Hauptverkehrsstralde, 15.000 FZ, 9.000
RF, 22 Busverbindungen/Std.) anstelle von Radwegen/Abmarkierungen ein
Schutzstreifen markiert.

Dabei wurde festgestellt, dass der flieRende Verkehr dem Schutzstreifen eine hohe
Akzeptanz entgegen brachte, das Konfliktpotential vermindert und somit die
Sicherheit des Radverkehrs deutlich erhéht wurde. Dabei war die Beeintrachtigung

des Busverkehrs durch den Radverkehr auf dem Schutzstreifen geringer als zuvor.
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Aufgrund dieser Ergebnisse wurde ein Schutzstreifenprogramm entwickelt und 1994
vom Rat der Stadt beschlossen.

Durch das Schutzstreifenprogramm kommen Schutzstreifen in Bonn flachendeckend
zum Einsatz.

So konnten viele Radverkehrsanlagen gréfitenteils schnell verwirklicht werden.

Aufgrund der Novelle zur StVO wurde ein Stufenprogramm zur Offnung aller
geeigneten Einbahnstrallen umgesetzt und alle StralRen auf ihre Eignung als

Fahrradstralen untersucht und entsprechende Empfehlungen erarbeitet.

Obwohl es neben den Jahresprogrammen der Bezirksvertretungen keine konkreten
Vorlagen aus Politik und Verwaltung gibt, konnte bis jetzt ein groRer Teil der

geplanten MalRnahmen verwirklicht werden.

Mit Gberdurchschnittlichem Elan und dem Mut, auch umstrittene Mallhahmen (Bsp.
Verbesserung an  Hauptverkehrsstrallen:  Radfahrstreifen ~ Adenauerallee)
umzusetzen, konnte auch an problematischen Stellen kurzfristig Raum fir den

Radverkehr geschaffen werden.
Seitdem ist das Radwegenetz auf 250km gewachsen. Die neuen Radwege wurden
gréRtenteils markiert, Gberwiegend in Form von Schutzstreifen, sodass nun 31% der

Strallen mit Radverkehrsanlagen ausgestattet sind.

Verkehrssicherheitsarbeit

Dieses Thema wurde in die Aktionswoche des dritten Bonner Fahrradkongresses
integriert. Es wurden “Fahrradschulen” in Grundschulen veranstaltet, wobei die

Kinder Uber die neuen Verkehrsregeln fir den Radverkehr informiert wurden.

Auch der Ortsverband des ADFC bietet Kurse zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit der Radfahrer an (Radfahrkurse, Beleuchtungsaktion etc.).
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Auf dem jahrlichen Verkehrssicherheitstag wird dieser Themenkomplex noch einmal
der Bevdlkerung nahe gebracht. Speziell Kinder sollen durch altersgerechte
Darstellung (Mitmachaktionen, Theater) auf dieses Thema aufmerksam gemacht

werden.

Modellversuch an Knotenpunkten, Doetschstra’e (Kennedybriicke)

K

Um den Rhein zu Uberqueren ist die Kennedybriicke eine “Zwangsstelle” fir den
Radverkehr und wird entsprechend stark von Radfahrern befahren. Aufgrund der
baulichen Bedingungen (Brickenrampe) fahrt der Radverkehr in Richtung Bonn-
Innenstadt relativ schnell. Diese hohe Geschwindigkeit fihrte am Ende der
Briickenrampe insbesondere an der Kreuzung Doetschstralle zu Schwierigkeiten mit

Autofahrern, die die Vorfahrt des Radverkehrs nicht beachteten.

Zur Verdeutlichung der Vorfahrt des Radverkehrs und somit zur Erhdéhung ihrer
Sicherheit wurde die Radfahrerfurt, durch die der Radverkehr vom Radweg auf einen

Radfahrstreifen auf der Fahrbahn geleitet wurde, eingefarbt.

Zusatzlich wurde vor der Einfahrt Doetschstralle eine Induktionsschleife installiert,
durch die ein geradeaus fahrender Radfahrer je einen Gelbblinker vor der Einfahrt
und einen Gelbblinker auf der Verkehrsinsel in der Doetschstral3e aktiviert.

Somit wird die Aufmerksamkeit der Autofahrer erhdht, indem das Blinklicht nur
ausgeldst wird, wenn tatséchlich ein Radfahrer dort entlang fahrt und kein

Gewobhnungseffekt eintritt.
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Durch diese einfach umzusetzenden Malinahmen konnte die Sicherheit fir den
Radverkehr an dieser Stelle deutlich verbessert werden. Um den
aufmerksamkeitsaktivierenden Effekt zu erhalten, sollte die flachige Markierung nur
an einzelnen Stellen eingesetzt werden.

Diese Malnahme koénnte beispielsweise in der Knipprather Stral’e, Kreuzung
Poststral’e durchgefuihrt werden, die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs auf den

Radverkehr zu lenken.
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Brihl
Bruhl ist seit der Grindung der AGFS im Jahre 1993 Mitgliedsstadt.

Ohne ein ausgearbeitetes Konzept wurde der Radverkehr bereits in den siebziger

Jahren geférdert.

Seit Ende der siebziger Jahre hat sich Brihl immer wieder durch innovative
MaRnahmen, wie beispielsweise durch die Offnung von Einbahnstralen fir den
gegenlaufigen Radverkehr, die Markierung von Radfahrstreifen und die Befahrbarkeit

von FulRgangerzonen fur den Radverkehr, einen Namen gemacht.

Seit 1991 gibt es einen Verkehrsentwicklungsplan, der ein Radverkehrskonzept fiir
das gesamte Stadtgebiet enthédlt. Das Radverkehrskonzept beschreibt ein

Netzkonzept, Einzelmalinahmen und begleitende Komponenten.

Die Netzkonzept ist hierarchisch strukturiert. In drei Stufen werden Hauptachsen, die
einzelne Stadtteile verbinden, Hauptsammelrouten und Erschliefungsstrecken

unterschieden; deren Planung ist abgeschlossen.

Der Hierarchiestufe entsprechend werden bestimmte Routen friiher und mit einem
héheren Standard ausgebaut.

Dabei werden Uberwiegend Markierungen im Fahrbahnraum, insbesondere
Schutzstreifen, verwendet.

Der Ausbau der Hauptachsen ist liberwiegend abgeschlossen; die anderen Strecken
bedirfen meist keinerlei MalRnahmen.

Auch Schulwegrouten werden besonders bericksichtigt. Durch die geringere
Fahrbahnbreite konnte auch auf Strallen aulerhalb der Innenstadt die

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs gesenkt werden.

Bis Ende des Jahres 1997 wurden flachendeckend alle Einbahnstralen gedffnet,
wodurch Umwege fiir den Radverkehr vermieden und Netzliicken behoben wurden.
An der gesamten Villebahn als Veloroute beispielsweise wurde dem Radverkehr
Vorrang eingeraumt, da die Veloroute insbesondere vom Schilerverkehr genutzt
wird und die einmindenden Stralden meist als Wohnanliegerstrallen wenig befahren
werden und in einer Tempo-30-Zone liegen.

Aufgrund der baulichen und gestalterischen MaRnahmen hat sich diese



Kapitel D

ungewohnliche Regelung bewahrt.

An vielen Kreuzungen wurden aufwendige Markierungsarbeiten wie Radfahrstreifen,
Schutzstreifen, aufgeweitete Aufstellflachen vor dem Kfz-Verkehr und separate
Spuren fir Linksabbieger durchgefihrt.

Vereinzelt ist indirektes Linksabbiegen moglich, dem Radverkehr wurde ein
Vorlaufgriin eingerichtet oder der Radverkehr wurde in eine Signalisierung mit

Induktionsschleife integriert.

Das Gefahrenpotential an einer Hauptverbindungsstralle wurde durch beidseitige
Schutzstreifen und die Bindelung der parkenden Fahrzeuge auf einem einseitigen

separaten Parkstreifen reduziert.

Politische Entscheidungen wurden haufig durch die begrenzte Projektdauer von flinf
Jahren beschleunigt.

Die Foérderung des Radverkehrs wird in allen Fraktionen des Rates bejaht, sodass
die Verdnderung der Mehrheiten keine negativen Auswirkungen auf die

Radverkehrsférderung hatte.

Die Fahrradinfrastruktur ist anndhernd vollstéandig, lediglich ein Zehntel ist noch
fahrradfreundlich zu gestalten; allerdings sind fiir einige Abschnitte aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten keine Verbesserungen ersichtlich.

Neben der erhdhten Aufgeschlossenheit fur Innovationen ist die Kontinuitat der
Radverkehrsférderung der Schlussel zum Erfolg. Die Radverkehrsférderung wird wie
selbstversténdlich betrieben, sodass der Erfolg langfristig erhalten bleiben wird, wenn

die Unterhaltung der Radverkehrsanlagen nicht vernachlassigt wird.

Verkehrssicherheitsarbeit

Zusammen mit dem ADFC wurden mehrere Verkehrssicherheitstage veranstaltet.
Unter dem Motto “Kinder sehen es anders” wurde der Kinderschutzbund als
Hauptmitveranstalter eingebunden und der Radverkehr war eines der Hauptthemen.
Seit 1998 gibt es eine Kinderunfallkommission, die sich aus Vertretern des
Kinderschutzbundes, Polizei und Verwaltung zusammen setzt und Kinderunfalle

auswertet und Verbesserungsvorschlage macht.
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Unter anderem wurde eine Wanderausstellung erarbeitet, die wu.a. die
entwicklungspsychomotorischen Voraussetzungen der Kinder in Zusammenhang mit
der Verkehrsteilnahme présentiert. Da zumeist der erwachsene Unfallgegner
Hauptverursacher der Kinderradfahrunfalle ist, wird die Ausstellung einem mdglichst

breiten Publikum zugénglich gemacht.

An allen weiterfihrenden Schulen wurden mit Unterstitzung der Polizei die
Fahrrader auf ihre Verkehrssicherheit untersucht und kleinere Mangel von lokalen

Fahrradhdndlern unmittelbar und kostenlos behoben.

Die Mobilitdtserziehung wird durch die Arbeitskreise zur Mobilitadtserziehung
organisiert. Mitglieder sind die schulischen Verkehrssicherheitsbeauftragten,
Kinderschutzbundvertreter, Polizei und Schulaufsicht.

Dadurch sollen Kinder durch alternative Methoden in die Veranderung der
Verkehrsumwelt eingebunden werden. Dariber hinaus stellen die Arbeitskreise den

Schulen Unterrichtsmaterialien zur Verfigung.

Spezielle Aktivitaten

Im Zuge der Delft-Exkursion, eine jahrliche Radverkehrsnetzbefahrung, radein
zustdndige Mitarbeiter der Stadtverwaltung, der Polizei, des ADFC, des
Kinderschutzbundes sowie Politiker und Fachplaner durch das Stadtgebiet.

Daraufhin werden die Mangel in einem Malnahmenkatalog erfasst und durch
problemspezifische Mallinahmen nacheinander behoben. Die L&sungen werden
gemeinsam entwickelt, direkte und einfache Kritik ist mdglich, sodass die Motivation
der Teilnehmer gestarkt wird.

Durch die Beobachtung vor Ort werden auch Probleme erkennbar, die bei der

theoretischen Arbeit mit dem Plan nicht deutlich wurden.

Zusatzlich findet eine Nachtbefahrung statt, da sich die Verhéltnisse auf
Radverkehrsanlagen bei Dunkelheit ganzlich anders darstellen als bei Tageslicht
(besonders beleuchtungsbezogene Mangel kénnen nur dann erkannt werden) und
da besonders soziale Unsicherheit ein Hindernis zur Fahrradnutzung bei Dunkelheit
ist.

Dadurch sollen Hindernisse abgebaut und Mangel behoben werden, sodass der
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Radverkehr uneingeschrankter agieren kann.

Meist resultierten die Probleme aus Beleuchtungsméngeln (zu wenig
Leuchten/ungeeigneter Leuchtentyp/unglinstige Anordnung von Leuchten). Auch
Querungsstellen waren haufig nicht als solche zu identifizieren. Elemente wie Poller

oder Inselkdpfe waren oftmals schlecht sichtbar.

Viele dieser Probleme waren bei Tageslicht nicht erkannt worden. Ein Groldteil davon
hat Einfluss auf die Verkehrssicherheit, sodass eine Beseitigung dieser Méngel die
Verkehrssicherheit erhéhen kann.

Querungsstellen kdnnen durch deutliche Markierung der Inselkdpfe (retroflektierende
Materialien) besser erkennbar gestaltet werden.

Um auch Probleme, die durch Stralengriin verursacht werden, zu erkennen, wird
auch eine Befahrung in der Wachstumsphase der Vegetation (Frihjahr/Sommer)

angestrebt.
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Verbesserungen an _Knotenpunkten: aufgeweiteter Radfahraufstellstreifen mit

Grinvorlauf

Auf einer von Kraftfahrzeug- sowie Radverkehr stark befahrenen Stralle wurde zur
Erleichterung des Linksabbiegens fir den Radverkehr auf beiden Spuren, die eine
Option zum Linksabbiegen bieten, eine aufgeweitete Radaufstellflache markiert. So
besteht fur den Radverkehr bei rot die Méglichkeit, sich vor den Autos auf dieser
Flache aufzustellen. Als unterstitzende MalRinahme wurde der Radverkehr in die
Lichtsignalanlage integriert und erhielt ein eigenes Signal, das ihm beim Abbiegen
einen Zeitvorsprung von zwei Sekunden gegentiber dem Kfz-Verkehr gewahrleistet.
Der Radverkehr kann nun unbeeintrdchtigt von Kfz-Verkehr sicher links abbiegen
und auch eine Gruppe von Radfahrern ist nun in der Lage schnell abzubiegen und
somit die Kreuzung zu rdumen.

Aullerdem muss der Radverkehr nun nicht mehr hinter Kraftfahrzeugen warten und
entgeht somit deren Emissionen.

Diese Radverkehrsfihrung kénnte auf den Berliner Platz Ubertragen werden, um

Linksabbieger sicher zu fihren und nicht in der Lichtsignalanlage warten zu lassen.
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Krefeld

Krefeld ist seit Oktober 1993 Mitglied der AGFS.

Fahrradfreundliche Aspekte wurden schon friihzeitig in politische Entscheidungen
einbezogen; die Relevanz der Radverkehrsférderung wird allgemein anerkannt.
Jegliche Parteien haben einen Beitrag zur Radverkehrsférderung geleistet;
Verwaltung und Politik kooperieren bereitwillig und auch die Polizei arbeitet Uberaus
engagiert.

Eine Netzplanung war aufgrund der hohen Flachenkonkurrenz kaum mdglich,
wodurch Netzlicken entstanden. Doch durch viele planerische Vorleistungen sind

EinzelmalRnahmen durchfiihrbar.

Ein 12-Punkte-Programm der Verwaltung legt fahrradfreundliche Aspekte fest, die
bei der Verkehrsplanung berilicksichtigt werden sollen. Besonders aufféllig ist dabei
die Bevorzugung des Radverkehrs gegenitiber dem MIV (Bsp. Unterfihrung Alte
Gladbacher Strale) und die hohe Prioritét, die der Férderung des Radverkehrs
eingeraumt wird.

Die Stadtteile sollen durch Radverkehrsachsen verbunden werden, an Radwegen
sollen Bordsteine mit “Nullabsenkung” verwendet werden, Radverkehrsanlagen
sollen min. 1,60 m breit sein, niveaugleiche Ful3- und Radwege werden durch
Noppenpflaster getrennt, in Grundstiickseinfahrten werden Rampensteine anstelle
von abgesenkten Bordsteinen verwendet und in Tempo-30-Zonen gibt es an
Radwegen keine Bordsteine mehr.

An stark befahrenen Kreuzungen wird eine eigene Fihrung des Radverkehrs
angestrebt. Zusatzlich sollen vorgezogene Aufstellflachen markiert, Vorsignale fir
den Radverkehr an Lichtsignalanlagen eingerichtet und Furten in Gefahrenbereichen

flachig rot markiert werden.

Nach zundchst konventionellem Radwegebau ging man zu erprobten
Markierungsmaflinahmen Uber.

Um die Zahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung in der Kernstadt zu reduzieren,
wurde die Durchldssigkeit der Innenstadt fir den Radverkehr erhéht. Dazu wurden
Einbahnstralden fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben, Fahrradstrallen
eingerichtet, Sackgassen als fir Radverkehr durchladssig gekennzeichnet und

FuRgangerzonen und Parks (streckenweise) freigegeben.
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In den meisten Stadtteilen wurden bereits zahlreiche einfach umzusetzende
Maflnahmen zur Komplettierung des Radnetzes und zur SchlieBung von Netzllcken
ergriffen.

Die Hauptachsen des Radverkehrs flihren méglichst durch Tempo-30-Zonen, an
gefahrentrdchtigen Einmindungen wird der Radweg durchgepflastert und ggf.
Durchfahrtssperren fur den Kfz-Verkehr errichtet.

Die Innenstadt verfligt Uber ein eigenes Radverkehrsprogramm, das die Verbindung

der neuen Radverkehrsachsen mit dem Zentrum ermdoglicht.

Teilweise wurde das Abbiegeverbot fur den Radverkehr aufgehoben; im gesamten
Stadtgebiet wurden gefahrentrachtige Kreuzungen zu Gunsten des Radverkehrs
umgestaltet, um die Sicherheit des Radverkehrs zu erhéhen.

Der Radverkehr darf teilweise Busspuren oder als “Umweltspuren” gekennzeichnete
Fahrbahnen mitbenutzen, die auch entgegen der EinbahnstralRenrichtung
freigegeben sind.

Oftmals werden die Kreuzungen von Radfahrerfihrung und Kfz-Verkehr flachig

eingefarbt.

Obwohl offensive und mutige Mallnahmen ergriffen wurden, konnte die Zahl der
Unfalle durch eine auffallige Gestaltung der Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten
massiv gesenkt werden, insbesondere aufgrund der deutlichen

Fahrbahnmarkierungen wie dem “roten Teppich”.

Verkehrssicherheitsarbeit

Um eine kontinuierliche Detailverbesserung im Hauptnetz zu erreichen, werden
gréRtenteils Fuhrungshilfen, Einfddelspuren (sog. Radlerschleusen) verwendet und
Knoten umgestaltet.

Die axiale Vorgehensweise gewahrleistet eine schnelle und durchgehende
Umsetzung und eine konstante Sicherheit, erganzend werden punktuell

Verbesserungen durchgefihrt.

Von der Polizei werden Verkehrssicherheitstrainings an Schulen durchgefihrt, bei

denen ein Fahrradpass erworben werden kann. Im Zuge dessen werden Fahrrader
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und Ausristung auf ihre Sicherheit Gberprift.
An allen Schulen wird ein Verkehrssicherheits-Pflichttraining veranstaltet, das mit
dem Fahrradfiihrerschein abgeschlossen wird. Die Fahrrader werden regelmafig auf

ihre Eignung fir den Gebrauch im Stral3enverkehr Gberpruft.

Verbesserung an Problemstellen: Radweg in Unterfihrung

Die Unterfihrung in der Alten Gladbacher Stralde war die einzige Stadtteilverbindung.
Fir den Radverkehr war die Nutzung dieser Unterfliihrung gefahrlich, da diese in
einer Kurve liegt und nur schwer einzusehen ist. Erschwerend hinzu kommt, dass der
in beiden Fahrtrichtungen verkehrende Kfz-Verkehr haufig mit erhdhter
Geschwindigkeit durch die Unterfuhrung fuhr und aufgrund des geringen

Platzangebotes Ausweichmandéver nicht mdglich waren.

Als Malinahme zu einem fahrradfreundlichen Netzschluss wurde einseitig ein
Zweirichtungsradweg errichtet und eine Lichtsignalanlage fur den Kfz-Verkehr

installiert, die die Unterfiihrung abwechselnd fur beide Fahrtrichtungen freigibt.

Aufgrund des geringen Aufkommens an Kraftfahrzeugen beeintréchtigt die
Lichtsignalanlage den Kfz-Verkehr nicht.

Der Radverkehr kann die Unterfihrung nun ungehindert und vor allem sicher
passieren.

Durch den Netzschluss im Radnetz und die Bevorrechtigung vor dem Kraftfahrzeug
zeigt sich die Fahrradfreundlichkeit der Stadt Krefeld.
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Miinster

Minster gehért seit September 1988 zur AGFS.

Bereits im Jahre 1947 gab es einen Verkehrsplan, der systematisch Radwege an
allen Hauptverkehrsstra3en vorsah. Die Férderung des Radverkehrs wurde auch in
den 60er- und 70er-Jahren fortgesetzt, sodass in Minster schon vor 1988
MafRnahmen durchgefuhrt wurden, die als innovativ galten.

Ein flachendeckendes Radwegenetz war ebenfalls vorhanden, woraus ein reger

Radverkehr resultierte.

Laut Generalverkehrsplan von 1986 sollten unter anderem die Verbindungen fiir den
Radverkehr im Innenstadtbereich verbessert, nach Mdglichkeit nicht entlang der
Hauptverkehrsstralden gefuhrt und radfahrerbezogene Sonderverkehrsregelungen
umgesetzt werden.

Erganzend gab der Verkehrsbericht Minster von 1993 vor, die Altstadt fir den

Radverkehr entscheidend durchlassiger zu gestalten.

Da Mdunster Uber ein gut ausgebautes Radwegenetz verfiigt, richtet sich Férderung
des Radverkehrs eher auf Verbesserungen der Radverkehrsfilhrung und die
Bewaltigung einer Vielzahl von Radfahrern.

Dabei wurden/werden weiterhin innovative Malinahmen erprobt; z.B. Mitbenutzung
einer Busspur durch den Radverkehr, Einrichtung von unechten Einbahnstraflen und
eine Umgestaltung an Knotenpunkten.

Wahrend der Erprobungsphase wurden Untersuchungen hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und der Akzeptanz der Malnahmen durchgefuhrt, um die

Ergebnisse auch auf andere Stellen Ubertragen zu kénnen.

Durch die Einrichtung unechter Einbahnstralen, die zeitbegrenzte Offnung der
FuRgangerzone fur den Radverkehr, die flachige Ausweitung von Tempo-30-Zonen,
die Markierung einer gemeinsamen Spur fir Bus- und Radverkehr, die Einflihrung
von Radfahrerschleusen an signalisierten Knotenpunkten, die Beglnstigung des
Radverkehrs durch eine “griine Welle”, die Freigabe fir rechtsabbiegende Radfahrer
an signalisierten Knotenpunkten und die Umsetzung des Fahrradstrallenkonzeptes
wurde die Altstadt und umliegende Stadtteile fahrradfreundlich gestaltet.

Viele Verbesserungen konnten unkompliziert durch  Markierungen und
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Beschilderungen erreicht werden.

Die frih angelegten Radwege entlang der Hauptverkehrsstral3en sind Uberwiegend
baulich umgesetzt; seit einiger Zeit werden nach Prifung der Ortlichkeit auch
Markierungen von Radfahrstreifen und Schutzstreifen vorgenommen.

Neben der Promenade um die Altstadt, die dem Radverkehr und Fuldgéngern
vorbehalten ist, wird das Netz durch kostengtinstige Mehrfachnutzungen komplettiert,
z.B. von Bus- und Radverkehr gemeinsam nutzbare Spuren, die Einrichtung von

FahrradstralRen und unechten Einbahnstrafen.

Die Durchléssigkeit der Altstadt fur den Radverkehr wurde durch flachendeckende
MalRnahmen  erheblich  verbessert. Der Kfz-Verkehr wird auf die
HaupterschlieBungsstrallen beschrénkt, die anderen Strallen wurden als
verkehrsarme Straf3en auf bestimmte Verkehrsarten reduziert.

Schon 1990 wurde eine ErschlieBungsstrecke zum Bahnhof als Fahrradstralle
ausgewiesen, wodurch die Begegnung zweier Pkws nur eingeschrankt méglich ist.
Untersuchungen ergeben positive Resultate, sodass nach diesem Beispiel weitere

Strallen umgestaltet wurden.

Die erste unechte EinbahnstraBe (Offnung der EinbahnstraRRe fir den Radverkehr in
Gegenrichtung) wurde Mitte der 60er-Jahre eingerichtet, inzwischen ist dies fast

flachig der Fall, wodurch die Durchlassigkeit der Innenstadt massiv verbessert wurde.

Um den Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten besser zu fiihren, gab die Stadt
Minster eine Untersuchung in Auftrag.

Hervorzuheben ist auBerdem die stetige Begleitforschung, die durch meist positive
Ergebnisse die Verwaltung zu weiteren Aktivitditen motivierte. Die grolde
Herausforderung der Zukunft ist es, ein hohes Radverkehrsaufkommen zu
bewaltigen. Auch richtliniengetreue Umsetzungen missen an die Radverkehrsdichte

angepasst werden.
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Verbesserungen an Knotenpunkten: Radverkehrsfiihrung an Lichtsignalanlagen

Aufgrund der mangelnden Flachenkapazitdt an Knotenpunkten gestaltet sich die
Fuhrung des hohen Radverkehrsaufkommens als schwierig.

Bestehende Verkehrsfihrungen sollen an den aktuellen Kenntnisstand angeglichen
und vereinheitlicht werden und dabei der erforderlichen Leistungsfahigkeit gerecht

werden.

An Lichtsignalanlagen kann der Radverkehr durch eigene Signale und Vorlaufzeiten
gegeniiber dem parallel verlaufenden Kraftfahrzeugverkehr berticksichtigt werden.
Eine Erweiterung der Aufstellflachen fir den Radverkehr kann durch eine
Zurickverlegung der Haltelinie des Kraftfahrzeugverkehrs erreicht werden. Somit
passiert der Radverkehr den Knotenpunkt vor dem Kraftfahrzeugverkehr und damit in
dessen Sichtfeld, wodurch die Sicherheit des Radverkehrs erhéht wird.

An Knotenpunkten mit Radwegen, vielen linksabbiegenden und geradeausfahrenden
Radfahrern und starkem Kraftfahrzeugaufkommen kommen Radfahrerschleusen in
Betracht.

Rechtsabbiegende Radfahrer kénnen in den geradeausfahrenden Radverkehr
integriert werden, eine eigene Signalisierung erhalten oder unter Beachtung der
Vorfahrt ohne Signalisierung den Knotenpunkt queren.

Durch verlangerte Freigabezeiten bzw. die Mdglichkeit signallos rechts abbiegen zu
kénnen verringert sich die Zahl der wartenden Radfahrer. Radfahrermassen kénnen
so auch ohne Sicherheitsdefizite gefuhrt werden.

Eine begleitende Studie hat einige Grundformen der Radverkehrsfliihrung an
Lichtsignalanlagen erarbeitet und deren Sicherheit, Akzeptanz und rechtlichen

Hintergrund analysiert.
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Durch die genannten MalRnahmen wurde die Sicherheit des Radverkehrs erhéht und
eine zlgige Knotenquerung ermdéglicht. Die vereinheitlichten Fihrungsformen

verbessern die Verkehrssicherheit nochmals.
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Pulheim

Pulheim ist seit Oktober 1992 Mitglied in der AGFS.

Schon vor Aufnahme in die AGFS waren qualitativ und quantitativ ausreichende
Verbindungen zwischen den Ortsteilen vorhanden. Sie waren lberwiegend in Form
von einseitigen gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und -radwegen vorhanden. Die

innerdrtlichen Hauptverkehrsstrallen waren schlecht fir den Radverkehr ausgebaut.

Seit 1989 gibt es Bestrebungen, den Radverkehr zu férdern, um den
Autoverkehrsanteil zu senken und die Sicherheit fur den Radverkehr zu verbessern.

Abgesehen von dem erarbeiteten Netzkonzept entstand ein Radverkehrskonzept.
Danach sollen flachig EinzelmaRnahmen in Gestalt von Markierungen und kleineren
baulichen MaRnahmen, Veréanderungen der Einstellungen von Lichtsignalanlagen

und die flachendeckende Einrichtung von Tempo-30-Zonen umgesetzt werden.

Das Netzkonzept soll wichtige Ziel- und Quellpunkte verkntpfen, wobei auf
hierarchischen Ebenen zwischen Haupt-, Sammel- und Ergadnzungsrouten
unterschieden wird. Dabei verbinden die Hauptrouten die einzelnen Ortsteile und
fuhren Schiler-, Berufs- und Einkaufsverkehr. Sie stellen das Grundgerist des

Netzkonzeptes dar und erhalten einen hohen Ausbaustandard.

Das gesamte Stadtgebiet ist Bestandteil des Tempo-30-Konzepts. Dadurch soll das
Radfahren auf der Fahrbahn sicherer werden. Nur fir Hauptverkehrsstral3en und

Gewerbegebiete gilt dies nicht.

Die Ortsdurchfahrt konnte durch Markierung von Schutzstreifen und Radfahrstreifen,
Radwegebau und weitere MalBnahmen (aufgeweitete Radaufstellstreifen,
vorgezogene Haltelinien, separate Abbiegespuren) trotz ihrer Funktion als
hochbelastete Hauptverkehrsstral’e flir den Radverkehr sicherer und vor allem mit
einem durchgehenden Angebot fiir den Radverkehr gestaltet werden.

Beeintrachtigungen des Kraftfahrzeugverkehrs wurden bewusst in Kauf genommen.

In vielen Wohngebieten wurden flachig Tempo-30-Zonen eingerichtet;
Fahrradstrallen wurden ausgewiesen und Einbahnstrallen gedffnet. Zur Sicherung

der Ein- und Ausfahrtbereiche der Einbahnstralle wurden Verkehrsinseln oder
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Sperrflachen verwendet.

In einem innenstadtnahen Wohngebiet wurden die sehr engen und verwinkelten
StraRen wie ein zusammenhdngendes Netz in Fahrradstrallen umgewandelt.
Aufgrund der 6értlichen Verhaltnisse war dies die einzige Méglichkeit, das Wohngebiet
durchlassig und gleichzeitig sicher fir den Radverkehr zu gestalten. Die flachige
Ausweisung der Fahrradstral3en stellt eine mutige MaRnahme dar, weil hier eindeutig
entgegen der gesetzlichen Vorgaben gehandelt wird. Fahrradstralen dirfen
eigentlich nur auf Hauptachsen ausgewiesen werden, wo der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist. Abgesehen von der Fahrradfreundlichkeit dient dies
auch der Verkehrsberuhigung und ist ein Kompromiss zwischen Tempo-30-Zone und

verkehrsberuhigtem Bereich.

Die problematischen Strecken in der Innenstadt wurden bereits angegangen und
verbessert. Das Radverkehrsnetz der Innenstadt ist praktisch vollstandig, sicher und
komfortabel.

Die bislang nicht Gberarbeiteten Strecken sind in ihrer Bedeutung eher geringer.
Teilweise sind hier wegen Platzmangel und vielfaltigen Nutzungsanspriichen keine

Handlungsmdglichkeiten ersichtlich.

Verkehrssicherheitsarbeit

Der Verkehrssicherheit wird enorme Bedeutung beigemessen. Daher ist die
Erhéhung der Sicherheit des Radverkehrs immer ein wichtiger Aspekt bei den
umgesetzten Malldnahmen. Insbesondere werden dabei Strecken mit Schilerverkehr
berucksichtigt, deren Benutzer besonders schutzbeduirftig sind.
Unfallhdufungspunkte werden einzeln untersucht und fur die &rtlichen

Gegebenheiten spezielle Losungen erarbeitet.
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Verbesserungen an Hauptverkehrsstrallen: Markierungen, RathausstraRe/\NWorringer

Stralle

Die  hochbelastete  Ortsdurchfahrt der Innenstadt muss  vielfaltigen
Nutzungsanspriichen gerecht werden. Problematisch ist hier besonders der
unterschiedliche Fahrbahnquerschnitt und die streckenweise Fihrung des

Radverkehrs auf einem gemeinsamen Fuldganger- und Radweg.

Durch eine Neuaufteilung der Fahrbahn, die vor allem zu Lasten des Kfz-Verkehrs
ging, konnten auf beiden Seiten durchgehende Schutzstreifen bzw. Radfahrstreifen
mit einer Breite zwischen 1,00 und 1,75 m angelegt werden.

Zudem wurde die Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge durch die geringere

Fahrspurenbreite gesenkt.

Die weillen Markierungen der Radverkehrsflachen werden durch eine schmale, rote
Begleitmarkierung und in Gefahrenbereichen durch flachig rote Markierungen
verdeutlicht.

Zusatzliche Malnahmen wie aufgeweitete Radfahraufstellstreifen, Kombispuren,
eigene (Links-)Abbiegespuren, Aufstellflichen fur indirektes Linksabbiegen,
entsprechende Lichtsignalanlagen-Steuerungen und vorgezogene Haltelinien wurden
an einzelnen Knotenpunkten verwendet.

Obwohl die Ortsdurchfahrt ihre Leistungsféhigkeit bei der Bewaéltigung des Kfz-
Verkehrs nicht eingebif3t hat, konnte die Sicherheit des Radverkehrs durch
geringere Kraftfahrzeuggeschwindigkeiten und individuelle Markierungen erhéht und
die Verhdltnisse fur FuRganger verbessert werden, da diesen nun ein alleiniger

Gehweg zur Verfigung steht.
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Die Markierung eines Schutzstreifens wéare auch eine Mdglichkeit, um die
Hauptstralle und die Schneiderstral3e fur den Radverkehr sicherer zu gestalten.

Verbesserungen an Knotenpunkten: Linksabbieger Steinstrale

Es war nur auf der linken Seite ein Radweg fiir beide Richtungen vorhanden, der von
Linksabbiegern kaum sicher erreicht werden konnte.

Fur geradeausfahrende Radfahrer wurden im Bereich der Kreuzung Schutzstreifen
markiert. Die Linksabbieger bekamen eine eigene Spur und wurden durch eine
Radfahrerampel in die Signalisierung eingebunden. Diese Spur wird zuséatzlich von
vorne und hinten durch zwei kleine Verkehrsinseln geschiitzt und wird auch als
Aufstellflache benutzt. Durch die Verkehrsinseln kann der Radverkehr die Griinphase

sicher abwarten; die Griinphase selbst erleichtert das sichere Abbiegen zuséatzlich.
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Troisdorf

Troisdorf ist seit 1988 Mitglied der AGFS.

Die Radverkehrsférderung begann Mitte der 80er-Jahre, um die Belastungen durch
den Kfz-Verkehr zu senken. 1986/1987 wurde ein Radverkehrskonzept erstellt. Es
beinhaltete ein Radverkehrsnetz mit hierarchischem Aufbau und EinzelmaRnahmen.
Der Verkehrsentwicklungsplan von 1988/1989 Gbernahm die gesetzten Zielvorgaben.
Es sollte eine fahrradfreundliche Infrastruktur erstellt werden, durch differenzierte
MafRnahmen sollte der Fahrradverkehr umfassend geférdert werden.

Die Bedeutung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel sollte betont, die
Verkehrssicherheit besonders auf den Schulwegrouten verbessert und die Stadtteile

miteinander verbunden werden.

Um schon kurzfristig Wirkungen zu erzielen wurden Sofortmal3nahmen wie die
Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung, deutliche
Furtmarkierungen, fahrradfreundliche Signalisierung, fahrradfreundliche
(Um-)Gestaltung von Schwellen und Bordsteinkanten, MalRnahmen zur Reduzierung
der Kfz-Geschwindigkeiten und zunachst provisorische Radverkehrsanlagen in
schwierig zu gestaltenden Bereichen, beschlossen.

Bei der Umgestaltung/Mallnahmenumsetzung wurde dem Rad-, Fuldgangerverkehr
und dem OPNV grundsétzlich Vorrang vor dem MIV eingerdumt.

Troisdorf verfigt nach Abschluss des Projekts stadtweit Uber eine fahrradfreundliche
Infrastruktur. Die Steigerung des Radverkehrsanteils ging ausschlief3lich zu Lasten
des MIV.

Die Verkehrsplanung wurde an umwelt- und sozialvertrdglichen Grundsétzen
orientiert. Fahrspuren des MIV wurden reduziert bzw. verschmalert, um die
Geschwindigkeit zu senken und Raum fiir Radwege/Markierungen zu erhalten.

Die meisten MaRnahmen wurden in Form von Markierungen umgesetzt, auch auf
den hochbelasteten Hauptverkehrsstrallen. An Kreuzungen und Querungsstellen
wurden die Markierungen durch kleinere bauliche Malinahmen erganzt (eigene
Abbiegespuren, aufgeweitete Radfahraufstellstreifen...).

Neben diesen sicherheitsférdernden MalRnahmen wurde eine Veloroute als
Hauptverkehrsachse mit hohem Ausbaustandard eingerichtet.

Netzliicken wurden durch die Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in

Gegenrichtung und die in bestimmten Bereichen zeitlich beschrénkte Freigabe der
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FuRgadngerzone geschlossen.

Eine Besonderheit in Troisdorf ist der sog. “rote Faden”, der alle Radverkehrsanlagen
kennzeichnet. Er besteht aus auf beiden Seiten des Radwegs eingelassenen
Pflastersteinen bzw. Platten oder aus einem finf Zentimeter breiten Strich neben der
weillen Markierung. Die rote Farbe unterstitzt die Erkennbarkeit des Radwegs, da

die Farbkombination Signalwirkung hat.

Das Radverkehrsnetz ist praktisch vollstédndig, ebenso die Radverkehrsinfrastruktur,
die in einem kurzen Zeitraum Uberwiegend durch Markierungslésungen erschaffen
wurde.

Auf der Veloroute werden die baulichen MalRnahmen geblndelt, sodass nun auf
einer durchgehenden Strecke ein hoher Ausbaustandard vorhanden ist.

Der Erfolg der Radverkehrsférderung besteht oft in unkonventionellen und

innovativen MalRnahmen.

Verkehrssicherheitsarbeit

An der Verkehrssicherheitsarbeit sollen méglichst viele Gruppen beteiligt werden.
Beispielsweise dirften Schiler iber mehrere Tage Mangel im gesamten Stadtgebiet
notieren, die anschlieBend von der Verwaltung behoben wurden. Unter anderem
durch so ungewéhnliche Malnahmen konnten Unfallhdufungsstellen sicherer
gestaltet werden. Auch das subjektive Sicherheitsgeflihl der Verkehrsteilnehmer hat

sich erhoht.
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Verbesserungen an Knotenpunkten: Markierungen Ursulaplatz  (Frankfurter

StraRe/R6merstralle)

Die Frankfurter Stral’e ist die Hauptverkehrsstrale in Troisdorf. Obwohl sie eine
wichtige  Schulwegroute darstellt und laut Radverkehrsnetzplan eine
Hauptverbindungsfunktion hat, war keine Fuhrung fur Radfahrer vorhanden.

Fur unterschiedliche Richtungen sollten verschiedene Markierungsmal3nahmen

gefunden werden.

Fir den geradeausfahrenden Radfahrer wurden beidseitig Radfahrstreifen angelegt.
Fur Geradeausfahrer und Linksabbieger wurde eine erweiterte Radfahraufstellflache
markiert.

Linksabbieger in die Rémerstralle erhielten eigene Abbiegespuren, die gegenlber

den Kfz-Fahrstreifen bevorrechtigt sind.

In der entgegengesetzten Richtung werden geradeausfahrende und
rechtsabbiegende Radfahrer  durch  eine  Veloweiche  getrennt. Die
rechtsabbiegenden Kraftfahrzeuge werden unmittelbar dahinter auf einer stark
verklrzten Konfliktflache Uber die Geradeausspur des Radverkehrs gefiihrt. Diese

Konfliktflache wurde rot markiert.
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Dazu wurden die Kfz-Spuren ohne Beeintrachtigungen fiir den Kfz-Verkehr
verschmalert, was auch einen geschwindigkeitsddmpfenden Effekt hat. Vereinzeltes
Falschparken auf dem Radfahrstreifen wurde durch eine Absatzborde

(“Drachenzahne”) verhindert.
Durch die individuellen Markierungslésungen wurde die Sicherheit fir den

Radverkehr erhéht und dieser Knotenpunkt durch eine fahrradfreundliche Gestaltung

attraktiviert.
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Verbesserungen an Hauptverkehrsstralen: Markierung Ring (Euskirchen)

Der ndrdliche Stadtring verbindet als Hauptverkehrsstralle verschiedene Stadtteile,
fuhrt zum Autobahnzubringer und ist zudem eine Hauptachse des Radverkehrs.

Die Fuhrung des Radverkehrs wurde zunachst versuchsweise von den Gehwegen
und die Fahrbahn verlagert, indem auf der groRziigig dimensionierten Fahrbahn
zweiseitig Schutzstreifen markiert wurden.

Zwischen dem Radfahrstreifen und den seitlich markierten Parkflachen besteht ein
Sicherheitsstreifen von 0,70 m Breite.

An Knotenpunkten wurden fahrradfreundliche Markierungen vorgenommen.

Die MalRnahme war erfolgreich und der Kfz-Verkehr wird nicht durch den Radverkehr
auf der Fahrbahn behindert oder beeintréchtigt, vielmehr ergab sich eine
Verbesserung des Verkehrsflusses. Aullerdem ging die Anzahl der
Kraftfahrzeugunfélle zurtick, da die Fahrbahn deutlicher gegliedert ist. Unsichere
Radfahrer kénnen weiterhin die Gehwege benutzen.

Eine solche Markierung von Schutzstreifen mit Sicherheitsabstand zu parkenden
Kraftfahrzeugen kénnte auch auf der Solinger Stralle und Auf dem Sandchen die

Sicherheit des Radverkehrs erhéhen.
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Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten: Griner Pfeil fir Radfahrer (Linen)

Fur den Radverkehr ist das Rechtsabbiegen an Lichtsignalanlagen haufig unter
Beachtung der Vorfahrt auch ohne Signalphase mdglich. Speziell auf einem Radweg
oder Radfahrstreifen sind dabei nur FuBRganger und geradeaus fahrende Radfahrer

zu beachten.

Um durch eine einfache MalRhahme dem Radverkehr das Rechtsabbiegen zu
erlauben, wenn es gefahrlos mdglich ist, wurde unmittelbar neben der
Lichtsignalanlage ein Schild mit einem grinen Pfeil montiert. Dieses Schild zeigt
aulRerdem ein Radfahrerpiktogramm, was deutlich macht, dass diese Regelung nur
fur den Radverkehr gilt.

Es sind keine Unfalle bekannt geworden, die sich aufgrund dieser Verkehrsregelung
ereignet hatten.

Die Zeitersparnis fur den Radverkehr wird insbesondere bei einer ldngeren Rotphase
deutlich.

Der Einsatz des grinen Pfeils fir den Radverkehr sollte fur alle Kreuzungen, die

durch Lichtsignalanlagen geregelt werden, geprift werden.
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Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten: Diagonalquerung (Soest)

An einer vierarmigen Kreuzung (DTV 15.000) musste der Radverkehr, um den
weiterfihrenden Zweirichtungsradweg auf der diagonal gegentberliegenden Seite zu
erreichen, die Kreuzung diagonal Uberqueren und daher zwei Signalphasen

abwarten.

Der Radverkehr erhielt eine diagonale Fihrung Uber die Kreuzung und wird an der
Lichtsignalanlage mit einer eigenen Phase berilicksichtigt, sodass sich die Wartezeit
auf héchstens eine Umlaufphase verkirzt.

Der diagonale Furt Uber die Kreuzung wird durch die Markierung lediglich
angedeutet, um dem Radverkehr bei einem Ausfall der Lichtsignalanlage nicht zu der
Annahme zu verleiten, es handele sich um einen Radweg, der ohne Beachtung der
Vorfahrt genutzt werden kann.

Unfalle an dieser Kreuzung sind nach Durchfihrung dieser MaRnahme nicht bekannt
geworden.

Die Einbindung des Radverkehrs in die Signalanlage erscheint am Berliner Platz
sinnvoll, wenn dort keine Fiihrung des Radverkehrs auf der Stral3e erfolgen kann, da
so die Wartezeit verkirzt und dieser Bereich flir den Radverkehr attraktiver gestaltet

wird.
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Fazit

Die dargestellten Mal3nahmen beschranken sich weitgehend auf solche, die fur die
Verkehrssicherheit des Radverkehr relevant sind.

In diesem Zusammenhang waren die Unfallzahlen der Bereiche, in denen die
Malnahmen durchgefiihrt wurden, hilfreich gewesen. Doch bereits zu Beginn der
Recherchen zeigte sich bei Telefoninterviews mit den Fahrradbeauftragten
verschiedener Stadte, dass entweder kein Interesse besteht, Uber die durchgefiihrten
Malnahmen zu berichten bzw. keine Erfolgskontrolle betrieben wird.

Auf die Frage, welche konkreten Umsetzungen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erfolgt seien, wurde meist sehr allgemein auf

die geforderten MalRnahmen der AGFS verwiesen.

Dartber hinaus liegen Unfallzahlen meist nur den Polizeibehérden vor. Somit hatten
die jeweiligen Polizeibehérden die Unfallzahlen an einer bestimmten Stelle vor der
Durchfihrung, den Zeitpunkt der Durchfihrung und die Unfallzahlen nach der
Durchfiihrung der Malinahme recherchieren missen.

Da in vielen Fallen zumindest eine Aussage dariber getroffen werden kann, ob sich
die Verkehrssicherheit flir den Radverkehr verbessert hat bzw. ob sich Uberhaupt
weitere Unfalle an diesen Stellen ereignet haben, erschien die Relation zwischen

Aufwand und Nutzen dieser Datenerhebung unverhéltnismaRig.

Auch wenn die vorgestellten Stddte noch nicht flachendeckend fahrradfreundlich
gestaltet wurden, sind bereits viele Teilerfolge erzielt worden. Die einzeln
vorgestellten MalRnahmen hatten in den Stadten, in denen sie durchgeflhrt wurden,

Uberaus positive Effekte.

Da die Verhéltnisse nicht bis ins kleinste Detail mit denen in Langenfeld
Ubereinstimmen, kénnen auch die Ma3nahmen nicht einfach tbernommen werden.

Diese MalRnahmendokumentation prasentiert neuartige L&sungsansatze, die im
Einzelfall auf ihre Umsetzbarkeit in Langenfeld tberprift werden muss, auch wenn
die Situation vor Ort vielleicht von der in der vorgestellten Stadt abweicht. Aul3erdem
kénnen die durchgeflhrten Mallnahmen Denkansté3e liefern, aus denen neue Ideen

entwickelt werden kénnen.
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Deutlich wird aber, dass innovative und unkonventionelle Wege zur Lésung von
Problemen oft am ehesten den Verhéltnissen gerecht werden. Diese Malinahmen
bewahren sich unter Umstanden, obwohl sie den Anforderungen der VwV-StVO oder

gangigen Empfehlungen nicht entsprechen.

So lasst sich mit den von der AGFS empfohlenen MalRnahmen die Sicherheit des
Radverkehrs enorm steigern. Diese Malnahmen hatten entgegen der anfangs
bestehenden Beflirchtungen keinen Anstieg der Radverkehrsunfalle zur Folge,

sondern haben die Situation fir Radfahrer wesentlich verbessert.
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Abkiirzungsverzeichnis

AGFS: Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden
FZ: Fahrzeuge

RF: Radfahrer

StVO: Strallenverkehrsordnung

ADFC: allgemeiner deutscher Fahrradclub

VEP: Verkehrsentwicklungsplan

MIV: mobiler Individualverkehr

OPNV: éffentlicher Personennahverkehr

DTV: durchschnittlicher Tagesverkehr

VwV-StVO: Verwaltungsvorschriften zur Strallenverkehrsordnung
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0. Vorwort

Erfreulicherweise verringert sich die Zahl der jahrlich bundesweit verunglickten
Verkehrsteilnehmer laut Angabe des Statistischen Bundesamtes’ stetig.

Im Jahr 2004 verunglickten 445.968 Verkehrsteilnehmer im Stral3enverkehr, knapp
5% weniger als im Jahr 2003 (468.783). Davon waren im Jahr 2004 insgesamt
73.637, im Jahr 2003 noch 76.275 Radfahrer betroffen.

2004 verunfallten im Strallenverkehr insgesamt 5.842 Personen mit Todesfolge,
11,7% weniger als im Vorjahr (6.613). Davon waren 475 Radfahrer (8,1%). Im Jahr
2003 waren es noch 616 (9,3%) tddlich verunglickte Fahrradfahrer.

Auch wenn diese Zahl von einem Laien als immer noch auf3erst besorgniserregend
interpretiert wird, so muss angeflhrt werden, dass dieser Stand als sehr positiv
angesehen wird, da sich die Zahl der umgekommenen Fahrradfahrer im Vergleich

zum Jahr 2003 um knapp 23% verringert hat?.

Im ersten Teil der Projektarbeit soll veranschaulicht werden, aus welchen Grinden
bundesweit von Erfolgen bei der langjahrigen Verkehrsunfallpraventionsarbeit
gesprochen wird. Weiterhin erfolgt jedoch auch eine kritische Auseinandersetzung
mit den vorliegenden Unfallzahlen, die von Experten teilweise als zu oberflachlich

analysiert und somit als ,hintergriindig manipulierend“ erkannt werden.

Aufkldrung hinsichtlich der Unfallursachen, speziell bei Kindern und Jugendlichen,
soll im zweiten Teil der Arbeit betrieben werden, so dass die Brisanz der individuellen
Verkehrsunfallpravention bei Kindern und Jugendlichen bezliglich verschiedener
Altersgruppen und entsprechendem Fahigkeitspotenzial ersichtlich wird. Denn Kinder
und Jugendliche gehéren zu den Hauptverkehrsunfallopfern, wie auch die
Unfallzahlen der Stadt Langenfeld belegen. Dort gab es zwar im Kinder- und
Jugendbereich keine tédlichen Unfélle, jedoch ist die Anzahl der mit dem Fahrrad in
Verkehrsunfalle verstrickten 26 Kinder im Alter von 4-14 Jahren und 11 Jugendlichen
im Alter von 15-18 Jahren (im Vergleich zu der Gesamtzahl von 145 Unféllen)
dennoch besorgniserregend, betrachtet man die Tatsache, dass die Kinderunfélle
meist solche sind, die am ehesten vermeidbar gewesen waren (vgl. Analyse Kapitel

1 der Gesamtprojektarbeit).

"vgl. Statistisches Bundesamt — Wirtschaft und Statistik (6/2005)
2 vgl. www.destatis.de/presse/deutsch/pm2005/zdw22.htm
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Die vergleichsweise geringen Zahlen der im Jahr 2004 bundesweit verungliickten
Personen im StralRenverkehr, ,die in engem Zusammenhang mit der Arbeit der
Deutschen Verkehrswacht und ihrem langjahrigen Engagement fur sichere Mobilitat
im StraRenverkehr®, dem tatkraftigen Engagement weiterer auRerschulischer
Institutionen (wie Polizei, ADAC 0.4.) sowie den mittlerweile erweiterten schulischen
Bemihungen hinsichtlich Sicherheitserziehung und Unfallprévention, stehen, durfen
jedoch nicht dazu veranlassen, mit den Bemuhungen zu diesem Thema zu
stagnieren, sondern sollten Anlass dazu geben, die Prdsenz von
UnfallprédventionsmalRnahmen im Strallenverkehr zu erweitern, um die Zahl der in
Verkehrsunfélle verstricken Menschen noch weiter zu minimieren.

Dies aufzuzeigen und auf bestehenden Verkehrserziehungskonzepte im Kinder- und
Jugendbereich (vor allem im schulischen Bereich) einzugehen, soll Thema des

dritten Abschnittes meiner Arbeit sein.

Weitere, noch nicht genutzte Verkehrsunfallpraventionsméglichkeiten fur die Stadt
Langenfeld sollen im vierten Teil der Arbeit aufgezeigt werden. Dort wird auch ein
EU-Projekt im Bereich der Verkehrserziehung vorgestellt, welches von Langenfelder

Schulen im Sekundarstufenbereich verwirklicht werden kdnnte.

Im Nachwort soll dann erértert werden, ob die Ziele dieser Projektarbeit verwirklicht

werden kénnen.

® vgl. Jahresbericht 2004 Deutsche Verkehrswacht, S. 4
4
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1. Die Entwicklung der Verkehrsunfallzahlen in der Bundesrepublik

Deutschland

Wie bereits im Vorwort angedeutet, wird von Institutionen oder Experten, die sich in
Deutschland mit der Verkehrssicherheit, Mobilitatserziehung oder
Verkehrsunfallprévention beschéftigen, immer wieder erwahnt, dass die Zahl der

Personen, die im StralRenverkehr zu Schaden kommen, stetig riicklaufig sei.
1.1. Unfallzahlen im historischen Vergleich

Deutschlandweit gab es im Jahr 2004 rund 73 Millionen Fahrrader®, die regelmaRig
von mehr als 20 Millionen Menschen genutzt wurden. 2004 verunfallten insgesamt
13.241 Kinder mit Fahrradern.

Dies war 1977, zum Zeitpunkt der héchsten Verkehrsunfallzahlen in Deutschland®
(22.734 Kinder im Fahrradbereich), noch ganz anders. Damals existierten

bundesweit lediglich 31,9 Millionen Fahrrader.

Obwohl die Zahlen der verunglickten Personen im Stral3enverkehr allgemein
tendenziell rucklaufig sind, sind Strallenverkehrsunfélle im Kinder- und Jugendalter
immer noch die haufigste Todesursache.

Aus diesem Grund werden die zuriickgehenden Zahlen der getéteten und verletzten
Unfallopfer von vielen Verkehrssicherheitsexperten zwar als Erfolg gefeiert, jedoch

wird weiterhin auf die Relevanz der Verkehrsunfallprédvention hingewiesen.

Die Bundesanstalt fur Strallenwesen (BAST) hat in Zusammenarbeit mit der
International Road Traffic and Accident Database (IRTAD) Zahlen veréffentlicht®, die
belegen, dass auch die Zahl der getdteten Radfahrer in Deutschland historisch
gesehen beharrlich schrumpft.

Die nachstehende Tabelle zeigt die im Stralenverkehr umgekommenen

Fahrradfahrer im internationalen Vergleich aus den Jahren 1980, 2002 und 2003.

4 vgl. Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW), 2004
® vgl. Statistisches Bundesamt, Zeitreihen 2004
6 vgl. www.bast.de
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1980 2002 2003 1980 2002 2003

Australien 93 34 26 | Niederlande 425 169 188
Belgien 241 108 - | Norwegen 22 12 13
Diinemark 84 52 47 | Osterreich 86 80 56
Deutschl. 1338 583 616 | Polen 387 681 647
Finnland 107 53 39 | Portugal - 58 63
Frankreich 715 223 201 | Schweden 112 37 35
Griechenl. 39 - - | Schweiz 75 26 48
Irland 36 18 11 | Slowakei - - -
Island 0 0 0 | Slowenien - 18 14
Italien 688 314 322 | Spanien 122 96 78
Japan 366 305 243 | Tschechien 119 160 159
Kanada 121 63 44 | Ungarn 219 182 178
Korea - 250 256 | UsA 965 665 622
Luxemburg 2 - - | Ver.Kénigr. 316 133 116
Neuseeland 22 14 6

Abbildung 1: Getotete Fahrradfahrer (www.bast.de)

Im Jahr 1980 beispielsweise starben noch 1338 Fahrradfahrer, 2002 ,nur‘ noch 583
und die neuesten Zahlen des Statistischen Bundesamtes belegen7, dass 2004 ein
neuer Tiefststand von 475 getdteten Fahrradfahrern in Deutschland erreicht wurde.
Im Jahr 2003 wurde eine Erhéhung der Unfalltoten registriert, die wahrscheinlich auf
die tempordre Ausnahmesituation des ,Jahrtausendsommers® und dem daraus

entstandenen ,Fahrradboom® zurlickzufUhren ist.

Fest steht dennoch, dass laut dem Statistischen Bundesamt ,die Unfallmortalitat von
Kindern unter 15 Jahren seit 1980 um mehr als ein Drittel gesunken ist (1980: 18,8
getotete Kinder je 100.000; 2002: 3,8 getétete Kinder je 100.000)“.2

Betrachtet man die Zahlen der unterschiedlichen Institutionen, welche
Untersuchungen zu diesem Thema durchgefuhrt haben, darfen die daraus
resultierenden Ergebnisse nattrlich nicht nur absolut betrachtet werden, so dass die

ricklaufigen Unfallzahlen ein Beweis fir weniger Risiko im Stralenverkehr waren,

" vgl. www.destatis.de/presse/deutsch/pm2005/zdw22.htm
® vgl. www.destatis.de
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sondern missten in Relation zu aussagekraftigen Basiszahlen differenziert analysiert
werden.
Leider fehlen diese aussagekraftigeren, aber auch aufwendigeren Daten heutzutage

oft noch bei der Ergriindung der Unfallzahlen.

Betrachtet man jedoch Probeanalysen mit solch nuancierten Indikatoren, so kommt
es teilweise zu gegenlaufigen Aussagen, nadmlich zur Zunahme von Risiken im

StralRenverkehr, insbesondere fiir Kinder und Radfahrer®.

Natirlich muss hier eruiert werden, aus welchen Griinden es dennoch zu umfassend
geringeren Verkehrsunfalltoten in Deutschland gekommen ist, wenn doch das Risiko

gleich bleibend oder sogar héher einzustufen ist.

1.2. Ursachen der abflauenden Unfallzahlen

Festgestellt wurde, dass im Laufe der Zeit bezlglich der absoluten Zahlen ein
Rickgang der Fahrradfahrer, die in Deutschland einen Verkehrsunfall erlitten, zu
verzeichnen ist.

Problematischer ist hingegen die Analyse, aus welchen Grinden es zu dieser

Abnahme der Unfallzahlen gekommen ist.

1.2.1. Verkehrserziehung unter historischer Betrachtung

Die Verkehrsunfallanzahl der Kinder und Jugendlichen ist geschichtlich betrachtet
seit den 70er Jahren stetig zuriickgegangen.

Dass es Uberhaupt zu Stralenverkehrsopfern kommt, ist der Entwicklung des
motorisierten Stral3enverkehrs zuzuschreiben. Als es noch keine Automobile gab,
kam es in Deutschland selbstverstandlich nicht zu Opfern von Auto- oder

Fahrradunféllen.

Das Fahrrad, nach seiner Entwicklung tUber das einfache Laufrad (auch als Draisine

bekannt) erlangte Anfang der 60er Jahre des 19. Jahrhunderts unter dem Namen

9 vgl. Monheim, H. & Monheim-Dandorfer, R. (1991), S. 25 ff.
7
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Pedalveloziped in Frankreich Berihmtheit und entwickelte sich bis 1884 zum
Niederrad weiter.

Zu dieser Zeit erntete es besonders durch die preiswerte Anschaffung, die einfache
Handhabe und die neue Mdglichkeit, sich somit auch Uber langere Strecken

fortbewegen zu kénnen, Ruhm auf der ganzen Welt.

Aber auch der motorisierte Verkehr wurde weiterentwickelt und festigte sich in
Deutschland. Durch diese technische Entwicklung kam es bereits Anfang des 20.

Jahrhunderts zu einer Zunahme der Unfallzahlen.

Der Gesetzgeber reagierte auf dieses Novum und erliel3 zu diesem Zweck im Jahr
1909 Verkehrsregeln, die die Unfélle einddmmen sollten.

Es konnte jedoch trotz der dadurch vorhandenen Regelkenntnis der Bevélkerung
nicht von einem Rickgang der Unfallzahlen geredet werden, so dass Polizei und
andere Verkehrsverbande schlielllich auch Radfahrer und FuRgénger als Teil des

StralRenverkehrs anerkannten und in die Verkehrserziehung einbezogen.

Der preuBBische  Kultusminister institutionalisiete 1930  vereinzelt die
Verkehrserziehung im schulischen Bereich'', welche insbesondere in den 70er
Jahren (in denen Deutschland die héchsten Kinderunfallzahlen verzeichnete) fester

Bestandteil des Unterrichts an deutschen Schulen wurde.

1972 wurde die schulische Verkehrserziehung in Deutschland durch die
Empfehlungen der Kultusministerkonferenz grundlegend verandert.
Im Unterricht sollten nicht nur Regelkenntnisse vermitteln, sondern auch die im

Verkehr erforderlichen sozialen Kompetenzen geférdert werden'?.

Auch in der heutigen Zeit wird die Verkehrserziehung (dato oft auch
Mobilitdtserziehung genannt) als Teil des Lehrplans in den Schulalltag integriert, wie

im dritten Teil meiner Arbeit noch zu sehen sein wird.

1% ygl. ADAC signale (23/2002), S. 8
" vgl. Limbourg, M. (2003), S.1
2 vgl. KMK (1973), S.297 f.
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Dartber hinaus verstarkte sich das Bewusstsein fir die Verkehrserziehung bis zum
gegenwartigen Zeitpunkt durch zahlreiche Verkehrsunfallpréventionsangebote
verschiedener Organisationen und Institutionen (Polizei, Deutsche Verkehrswacht,
ADAC, Umwelt- und Gesundheitsamter, Verkehrsclubs, ADFC, Deutscher
Verkehrssicherheitsrat, etc.) ebenfalls im au3erschulischen Bereich.

Durch diese uUber Jahrzehnte hinweg entstandene Vermehrung der
Verkehrssicherheitsprogramme und —initiativen werden die rickldufigen Zahlen der
im Strallenverkehr Verunglickten oft als Resultat der Bemihungen der
Verkehrsunfallpravention dargestellt.

Belegbar ist dieser Bezug durch wissenschaftliche Untersuchungen jedoch nicht.
1.2.2. Stadt- und Verkehrsplanung

Durch die bereits angesprochene Massenmotorisierung sowie dem in Folge
entstandenen ,Strallenbauboom® mussten Verkehrsplaner in den 50er Jahren
unentwegt und schnellstmdglich etliche StraRen bauen. Diese sollten den
Anforderungen, zahlreiche Autos schnellstméglich von einem zum anderen Ort zu
bringen, genugen. Aus UberlandstraRen entstanden vermehrt Schnellstralen, die
auch innerorts auf HauptverkehrsstraRenniveau ausgebaut wurden.™

Selbst auf schmaleren Stralden strebte man eine zuldssige
Durchschnittsgeschwindigkeit von 50km/h an.

Erst in den 70er Jahren, angeregt durch die auffallige Erhéhung der Unfallzahlen im
Straldenverkehr, wurden auch Mdglichkeiten der Gefahrenreduktion im

verkehrsplanerischen Bereich erarbeitet.

Frau Prof. Dr. M. Limbourg von der Universitdt Essen bezeichnet ,zu hohe zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten, unzureichende Schulwegsicherungsmalinahmen,
Sichthindernisse im Strallenraum und unginstige Ampelschaltungen als nur einige

Beispiele fir solche Planungsfehler in Stadten und Gemeinden“™.

Diese und auch weitere Stadtplanungsfehler wurden seither durch legislative
Erneuerungen (vgl. 1.2.4.) umorganisiert; es gibt heutzutage vermehrt ,Tempo 30“-

Zonen in der Nahe von Einrichtungen, die von Kindern besucht werden. Weiterhin

'3 vgl. Monheim, H. (0.J.), S. 2 ff.
" vgl. Limbourg, M. (1997), S.2
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entstanden viele verkehrsberuhigte Zonen. Die Errichtung von farblich abgegrenzten
Fahrradwegen, die dichte Radverkehrsnetze bilden, ist noch immer und vornehmlich

im Wohn- und Schuleinzugsgebiet aktuell.

Natdrlich sind diese verkehrs- bzw. stadteplanerischen Bemihungen als Ursache fir
die zurickgehenden Verkehrsunfallzahlen in Deutschland ebenso wenig
nachweisbar wie der Zusammenhang mit den Bestrebungen bezuglich der Verkehrs-

oder Mobilitatserziehung.

1.2.3. Verkehrsmittelbezogene technische SicherheitsmaBnahmen

Nicht nur die Fahrrad- wund Automobilentwicklung erlebte durch die
Massenmotorisierung bzw. den Mobilitdtsdrang in der Bevdlkerung einen
Aufschwung, auch der technische Fortschritt der Sicherheitssysteme fir den

StralRenverkehr ist nicht von der Hand zu weisen.

Zum einen werden Kraftfahrzeuge heutzutage mit kdrper- sowie altersgerechten
Kinderriickhaltesystemen ausgestattet, die im Vergleich zu vergangenen Zeiten
einen hohen Sicherheitsfaktor darstellen. Ebenfalls sind PKW mittlerweile mit
geeigneten Rickspiegeln ausgestattet, welche in der Lage sind, den ,toten Winkel*
sichtbar zu machen.

Auch Lastkraftwagen sind derweil mit FuBganger- und Radfahrschutz ausgestattet.

Uberdies kam es zu einer entsprechenden fahrradbezogenen Entwicklung. Dort gibt
es nicht nur die leuchtende Schutzkleidung oder Fahrradhelme, die bei Stirzen die
Funktion der Knautschzone Ubernehmen und beim Aufprall den Kopfbereich vor
Briichen des Schédelknochens schitzen, sondern ebenso tuv-geprufte und nach

DIN-Norm produzierte Fahrradsitze oder Fahrradanhé&nger.
Eine Beeinflussung der zurlickgehenden Unfall- oder Todeszahlen im

StralRenverkehr durch technische Sicherheitsmallnahmen kann wissenschaftlich

nicht explizit nachgewiesen werden.

10
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1.2.4. Rechtsprechung und Gesetzeserlasse

Im Jahr 1909 wurde durch die erhdhten Unfallzahlen die erste schriftliche Regelung
des Stral’enverkehrs vorgenommen. Unter historischer Betrachtung entwickelte sich
nicht nur das Stral3ennetz, sondern auch das Regelungsnetz fort.

Dadurch wurden auch andere als die Kraftfahrzeugfiuhrer als Verkehrsteilnehmer
integriert und gesetzlich im StralRenverkehr erwadhnt.

Aus diesen Grinden gibt es im Stralenverkehr auch giltige Regelungen fir

Beifahrer, Fuliganger, Radfahrer oder Inlineskater.

GleichermalRen wird das Fahrrad in der Stralenverkehrsordnung (StVO) als
eigensténdiges Verkehrsmittel anerkannt, welches bestimmte Eigenschaften erfillen

muss, um im StralRenverkehr benutzt werden zu durfen.®

Die eigens fur Fahrrader zugelassene, in § 41 Abs. 2 Ziff. 5 der StVO beschriebene
Einrichtung der ,Fahrradstral3e®, die durch die Sperrung fur den restlichen Verkehr
und die Mdoglichkeit des ,Nebeneinanderradelns® gekennzeichnet ist, kann als
Schaffung eines fahrradeigenen, vor allem aber sicheren Verkehrsnetzes als

enormer Fortschritt gesehen werden.

AuBRerdem ist den Kindern die Rolle des schwachsten Verkehrsteilnehmers durch die
StVO zuerkannt worden.

So heildt es in § 3, Abs. 2[a] StVO: "Die Fahrzeugfihrer missen sich gegenuber
Kindern, Hilfsbedurftigen und &lteren Menschen, insbesondere durch Verminderung
der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft, so verhalten, dass eine
Gefahrdung dieser Verkehrsteiinehmer ausgeschlossen ist". Zuséatzliche
Sicherheitsaspekte (wie das Uberholverbot an Fugéngeriiberwegen, das Einrichten
von Tempo 30-Zonen oder Verkehrsberuhigung) sind mittlerweile auch Bestandteil

der deutschen StralRenverkehrsgesetze.

Inwieweit gesetzliche Regelungen zum Rickgang der getdteten Verkehrsteilnehmer

beitragen, bzw. beigetragen haben, kann nicht exakt bestimmt werden.

% vgl. §§ 2 ff. der StraRenverkehrsordnung
1
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1.2.5. Verkehrskontrolle und —iiberwachung

Neuerungen in den Verkehrsgesetzen allein bewirken noch keine Anderungen im
Verhalten der Verkehrsteilnehmer.

Sie konnen nur dann wirksam werden, wenn sie durch die zahlreichen Teilnehmer
des StralRenverkehrs auch eingehalten werden. Um dies zu erreichen, bedarf es der
Verkehrskontrolle oder Verkehrsiberwachung durch Institutionen wie Polizei oder

Kommunalverwaltung.

Im kommunalen Bereich der Verwaltung wird diese Kontrolle beispielsweise durch
die Uberwachung des Halte- und Parkverhaltens des Autoverkehrs (Gehweg- und
Radwegparken, Halteverbote an FulRgéngeriberwegen, Kreuzungen, vor Schulen
usw.) gewahrleistet'®.

Die Einhaltung von Tempo 30 und die Benutzung von verkehrssicheren Fahrrédern

sind Beispiele wichtiger Uberwachungsfelder des Polizeidienstes.

Ebenso kann aber auch die Weiterentwicklung der Verkehrskontrolle oder
-Uberwachung unter wissenschaftlichen Gesichtspunkten nicht als Ursache der

zurickgehenden Unfallzahlen registriert werden.

1.2.6. Weitere mdgliche Ursachen

Es existieren noch weitere mégliche Ursachen, denen die Verringerung der Unfall-
bzw. Unfalltotenzahlen zugeschrieben wird.

Es gibt nicht nur in verkehrstechnischer Hinsicht Gber die Jahre hinweg eine klare
Weiterentwicklung, auch beziglich der medizinischen Versorgung, insbesondere der
Unfallmedizin, konnten Verbesserungen in Ausstattung und
Behandlungsmdglichkeiten sowie eine Weiterentwicklung bei Rettungssystemen

oder Leistungssteigerung der Intensivmedizin konstatiert werden.

Die durch den Progress des Offentlichen Personen- und Nahverkehrs (OPNV)
verbesserten inner- aber auch auRerstadtischen Bus- und Bahnnetze haben die

Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln attraktiver gemacht; zudem gibt es Park-

'® vgl. Limbourg,M./Reiter,K.: (2002), S.7 f.
12
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and-Ride-Parkplatze, die viele Personen ,als potenzielle Autofahrer zur Nutzung der

Nahverkehrsnetze veranlasst haben.

Dies koénnte historisch gesehen gleichfalls zu niedrigeren Verkehrsunfallzahlen

gefuhrt haben, ist aber nicht nachgewiesen.

Naturlich kénnte es auch durch die Massenmotorisierung zu einer ,Vertreibung der
Kinder” aus dem Verkehrsraum in Wohngegenden gekommen sein.

Denn die Zunahme der Kraftfahrzeuge und die dadurch wachsende Angst der
Erziehungsberechtigten hat nach Blinkert' wenigstens im Wohnumfeld mit
schlechter Aktionsraumqualitat, also in Wohngegenden mit schnellem und starkem
Verkehr, dazu gefihrt, dass Kinder dort nur noch durchschnittlich 30 Minuten téglich
ohne Aufsicht mit Gleichaltrigen aul3erhalb der Wohnung spielen, wahrend Kinder
aus kinderfeundlichem Wohnumfeld pro Tag circa 90 Minuten vor der Haustlr aktiv

sind.

Dass die Angst der Eltern die Kinder aus dem Verkehrsraum ,herausbeférdert” hat,
zeigt ebenfalls die Entwicklung der Schulwegbewaltigung durch die Kinder.

,In Deutschland legten in den 70er Jahren 92% der 6- bis 12-jahrigen Kinder den
Schulweg alleine oder zusammen mit anderen Kindern zuriick (Schulte 1978). In den
80er Jahren gingen 90% der 6- bis 12-jdhrigen Kinder ohne erwachsene
Begleitpersonen zur Schule (Wittenberg u.a. 1987). Im Jahr 2000 waren es nur noch
56% der Grundschulkinder (52% der 6- bis 7-Jahrigen, 84% der 8- bis 9-Jahrigen,
85% der 10- bis 11-Jahrigen und 91% der 12- bis 13-Jahrigen) (Funk/Fassmann
2002).4®

Durch die verringerte Anzahl der Kinder im StralRenverkehr kénnte es durchaus auch
zur Reduktion der Unfallzahlen gekommen sein. Wissenschaftliche Belege kdnnen

zu diesen Hypothesen entsprechend ansonsten auch nicht geliefert werden.

Eventuell ist ja ein Zusammenspiel aller genannten Ursachen der Grund fiir die

positive Entwicklung im Bereich der Verkehrsunfallzahlen in Deutschland.

" vgl. in: Limbourg,M./Reiter, K.: (2003) S.8 ff.
'8 vgl. Limbourg,M./Reiter,K.: (2003), S. 8

13



Kapitel E

1.3. Deutschlands Unfallzahlen im internationalen Vergleich

Betrachtet man die Zahlen Deutschlands im internationalen Vergleich, so wird
erkennbar, dass Deutschland zusammen mit Polen die ,européische Spitze“ bildet
und auflerhalb Europas nur die Vereinigten Staaten von Amerika und Japan mehr

verstorbene Radfahrer verzeichnen.

Im Jahr 2003 verungliickten auf Deutschlands Stral3en insgesamt 616, im Jahr 2004
475 Personen tddlich. Dies besagt einen Riickgang de Todeszahlen von 23%.
Prinzipiell eine erfreuliche Bilanz, die aber entsprechend auch in fast allen anderen

Landern der Welt zu erkennen ist.

Im internationalen Vergleich dirfen natirlich Faktoren wie GréRe des Landes,
Bevolkerungsstruktur  oder —dichte, meteorologische, demografische sowie
strallenbautechnische Besonderheiten, Infrastruktur, kulturelle Tradition 0.4. nicht
aulRer Acht gelassen werden.

Aus diesen Grinden darf Deutschland beispielsweise nicht direkt mit anderen
Landern verglichen werden. Entweder muss es zu einer Verrechnung der
Verletzten/Getdteten auf je 100.000 Einwohner kommen oder es muss nach
vergleichbaren L&ndern gesucht werden, so dass der Vergleich auf &hnlichen

Voraussetzungen basiert und demnach auch aussagekraftig ist.

Betrachtet man die Anzahl der Verunfallten auf je 100.000 Einwohner, kommt es
selbstversténdlich nicht mehr zu den auseinanderklaffenden Ergebnissen wie im
direkten Landervergleich mit den absoluten Zahlen, jedoch befinden sich
Deutschlands Unfallzahlen auch hier im oberen Drittel .

Ahnliche Voraussetzungen lagen bei differenzierter Analyse exemplarisch z.B. in
Frankreich vor; jedoch auch im Vergleich mit Frankreich (2003: 201 tdédlich
verunglickte Radfahrer) schneidet Deutschland (2003: 616 Unfalltote) nicht gut ab.

19 vgl. www.bast.de
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Diese bedriickende ,européische Spitzenstellung® Deutschlands zieht sich Uber
Jahrzehnte hinweg: ,Deutschland bleibt eines der fihrenden Lander in Europa, wenn

man die Kinderunfallzahlen betrachtet*.?°

Aus welchen Griinden dies so ist, konnte bisher wissenschaftlich noch nicht belegt

werden.

Jedoch ist es ein Zeichen dafir, dass gegen die immer noch existierenden
Unfallzahlen stadndige Prévention betrieben werden muss, um die Zahlen der

Verkehrsunfalle in Deutschland, aber auch international weiter zu dezimieren.

In welcher Dimension dabei was fur Mdglichkeit der Verkehrsunfallpravention
ausgenutzt werden sollten, ist primar nicht von Bedeutung; wichtig ist, dass
Deutschland und auch die anderen Lander sich auf ,einem nachweislich guten Weg*
der Verringerung der Verkehrsunfallzahlen befinden, zugleich in dieser Richtung
weiterforschen und neue Mdglichkeiten entwickeln sollten, um dann auch die Risiken

fur Kinder im Stralenverkehr méglichst einzudammen.

2 ygl. Limbourg, M. (1996), S. 9
15
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2. Kinder und Jugendliche als Opfer von Verkehrsunfillen

Von den laut Statistischem Bundesamt fir das Jahr 2004 veréffentlichten Zahlen
bezlglich der verunglickten Fahrradfahrer (73.637 Personen) waren 13.241 Kinder
unter 15 Jahren. Das macht einen Prozentsatz von knapp 18% auf die

Gesamtbevélkerung aus.

In der Stadt Langenfeld verunfallte ein &hnlich hoher Prozentsatz an Kindern und
Jugendlichen, wie anhand der prazisen Auswertung der Unfallzahlen im ersten

Kapitel der Gesamtprojektarbeit zu ersehen ist.

Da Kinder in der Gesamtbetrachtung einen dergestalt hohen Anteil der verunglickten
Fahrradfahrer ausmachen, ist es selbstverstandlich notwendig, diese
Personengruppe auf spezifische Besonderheiten in der Opfersituation zu

untersuchen, was Thema dieses Kapitels sein soll.

Die Entwicklung der Fahigkeiten, die Kinder bendétigen, um sich verkehrssicher im
Straldenverkehr zu verhalten, ist sehr komplex und vollzieht sich Gber das gesamte
Kindes- und Jugendalter. Aus diesem Grund sind die nachfolgend aufgefihrten
Altersangaben lediglich als Richtwerte zu verstehen, da sich die kindliche

Entwicklung individuell bei jedem Kind anders verhalt.

2.1. Kinder unter sechs Jahren als Unfallopfer

In einschlagiger Literatur werden Kindern im Alter bis zu sechs Jahren oft Attribute
wie ,lebhaftes, zunehmend selbstbewusster reagierendes Voélkchen mit eigener

geistiger Kreativitat und Vorstellungskraft“21

zugeteilt.

Sie werden angetrieben durch einen ,grollen Bewegungsdrang, gehen im Spiel auf,
vergessen ihre Umwelt, Phantasie und Wirklichkeit vermischen sich, sind impulsiv,
unberechenbar und in ihrem Spiel vorrangig mit sich selbst beschéaftigt. Deshalb
haben die Kleinen kein Empfinden fur Gefahren, verfigen folglich Uber kein

ausreichendes Warnsystem und reagieren im Ernstfall nicht oder falsch.“??

21 ygl. Taubmann,W./Schiffner,P. (1997), S.10
22 ygl. Taubmann,W./Schiffner,P. (1997), S.11
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Auch wenn ,ein Gefahrenbewusstsein schon ab etwa sechs Jahren vorhanden ist,

handelt es sich um noch kein vorausschauendes Gefahrenbewusstsein.“?®

Aufmerksamkeit und Konzentration, welche im Strallenverkehr (teilweise lebens-)
wichtig sind, werden von Cammann und Spiel** als Fahigkeit beschrieben, fir eine
bestimmte Dauer das Denken auf ,einen Punkt®, ,einen Gedanken®, allgemein auf
,einen Reiz" zu richten und die gleichzeitig auftretenden Ubrigen Reize mdglichst
nicht zu beachten.

Dies ist fur Kinder im Alter bis zu sechs Jahren aber kaum méglich, da sich erst im
Alter von flinf bis sieben Jahren zunehmend systematische Strategien der
Aufmerksamkeit bilden und Kinder sich durch die verschiedensten Reize, die die

Umwelt ausstrahlt, noch sehr leicht ablenken lassen. 25

Die kindliche Wahrnehmung ist im Alter bis zu sechs Jahren ebenso nur mangelhaft
ausgebildet. ,Das Kind kann noch nicht zwischen Innen- und Auenwelt
unterscheiden und hélt deshalb seine Vorstellungen und Trdume in gleicher Weise
fur objektiv und auRerhalb seiner Person gegeben wie seine Wahrnehmungen.“®
Aufgrund der nicht vorhandenen Diskriminierungsféhigkeit der Sinne entsteht die
bereits erwdhnte Ablenkung, die oftmals zu Verkehrsunfallen mit Kindern unter sechs
Jahren fuhrt.

Ludem ist es Kindern dieser Altersklasse noch nicht mdoglich, sich im
Strallenverkehr angemessen zu verhalten, da sie das Verkehrsgeschehen aufgrund
ihrer Konstitution nur sehr eingeschrankt tiberschauen kénnen.“?’

Beispielsweise kann ein Kind unter acht Jahren gar nicht Uber die Motorhaube
parkender Kraftfahrzeuge hinwegschauen; diese Art der Sichthindernisse sind
vielfach im Verkehr vorhanden, werden jedoch von Erwachsenen nicht immer

solchermal3en wahrgenommen.

Ebenfalls problematisch ist flr Kinder dieser Altersklasse die noch nicht entwickelte

perzeptive Wahrnehmung.

2 ygl. Limbourg, M. (1996), S.57 f.

24 ygl. Cammann,R./Spiel,G. (1991), S.11 ff.
% ygl. Limbourg, M. (1996), S.60

% ygl. Miiller-Lueken (1972), S.29 ff.

" ygl. Monheim, H. (0.J.), S.10
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Kinder im Alter bis zu sechs Jahren kénnen zwar Helligkeit und Farbe unterscheiden,
weshalb sie oftmals eher die Signalanlagen beachten als Erwachsene, jedoch sind
sie durch fehlendes Perspektivsehen und die dadurch entstehende ,egozentrische
Raumanschauung“ noch nicht in der Lage, sich in andere Verkehrsteilnehmer (wie
Autofahrer) hineinzuversetzen. Kinder kénnen, wenn sie z.B. an einer Ampel
anhalten méchten, direkt stehen bleiben.

Das gleiche denken Kinder auch Uber heranfahrende Autos; sie wissen nicht, dass
ein Auto, bevor es zum Stand kommen kann, einen Bremsweg zurtickzulegen hat.
Kinder sind stets der Ansicht, dass der sich im Stralenverkehr bewegende
Autofahrer sie selbst sehen kann, wenn das Kind das heranfahrende Kraftfahrzeug
sieht.

Ebenso sind Kinder der Meinung, dass der Autofahrer sie auch bei Dunkelheit sehen

kann, weil sie ja das beleuchtete Auto (mit seinen ,beiden Augen®) sehen kénnen.?®

Uberdies ist in diesem Alter die Geschwindigkeits- bzw. Entfernungswahrnehmung
herannahender Automobile gestért oder nicht vorhanden. So kénnen jingere Kinder
im Alter von drei bis vier Jahren noch nicht einmal ein stehendes von einem

fahrenden Fahrzeug unterscheiden.?

All diese Aspekte erschweren neben den ebenfalls noch nicht ausgereiften
motorischen Fahigkeiten des Kindes unter sechs Jahren die ,verkehrssichere

Bewegung im Stralenverkehr®.

Zu dem bereits angesprochenen Bewegungsdrang kommt hinzu, dass Kinder
Schwierigkeiten haben, einmal begonnene Handlungen (wie das Nachlaufen hinter

einem auf die StraRe rollenden Ball) inmitten der Aktion abzubrechen.*

Auf Basis dieser Erkenntnisse ist es Eltern zu empfehlen, sich nicht auf ihre unter
sechsjahrigen Kinder im Strallenverkehr zu verlassen. Die ununterbrochene
Aufmerksamkeit der Eltern und die stdndige Wiederholung der Verkehrserziehung

durch die Eltern ist hier notwendige Konsequenz.

% ygl. Limbourg, M. (1996) S.62
2 ygl. Limbourg, M. (1998) S.3
%0 vgl. Limbourg, M. (1997) S.5
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,0enn einer der groften Fehler, die Eltern im Umgang mit ihren Kindern machen, ist
die Uberschatzung ihrer Sprésslinge, denen im heutigen dichten und immer schneller
werdenden Stralenverkehr teilweise unverantwortliche und kaum zu bewaéltigende
Gefahrensituationen gegeniberstehen®, so der leitende Polizeibeamte Hr. Heidrich

von der Kreispolizeibehdérde Mettmann, Kommission Vorbeugung.

2.2. Kinder im Alter von sieben bis zehn Jahren als Unfallopfer

Im Alter von sieben bis zehn Jahren hat das Kind im Allgemeinen schon seit einiger
Zeit Erfahrungen im StralRenverkehr sammeln und sich dementsprechend physisch,

als auch psychisch weiterentwickeln kénnen.

Mittlerweile befindet sich das Kind auf der zweiten Stufe des Bewusstseins flr
Sicherheit und Gefahr. Es erkennt Gefahrensituationen nicht erst dann, wenn es sich
bereits in einer befindet, sondern hat gelernt, Gefahrensituationen zu erkennen, also

zu sehen, durch welche Verhaltensweisen man sich in Gefahr begibt.

Nach Jean Piaget liegt dies der Tatsache zugrunde, dass sich in ,diesem Alter die
Fahigkeit zu einer rein gedanklichen Verarbeitung von Umweltgegebenheiten, zum
gedanklichen Nachvollzug der Beziehungen zwischen diesen (als erste Form des
abstrakten Denkens) entwickelt.’

Kinder kénnen so z.B. voraussehen, dass sich eine Gefahrensituation ereignen wird,

wenn sie einen steilen Berg hinabfahren.>?

Die Fahigkeiten betreffend des Entfernungs- und Geschwindigkeitsschatzens
entwickeln sich selbstverstandlich ab dem Alter von sieben Jahren auch fort,
dennoch ist es erst am Ende dieser Altersgruppe (demnach im Alter von 10 Jahren)

ausgereift.

Kinder im Alter von sieben bis zehn Jahren sind nicht mehr so phantasievoll und
gefuhlsbetont wie Kinder im Vorschulalter. Sie zeigen eine gute Lernbereitschaft, die

,Leistungskurve geht in allen fir den Strallenverkehr notwendigen

% vgl. Schlag,B. (1978),5.42
%2 vgl. Limbourg, M. (1997) S.2
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Fahigkeitsbereichen nach oben®, jedoch kommt es durch den erhéhten Konsum des
Fernsehens und den wachsenden Reizlberflutungen zu einer Minderentwicklung der
Konzentrations- sowie Aufmerksamkeitsleistung, die dazu fihrt, dass sich auch
Kinder bis iber das zehnte Lebensjahr hinaus leicht ablenken lassen.*

Es ist Kindern diesen Alters noch nicht méglich, ihre Aufmerksamkeit auf zwei Dinge

gleichzeitig zu lenken.

Durch die Anderung im Spielverhalten der Kinder wandelt sich auch die Funktion des
Fahrrads vom ,Pferd des Ritters®, ,Flugbesen Nimbus 2000 oder ,Rennwagen“ zum
Fortbewegungs- bzw. Sportgerat.

Durch diese eher sportlichen Aktivitdten entwickelt sich die Fahigkeit des Radfahrens
gerade in diesem Altersabschnitt enorm weiter, weshalb durch die Eltern in dieser
Phase darauf geachtet werden sollte, dass Kinder ausreichende Mdéglichkeiten zur
Bewegung mit dem Rad haben, so dass es dadurch zu einer Festigung der

motorischen Fahigkeiten beim Fahrradfahren kommen kann.

Die Kinder im Alter von neun bis zehn Jahren sind nun motorisch auch in der Lage,
ihr Fahrrad sicher zu beherrschen. Nichtsdestotrotz darf man sich auf seine Kinder in

diesem Alter noch nicht 100%ig verlassen.

2.3. Kinder im Alter von elf bis vierzehn Jahren

Die Altersstufe von elf bis vierzehn Jahren ist als Reifeprozess aller Fahigkeiten zu
betrachten. Kinder in diesem Alter sind im Allgemeinen in der Lage, ihre
Aufmerksamkeit, bzw. Konzentration auf den Strallenverkehr zu richten oder die
Aufmerksamkeit zu teilen, um mehrere Dinge gleichzeitig zu erledigen.

Weiterhin sind die Kinder in der Wahrnehmung nicht mehr auf einzelne
Sinnesmodalitdten beschrankt, sondern kénnen auf das gesamte Repertoire (&hnlich
der Sinneswahrnehmung eines Erwachsenen) der sinnlichen Wahrnehmung
zurtickgreifen. Diese Integration der verschiedenen Sinnesmodalitaten ist

insbesondere im Strallenverkehr von immenser Bedeutung, da dort die

%8 vgl. Limbourg,M.: in: Bourauel, R.(1996) S. 19
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unterschiedlichsten Umweltreize auf die Verkehrsteilnehmer wirken und diese

beeinflussen.**

Es kommt zur géanzlichen psychomotorischen Entwicklung, so dass neben den
motorischen Fahigkeiten nun auch durch das sichere Erkennen von
Geschwindigkeiten oder Entfernungen adaquat auf den Strallenverkehr reagiert
werden kann.

Psychologisch betrachtet befindet sich das Kind nach Piaget nun in der Phase des
formalen Denkens, ,wobei konkrete Erfahrungsgehalte auf einer neuen, abstrakteren
Ebene wiederaufgebaut werden“®®.

Kinder lernen auf diesem Niveau vorbeugende Verhaltensweisen bewusst
einzusetzen, um Gefahren zu reduzieren; sie entwickeln Praventionsbewusstsein
und nehmen exemplarisch einen Umweg in Kauf, um eine Strale sicher Gberqueren
zu kénnen®.

Dennoch verunfallen auch Kinder in dieser Altersgruppe im Stral3enverkehr, was
haufig den Auswirkungen der Pubertdt zugeschrieben wird, welche im folgenden
Kapitel beschrieben wird, da sie alterstibergreifend fir beide Altersstufen Gultigkeit

besitzt.

2.4. Jugendliche im Alter von fiinfzehn bis achtzehn Jahren als Unfallopfer

Die Zahlen der Unfallopfer im Fahrradbereich sind in der Altersklasse der Fiinfzehn-
bis Achtzehnjahrigen riicklaufig.
Hierbei geraten kognitive Fahigkeiten (Verkehrsverstéandnis, Gefahrenbewusstsein

0.4.) eher in den Hintergrund.*”

Die im vorigen Abschnitt bereits angesprochene Pubertat ist wohl eher Ausléser von
Verhaltensweisen wie Selbstiberschatzung, Imponiergehabe, Gruppendruck und vor
allem bei den mannlichen Jugendlichen erhéhte Risikobereitschaft, weshalb auch in
diesem Alter, wo Jugendliche von den psychomotorischen Féhigkeiten her eigentlich

in der Lage sein sollten, sich verkehrsgerecht im Stralenverkehr zu verhalten.

% vgl. Limbourg,M. in: Bourauel, R.(1996) S.66
%% vgl. Schlag,B. (1978)

% vgl. Limbourg,M. (1997) S.4

%7 vgl. Limbourg,M. in: Bourauel, R.(1996) S.58
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Die von Experten genannte Problematik der verunglickten jugendlichen

Verkehrsteilnehmer wird mit dem ,altersspezifisch riskanten Verhalten erklart.

Weiterhin muss noch erwéhnt werden, dass bei der Gruppe der Jugendlichen andere
Mdglichkeiten der Fortbewegung hinzukommen, die sich Kinder unter vierzehn
Jahren nicht erschlieRen. Jugendliche machen heutzutage im Alter von vierzehn
Jahren einen Mofaflhrerschein, bzw. im Alter von sechzehn Jahren den favorisierten
Mopedflhrerschein.

Diese flr sie noch ,neuen” Verkehrsmittel sind aufgrund der geringen Erfahrung, die
sie damit haben, die haufigsten Verkehrsmittel, mit welchen sie im Strallenverkehr

verunfallen.

Im Jahr 2004 verunglickten insgesamt 1492 Jugendliche im Alter von 15-18 Jahren
mit Motorradern, im Vergleich dazu aber ,nur 931 Jugendliche mit dem Fahrrad.®®
Es kommt demnach zu einer Vermischung des jugendspezifischen Risikoverhaltens

mit dem Anfangerrisiko.

Jedoch gibt es auch noch andere ,neue” Unfallursachen, die Jugendliche durch z.B.
den Konsum von Alkohol oder Drogen zu einem nicht mehr verkehrssicheren

Fahrverhalten veranlassen.

Der bedeutendste Risikofaktor bei den jugendlichen Verkehrsteilnehmern ist aber
wohl die Selbstliberschatzung. Gepaart mit der erhdhten Risikobereitschaft, die bei
Jugendlichen im Vergleich der genutzten Verkehrsmittel Fahrrad, Mofa und
Leichtkraftrad besonders bei den nichtmotorisierten Zweirddern ausgepragt ist,
verhalten sich Jugendliche mit dem Fahrrad oftmals offensiv-riskant und verstof3en

haufiger gegen Verkehrsvorschriften.>

%8 vgl. Statistisches Bundesamt, Zeitreihen 2004
% vgl. Raithel, Reiter, Limbourg (2000), S.6 f.
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3. Verkehrsunfallpravention im Blickpunkt

Wie bereits mehrfach in dieser Arbeit erértert, ist die Verkehrsunfallpravention ein
immer aktuelles Thema.

Aufgrund der Tatsache, dass heutzutage immer noch viele Personen, insbesondere
Kinder und Jugendliche, im Stralenverkehr verunfallen (teilweise sogar tddlich),
kann erklart werden, dass sich die unterschiedlichsten Verbande, Institutionen,
Vereine oder die Regierung mit dem Thema der Verkehrsunfallpréavention
beschéftigen.

Wie schon erwahnt, gibt es die unterschiedlichsten Methoden, den Stral3enverkehr

sicherer zu gestalten.

3.1. Juristische und verkehrsplanerische Verkehrsunfallpravention

Die  naheliegendste = Mdglichkeit der  Verkehrsunfallprévention ist die

.Neustrukturierung“ vereinzelter Gefahrenpunkte im StralRenverkehr.

Bereits bei der Ursachenbetrachtung der abflauenden Unfallzahlen in Kapitel 1.2.2.
wurden Beispiele fur unginstige Verkehrsplanung genannt. Dort muss man zukunftig
ansetzen, um den Stralenverkehr gerade fur Kinder und Jugendliche
verkehrsgerechter umzustrukturieren.

Im Wohn- und Schuleinzugsgebiet sollte ein geschlossenes Radverkehrsnetz
vorgefunden, es sollten vermehrt Fahrradstrallen ausgewiesen werden und man
sollte darauf achten, dass stets Fahrradwege vorhanden sind, sei es in
herkdmmlicher Form neben dem Gehweg oder wenn es nicht anders méglich ist, als
rot markierte Spur auf der Straflte. Diese Mdglichkeit ist fir Kinder und Jugendliche
ebenso sicher, da Kinder so als ,echter Teil® des Strallenverkehrs immer im
Blickpunkt der Autofahrer sind und sie beim Abbiegen nicht so haufig Ubersehen

werden.

Verkehrsplanerisch, aber auch rechtlich ist im Rahmen der Verkehrsunfallpravention
die Heruntersetzung der innerértlichen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30

km/h anzustreben*®, denn dies wiirde nicht nur den GesamtstraRenverkehrsfluss

* vgl. Limbourg,M.(1996),S.87 f.
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positiv beeinflussen und hatte dkologische Vorteile, sondern wiirde zudem auch das

Risiko des tdédlichen Verungliickens aller Verkehrsteilnehmer senken.

Wenn dazu noch bauliche Veranderungen wie beispielsweise Schaffung von
Mittelinseln oder Sicherheitsstreifen zwischen parkenden Autos und dem
Gesamtstrallenverkehr kommen, kann der Straldenverkehr kinder- und vor allem

auch fahrradfreundlich gestaltet werden.*’

3.2. Sicherheits- und Mobilitdtserziehung als Verkehrsunfallpréavention

Es gibt gegenwartig viele Programme, die sich auch aulerschulisch mit der
Verkehrserziehung von Kindern und Jugendlichen beschéftigen. Diese werden von
Versicherungen, dem ADAC, der Deutschen Verkehrswacht, Kinder- und
Jugendorganisationen oder anderen Institutionen durchgefihrt, um Kinder und
Jugendliche zu sicherem Verkehrsverhalten zu motivieren.

Aufgrund der Fille der unterschiedlichen Angebote soll im Rahmen dieser

Projektarbeit nicht jedes einzelne thematisiert werden.

Da es in Deutschland die Schulpflicht gibt, ist es am ehesten in der Schule méglich,
ausnahmslos alle Kinder in diesem Punkt anzusprechen.

Daher soll diese Projektarbeit die schulische Verkehrsunfallpravention
durchleuchten, auf Missstdnde aufmerksam und Méglichkeiten weiterer Mal3nahmen

transparent machen.

3.2.1. Schulische Verkehrs- und Mobilitatserziehung

,Sie sahen, dass in allem, was ihre Kinder vom Morgen bis an den Abend thaten, ihr
Kopf, ihr Herz und ihre Hand, folglich die drei Grundkrafte, von denen alles Fiuhlen
und Handeln der Menschen ausgeht, gemeinsam und in Ubereinstimmung unter sich
selbst angesprochen, belebt, beschéftigt und gestarkt werden.

Pestalozzi erkannte schon friih, dass Erziehung immer einen ganzheitlichen Prozess

mit einer harmonischen Entwicklung von Geist, Kérper und Seele darstellt.

*"vgl. Monheim (0.J.) S.23
2 vgl. Pestalozzi (1960), S.64 f.
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Schulen sollen nicht nur Wissen vermitteln, sondern die Kinder missen in ihrer
,gesamten Personlichkeit geférdert werden“ und ,kindliches Lernen immer ein
Lernen mit dem ganzen Kérper und allen Sinnen sein®, so das Ministerium fur Schule
und Weiterbildung des Landes NRW*°.

3.2.1.1. Verkehrsunfallpravention nach Lehrplan

Da es stets zu Reformen im Schulwesen kommt, ist es nicht von der Hand zu
weisen, dass es belangvoll ist, auf veranderte Umstande zu reagieren. Das ist auch
anhand der Richtlinien und Lehrpléne erkennbar.

Diese wurden bekanntermallen im Grundschulbereich, aber auch fur andere
Schultypen Uberarbeitet und 16sen nun ,langsam® die alten Richtlinien aus dem Jahr
1985 ab.**

In den neuen Richtlinien und Lehrplénen zur Erprobung fiir die Grundschulen in
Nordrhein-Westfalen kommt es z.B. zu einer Anderung der Einbeziehung der
Verkehrsunfallpravention in Form von Verkehrs- und Mobilitatserziehung im Fach

Sachunterricht.

Aufgabenschwerpunkte

Unterrichtsgegensténde
in den Klassen 1 und 2

Unterrichtsgegensténde
in den Klassen 3 und 4

Schule und e Schulwege und e typische Strukturen des
Umgebung Schulumgebung sowie Schulortes und der Region
wichtige Einrichtungen erkunden
im Ort oder Ortsteil e wesentliche Sachverhalte
erkunden und Veranderungen der

e sich mit Hilfe von Raume NRW, Deutschland,

Ort und Welt t Wegskizzen und Europa und der Erde
Abbildungen orientieren erarbeiten
Schulweg wichtige Verkehrszeichen verschiedene

und Verkehrssicherheit

und -regeln fiir die
Teilnahme am
StralRenverkehr beachten

Verkehrsraume und -mittel
sicher nutzen
Verkehrswege als

Verkehrsraume Radfahrtraining absolvieren Verbindungen und Grenzen
und ] erkennen
Verkehrsmittel e Radfahrausbildung

absolvieren

Abbildung 2: Richtlinien Sachunterricht, Thema: Raum und Umwelt

.Ziel der Verkehrs- und Mobilitdtserziehung ist nicht nur die Anpassung der
Schiilerinnen und Schiler an den Stralenverkehr. Notwendig ist auch die kritische

Auseinandersetzung mit den derzeitigen Mobilitdtsformen, dem daraus

*3 ygl. Ministerium firr Schule und Weiterbildung des Landes Nordrhein-Westfalen (1996), S.4
* vgl. Ministerium fur Schule, Jugend und Kinder fiir das Land NRW (2003), S.3
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resultierenden Verkehr und seiner Auswirkungen auf die Umwelt und Gesundheit der
Menschen.“°

Dass die Verkehrserziehung hohe Prioritdt im Schulwesen besitzt, zeigt auch
folgender Ausschnitt aus dem Beschluss der Kultusministerkonferenz:
,verkehrserziechung in der Schule leistet Beitrdge gleichermallen zur
Sicherheitserziehung, Sozialerziehung, Umwelterziehung und

Gesundheitserziehung®.

Im Unterricht der Sekundarstufe, in der das Thema Verkehrserziehung Uberwiegend
theoretisch behandelt werden soll, wird explizit auf Mobglichkeiten der
fachibergreifenden Aufgabenstellungen wie in facheribergreifenden Projekten,
Projektwochen, Planung und Durchfihrung von Fahrten, Expertenbefragungen oder
Wettbewerben hingewiesen. Lernorte sind neben dem Klassen- und Fachraum z.B.
auch der offentliche Verkehrsraum, Verkehrsgericht, Polizeirevier, Verkehrsbetrieb
oder Gemeinderat.*®

Dabei wird es den Jugendlichen auch ermdglicht, sich kritisch mit diesem Thema

auseinanderzusetzen.

3.2.1.2. Verkehrserziehung an Schulen in der Stadt Langenfeld

Eine Umfrage bezilglich Methodik im Umgang mit Verkehrserziehung und Interesse
an der Vertiefung dieses Themas im Schulunterricht an allen Langenfelder Schulen
(sdmtliche Schulformen) ergab, dass der Bedarf unterrichtsmethodischer

Verkehrserziehung an fast allen Grundschulen gedeckt ist.

Grundsatzlich findet an allen Grundschulen das ,Radfahrtraining” in ausnahmslos
jeder Klasse statt (in den ersten drei Jahren im Schonraum, spater im realen
Verkehr), welches in der vierten Klasse mit dem Erwerb des ,Fahrradfuhrerscheins®
abschlief3t.

Zum Bestehen der bei Kindern unter ,Fahrradfiihrerscheinprifung® gelaufigen
Lernzielkontrolle gehdrt neben dem praktischen auch ein theoretischer Teil, der

mittels eines Fragebogens (von der Deutschen Verkehrswacht) getestet wird.

4 vgl. http://www.bildungsportal.nrw.de/BP/Schule/System/Faecher/Verkehrserziehung/index.html
% vgl. KMK (1973) S.4
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Dieser Fragebogen ist mit dem herkdmmlichen KfZ-Fihrerscheinprifungsbogen
vergleichbar; es gibt insgesamt 20 Fragen, die den Kinder zumeist durch multiple-
choice-Antwortméglichkeiten und veranschaulichenden Bildern auf kindliche Art

aufbereitet werden.

Zusatzlich wurde angegeben, dass neben dem motorischen Training des
Fahrradfahrens das Thema ,Verkehr” in vereinfachter Form in unterschiedlichen
Fachern (Sachkunde, Deutsch, Kunst und Sport) aufbereitet wird.

Dadurch werden die Kinder ganzheitlich auf den Stralenverkehr vorbereitet. An
zusatzlichen  Angeboten der Verkehrsunfallprdvention sind Langenfelder

Primarstufenschulen oftmals nicht interessiert.

Die erhaltenden Daten der Umfrage bezlglich des Sekundarstufenbereichs der
Langenfelder Schulen kénnen aufgrund der geringen Anzahl als nicht reprasentativ
fur alle Schulen gesehen werden. Die beiden Schulen, die den Kontakt mit der
zusténdigen Kreispolizeibehérde Mettmann — Kommission Vorbeugung als Chance
zur Integration der Verkehrserziehung in den Unterricht gesehen haben, gaben an,

bisher das Thema nicht besonders stark im Unterricht integriert zu haben.

3.2.2. AuBerschulische Sicherheits- und Mobilitdtserziehung

Das Thema der Verkehrserziehung wird wie bereits erortert im schulischen Rahmen
behandelt. Fraglich ist nur, ob die schulische Verkehrserziehung fur sich allein
ausreicht, um Kindern und Jugendlichen ausreichend Sicherheit im Stralenverkehr

zu ermoéglichen.

Im Radfahrtraining an Schulen wird zwar stets auf die Kooperation mit
Aufsichtspersonen (in der Regel die Eltern der Kinder) geachtet, jedoch muss auch
Uber das Radfahrtraining hinaus im auflerschulischen Bereich Verkehrserziehung

betrieben werden.
Schon im Vorschulalter nehmen Kinder aktiv, fast immer aber auch passiv am

Stralenverkehr teil. Dort lernen sie (auch ohne dass ihre Eltern sie darauf hinweisen)

Verkehrsverhalten durch Imitationslernen.
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Das bedeutet, dass sich Kinder die Verhaltensweisen der Eltern abschauen und sich
im Normalfall auch im sozialen Verhalten oder bei der Einhaltung von Regeln ihrem
Vorbild entsprechend entwickeln.

Eltern sollten sich dieser Verantwortung stets bewusst sein, wenn sie sich im

Stralienverkehr bewegen.

Vor allem sollten sie Grundlagen eines Verkehrsbewusstseins bereits im Alter von
zwei oder drei Jahren vermitteln. Denn in diesem frihen Stadium kénnen Eltern
sicher sein, dass ihre Kinder noch nichts Falsches bezlglich des Stralienverkehrs

gelernt haben.*’

Ein fortdauerndes Uben von Verkehrssituationen im Alltag kann beim Kind
entsprechende Fahigkeiten frih schulen und im Ernstfall Gber Leben und Tod

entscheiden.

7 vgl. Limbourg,M. in: Bourauel, R.(1996) S.60
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4. Moglichkeiten der Umsetzung von Verkehrserziehung in der Sekundarstufe |

und Il an Langenfelder Schulen

Erfreulich ist in diesem Zusammenhang, dass die beiden Schulen (ein Gymnasium
und eine weiterfiihrende Schule fir Lernbehinderte), die Interesse beziglich weiterer
Zusammenarbeit in Projekten 0.4. bekundeten, nach Aussage von Herrn Heidrich
von der Kommission Vorbeugung bei der Kreispolizeibehérde Mettmann die einzigen
Schulen im gesamten Kreisgebiet von Mettmann sein werden, die in diesem Rahmen

mit der Polizei Mettmann zusammenarbeiten.

Welche Mdglichkeiten im Rahmen der Zusammenarbeit der Kreispolizeibehérde in
Mettmann mit diesen Langenfeldern Schulen besteht, soll im nachfolgenden

Unterpunkt aufgezeigt werden.

4.1. Das Konzept ,,Verkehrserziehung“ in der Sekundarstufe | und Il

Ein Konzept fur die Arbeit mit den weiterfihrenden Schulen im Kreis Mettmann
wurde durch die Polizeibehérde bereits entwickelt, konnte bisher jedoch nicht in die

Tat umgesetzt werden, da es an versuchswilligen Schulen mangelte.

In diesem Konzept soll das Verstandnis fir komplexe Verkehrssituationen wachsen
und durch jahrgangs- und fécherlbergreifende Erarbeitung zu einer
Verhaltensanderung oder anderen Einstellung des eigenen Verhaltens kommen.

Dazu sollen die Schiler eigenstdndig Daten zum Unfallgeschehen erheben und
auswerten, die Gefahrensituationen ausmachen und nach Alternativen wie

Schulwegvarianten suchen, die sicherer sind.

Erfreulich ist auch, dass die Schule fiur Geistigbehinderte in Langenfeld Interesse,
insbesondere in der Oberstufe und Werkstufe (Jugendliche im Alter von flinfzehn bis
achtzehn Jahren besuchen diese) bekundet hat.

Denn auch im Bereich der lernbehinderten Schiler ist die Schulung der Motorik (im
Rahmen der Verkehrsunfallprdvention auch bei alteren Schilern im Fahrrad- oder
Mofabereich mdéglich) auch fur die Entwicklung der intellektuellen Leistungsfahigkeit

sehr wichtig, wie Eggert und Kiphard experimentell untersuchten.
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,Die Leistungsverbesserung in der Motorik und der Intelligenz wurden darauf
zuruckgefuhrt, dass die Durchfihrung des motorischen Trainings zusatzlich

Entwicklungsanreize bot“*.

Der Kontakt zwischen Kreispolizeibehdérde Mettmann und den entsprechenden
Schulen wurde hergestellt und langfristig geplant kann sich die
Verkehrsunfallprévention durch Verkehrs- bzw. Mobilitdtserziehung an zunachst zwei

sekundarstufenspezifischen Langenfelder Schulen als Thema etablieren.

4.2. Weiterentwicklung der Verkehrs- und Mobilitidtserziehung an Langenfelder
Schulen - das Projekt ,,SUN*“

Als aussichtsreich und Erfolg versprechend ist die geplante Zusammenarbeit
zwischen Langenfelder Schulen und der Kommission Vorbeugung in Mettmann
durchaus zu sehen, jedoch muss nach erfolgter Zusammenarbeit versucht werden,
die Zusammenarbeit zu intensivieren, bzw. auf andere Langenfelder Schulen
auszuweiten.

Denn nur, wenn Verkehrs- bzw. Mobilitdtserziehung im allgemeinen Schulrahmen
groélere Dimensionen erreicht, kdnnen die Verkehrsunfallzahlen durch die

Verkehrsunfallprdvention weiter sinken.

Ein Konzept zur Erweiterung der Verkehrsunfallpravention méchte ich anhand des
bereits in Deutschland und anderen EU-Landern Uber 18 Monate erprobten

Konzeptes ,SUN* vorstellen.

,Das Projekt ,SUN“ (Saving Energy by Using Mobility Managament in Schools)
beschéftigt sich mit Einflussméglichkeiten der Verkehrsmittelwahl auf Schulwegen
und mit der Vermittlung neuer Erziehungsziele im Themenfeld Mobilitat.*® In
Deutschland wurde dieses Projekt mit Unterstlitzung des Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS) an zwei
nordrhein-westfalischen Schulen in den flinften Klassen durchgefihrt. Zum einen war
die Mont-Cenis-Gesamtschule in Herne und zum anderen das Gymnasium ,Im

Loekamp® in Marl aktiv beteiligt.

*8 vgl. Eggert,D./Kiphard, E.J. (1980), S.280
* vgl. Dorra,M. (2001), S. 18 f.
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Durch dieses Projekt, welches unter Wettkampfgedanken im Bereich des
Energieverbrauchs auf dem Schulweg durchgefiihrt wurde, entstanden zahlreiche
.Fahrrad-, Geh- oder Autopools® (Mitfahr- oder Gehgemeinschaften), die unter
Okologischer Betrachtung und den Forderungen des Kyoto-Protokolls im Rahmen
des Klimaschutzes das Umdenken der Kinder, aber auch der Eltern zur Folge hatte.

Die Schuler ,erkundeten die ndhere Umgebung per Rad, hatten dabei viel Spal® und
erlangten Verkehrskompetenz. Zuvor aber wurden im Unterricht Stadtpléne studiert,
erhoben, wer in der ndheren Umgebung wohnt, Treffpunkte festgelegt und die Eltern

informiert.“*°

Dies zeigt, dass im Rahmen des Projekts natirlich auch die Eltern als Begleitung auf
Radwegen oder als Fahrer der PkW-Pools aktiviert werden missen, um Verkehrs-

und Mobilitatserziehung in solch einem Rahmen erst méglich zu machen.

Selbstverstandlich bendtigt man weitere Unterstitzung wie z.B. von Planungséamtern
oder Polizei, aber wenn alle diese Gruppen zusammenarbeiten, so kann man solch
ein Projekt ,auf die Beine stellen“ und wichtige Arbeit der Verkehrsunfallprévention

leisten.

Durch den Wettbewerb, bei dem die Schiler, die die Schulwege am
umweltfreundlichsten gemeistert und anhand ihrer Mobilitatstageblicher die meisten
PkW-Kilometer eingespart hatten, pramiert wurden, konnten alle Schiler motiviert
werden.

Die erhobenen Energiedaten wurden fortlaufend durch ein Energiebarometer
transparent gemacht, so dass auch die Medienprésenz wahrend des Projekts stetig

zunahm.

Entstanden ist aus dem Projekt ,SUN" eine anschauliche CD-ROM mit dem Titel
,NRG-Energy Kids on their way to school, die neben Details zum Projekt auch Tipps
zur weiteren Umsetzung dieser Art gibt und anhand von Fotogeschichten, die durch
Schiler dargestellt werden, den Sinn der Energieeinsparung verdeutlicht. Diese wird
kostenlos durch das ILS zur Verfigung gestellt, um die Umsetzung solcher Projekte

an weiteren Schulen voran zu treiben.

% ygl. CD-Rom ,NRG*
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5. Nachwort

In dieser Projektarbeit sollte ertrtert werden, aus welchen Grinden einerseits die
Verkehrsunfallzahlen auf Deutschlands Straf3en riicklaufig sind, andererseits jedoch
immer noch vermehrt Kinder und Jugendliche, die in Bezug auf die
Verkehrsunfallprédvention die meiste Aufmerksamkeit erlangen, im Stral3enverkehr

verunglicken.

Die Annahme, dass das Risiko, im Stral’enverkehr zu verunfallen, abgenommen hat,
konnte widerlegt werden; auch wenn die Anzahl der Verkehrsunfalle zurlickgeht, so

darf nicht davon ausgegangen werden, dass der Stralenverkehr sicherer ist.

Weshalb ausgerechnet Kinder und Jugendliche oft Opfer von Verkehrsunfallen
werden, wurde entwicklungspsychologisch analysiert; auf Defizite von Kindern und

Jugendlichen in Wahrnehmung, Motorik und Antizipation wurde hingewiesen.

Die Projektarbeit hat aufgezeigt, dass noch in vielen Bereichen Mdglichkeiten zur
Gefahrenreduzierung im Stralenverkehr vorhanden sind, diese jedoch auch
ausgenutzt werden muissen, sei es seitens der StralRenverkehrsplanungsamter, der

Polizei, der Schulen oder der Eltern.

Denn nur wenn eine Zusammenarbeit zwischen diesen Instanzen zustande kommt,
kann das Thema Verkehrsunfallpravention effektiv gegen die Gefahrdung im

StralRenverkehr wirken.

Dann kénnen auch Aktionen wie das vorgestellte EU-Projekt ,SUN“ ins Leben
gerufen und die Bevdlkerung fir das Thema der Verkehrsunfallprdvention

sensibilisiert werden.Abkiirzungsverzeichnis

BAST: Bundesanstalt fur StralRenwesen

IRTAD: International Road Traffic and Accident Database
z.B.: zum Beispiel

0.4.: oder &hnliches

vgl.: vergleiche
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ADAC: Allgemeiner Deutscher Automobil Club e.V.

ADFC: Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
Etc.: etcetera

Bzw.: beziehungsweise

Prof.: Professor

Dr.: Doktor

TOV: Technischer Uberwachungsverein
DIN: Deutsche Industrienorm

StVO: Strallenverkehrsordnung

Ziff.: Ziffer

Abs.: Absatz

OPNV: Offentlicher Personennahverkehr
u.a.: unter anderem

NRW: Nordrhein-Westfalen

KFZ: Kraftfahrzeug

SUN: Saving Energy by Using Mobility Management in Schools

ILS: Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung

PKW: Personenkraftwagen
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Ist Fahrradunfallprivention fiir Erwachsene notwendig?

Zu Beginn meiner Arbeit, informierte ich mich Uber bereits durchgefihrte
Praventionsprojekte in der Stadt Langenfeld. Bei meinen Recherchen fand ich
heraus, dass es zwar qualitativ gute Projekte zur Fahrradunfallpravention gibt, diese
jedoch eher die Zielgruppe der Kinder und der Senioren betreffen, wie z.B. das
Fahrradtraining mit der anschlieBenden Fahrradprifung oder Veranstaltungen in
Seniorentreffs. Ich fragte mich demnach, warum es Kkein speziellen
Praventionsprogramme flr Erwachsene in der Zielgruppe der 18-64 jahrigen gibt.
Um Griinde fur die Einfiihrung eines solchen Programm zu finden untersuchte ich die
Unfallzahlen der erwachsenen Radfahrer und fuhrte eine Befragung zum Thema
Straldenverkehrsregeln fur Radfahrer durch. Neben den wissenschaftlichen
Beweisen fur die Wichtigkeit von Praventionsprogrammen fiir Erwachsenen erldutere
ich weitere Aspekte, die fiur Fahrradunfallpravention bei Erwachsenen sprechen.
AbschlieBend gebe ich einen Vorschlag fur ein Praventionsprogramm fir

Erwachsene.

1. Auswertung der Unfallhdufungszahlen

1.1Die Unfallhdufungszahlen von Radfahrer (im Jahr 2004) der
unterschiedlichen Altersgruppen

Ich beschéaftigte mich zun&chst mit den Unfallzahlen der Fahrradfahrer im Jahr 2004,
um herauszufinden, ob Erwachsene vielleicht an verhéltnismalig wenig
Radfahrunfallen beteiligt sind.

Gemessen an der Demographie und den Unfallzahlen mit Radfahrbeteiligung l&sst
sich die Unfallhdufungszahl errechnen. Diese macht eine Aussage Uber die
Langenfelder Radfahrunfélle pro 100.000 Personen der Langenfelder Bevdlkerung in
einer Zielgruppe.

Im Jahr 2004 waren 70 der verunfallten Radfahrer im Alter von 18-64 Jahren. Die
Gesamtzahl der sich in diesem Alter befindlichen Personen in Langenfeld betragt laut

der Langenfelder Alterspyramide’ : 36076

' Alterspyramide Stadt Langenfeld, Geburtsjahrginge 1903 bis 2004 ( Stichtag 31.12.2004)
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Somit lieRe sich die Unfallhdufungszahl ( im folgenden UHZ genannt) wie folgt

errechnen:

Zahl der verunfallten Radfahrer zw. 18 und 64 Jahren x 100.000

Gesamtanzahl der Bevélkerung zwischen 18 und 64 Jahren

70 x 100.000
36076 =194

Am Beispiel von Langenfeld ergibt dies eine Unfallhaufungszahl von 1942,
Diese ist im Vergleich zu der UHZ der Langenfelder Kinder und Jugendliche bis 17
Jahren, die 541 betragt, relativ gering. Noch geringer fallt die UHZ mit 170 bei den

Senioren Uber 65 Jahre aus.

UHZ der unterschiedlichen Altersgruppen

600 541

500 -
400 -

300 -
194 170

200 -
100 | -
0 ‘

UHZ der Radfahrerim  UHZ der Radfahrerim  UHZ der Radfahrer im
Alter von 7-17 Jahren  Alter von 18-64 Jahren Alter tber 65 Jahre

1.2Die Nutzung des Fahrrades in unterschiedlichen Altersgruppen

Fraglich ist nun, ob die UHZ ausreichend genug ist um verlassliche Aussagen Uber
die Verkehrssicherheit der verschiedenen Altersgruppen zu machen und demnach
die Pravention nur fur die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen und nicht auf die
Gruppe der Erwachsenen auszurichten ist? Oder missen die UHZ noch im

Zusammenhang mit anderen Faktoren untersucht werden?

? Bei den Angaben der UHZ handelt es sich um gerundete Werte.

4
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Als ein wichtiger Faktor ist die Verkehrsmittelnutzung der unterschiedlichen
Altersgruppen zu nennen. Laut einer Haushalts-, Passanten- und Schiilerbefragung®
sieht die Wahl der Verkehrsmittel wie folgt aus.

Méadchen und Jungen im Alter von 7 bis 17 Jahren nutzen durchschnittlich zu 52%

das Fahrrad als Verkehrsmittel.

Verke hrmittelnutzung von Kindern und
Jugendlichen zwischen 7 und 17 Jahren

@ Nutzung des Fahrrades
48%

529% m Nutzung anderer
Verkehsmittel

Ganz anders sieht es dagegen bei den Erwachsenen im Alter von 18 bis 64 Jahren

aus. Diese nutzen das Fahrrad nur noch durchschnittlich zu 22,25%.

Verkehrsmittelnutzung der Erwachsenen im Alter
von 18 bis 64 Jahren

22%

ONutzung des Fahrrades

B Nutzung anderer
Verkehrsmittel

Der Wert von 22,25% wird jedoch stark von den jungen Erwachsenen im Alter von 18
bis 29 Jahren gepragt. Frauen in dieser Altersklasse nutzen das Fahrrad zu 34% und
Méanner zu 26%. Ein deutlicher Abfall der Fahrradnutzung Iasst sich ab einem Alter

von 30 Jahren erkennen. Hier wird das Fahrrad nur noch zu ca. 15 % genutzt. Bei

* Durchgefiihrt im Jahr 2004 von der Ingenieurgesellschaft Stolz mbH
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den Senioren ist das Fahrrad wieder beliebter und wird zu 21,5% als Verkehrmittel
genutzt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass Kinder und Jugendliche mit 541 die
héchste UHZ aller Altersklassen haben, sie jedoch auch das Fahrrad am haufigsten
benutzten. Erwachsene und Senioren haben wesentlich geringere Werte in der UHZ,

sie fahren aber auch viel weniger Fahrrad.

1.3Die UHZ bei gleicher Fahrradnutzung

Setzt man nun die Fahrradnutzungsanteile mit der UHZ der unterschiedlichen
Altersgruppen in Verbindung, so lasst sich eine Aussage dariber treffen, ob das
Unfallrisiko bei Kindern und Jugendlichen sehr viel hdher ist oder nicht.

Was wirde demnach passieren, wenn die Fahrradnutzung von Erwachsenen
ebenfalls so hoch ist wie die durch Kinder und Jugendlichen? Wenn wir annehmen,
dass die duReren Umstande konstant bleiben und sich nur die Fahrradnutzung der
Erwachsenen auf 52% erhéht, so lasst sich folgende Zahl berechnen:

Erwachsene haben eine UHZ von 194. Sie wahlen zu 22,25% das Fahrrad als

Verkehrsmittel.

194 + 22,25 =8,7191

Die 8,7191 stellt den rechnerischen Wert der UHZ dar , wenn das Fahrrad nur
einprozentig als Verkehrsmittel genutzt werden wirde.
Um einen Vergleichswert zur UHZ der Kinder und Jugendlichen zu erhalten, muss
der oben genannte Wert mit 52 multipliziert werden.

8,7191 x 52 = 453,3932
Der Wert stellt nun die UHZ der Erwachsenen bei einer Nutzung des Fahrrades zu
52% dar. Der Wert ist fiktiv und lediglich zu Vergleichszwecken berechnet worden,
Vergleicht man nun die UHZ der Kinder und den errechneten fiktiven Wert von
453,3932 der Erwachsenen stellt man fest, dass die Zahl sich sehr stark angeglichen
hat.
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UHZ bei gleicher Fahrradnutzung
600 544
500 - 453
400
300 -
200 -
100
0
UHZ von Kindern und UHZ von Erwachsenen bei einer
Jugendlichen bei einer Fahrradnutzung zu 52%
Fahrradnutzung zu 52%

Wo vorher noch ein Unterschied von mehr als 150% herrschte ( siehe UHZ
Kinder:541 und UHZ Erwachsene:194), so ist dieser nun auf rund 60% gesunken.
Auch wenn der Wert nur fiktiv und theoretisch errechnet ist, so zeigt dieser doch
deutlich, dass Erwachsene Radfahrer ein &hnlich hohes Risiko haben im
Straldenverkehr zu verungliicken wie Kinder und Jugendliche.

Dies macht deutlich, dass Pravention auch in der Altersgruppe der Erwachsenen

notig ist.

2. Die Befragung

Bei den Kindern ist die Erkldrung, warum diese an so vielen Unféllen beteiligt sind oft
sehr leicht. Sie sind je nach Alter physiologisch, psychisch und kognitiv noch nicht in
der Lage den StralRenverkehr in seiner Komplexitat zu erfassen. Kinder kénnen keine
Verkehrsregeln, sie werden oft ibersehen und Gefahren im Stralenverkehr werden
von ihnen nicht erkannt.

Aber kann man dies auch von den Erwachsenen behaupten? Kennen die
Erwachsenen die Straltenverkehrsregeln ausreichend, oder Uberschéatzen viele ihr
Wissen? Und stimmen Einschatzung und Realitét Gberein? Ich will demnach testen,
ob sich die Annahme bestatigt, dass man je alter man ist desto weniger Uber
Straldenverkehrsregeln  weil. Um dies herauszufinden erstellte ich einen
Fragenbogen* mit acht Fragen tiber Verkehrsregeln fur Fahrradfahrer. Neben der
Beantwortung der Fragen sollten die befragten Personen Angaben dartber machen,

wann und wie sie das Fahrradfahren erlernten und ob Sie eine Fahrradprifung

* siche Anhang 1
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abgelegt haben. Dariber hinaus sollten Sie lhren Kenntnisstand vor Beginn der

Befragung einschatzen.

2.1 Auswertung der allgemeinen Fragen

Insgesamt waren 46 Personen im Alter von 18-64 Jahren bereit den Fragebogen
ausfullen. Naturlich ist die Befragung auf Grund der geringen Anzahl der Teilnehmer
nicht représentativ fir die Bevolkerung der Stadt Langenfeld, sie lasst jedoch
Tendenzen erkennen.

Unter den Befragten waren 24 Frauen und 22 Manner. Die Alterstruktur der
Befragten fallt wie folgt aus:

Im Alter von 18 bis 29 Jahren waren 9 der Befragten. 8 waren im Alter von 30 bis 39
Jahren und 17 waren zwischen 40 und 49 Jahren alt. Zwischen 50 und 64 Jahren

waren 12 der Befragten.

Aufteilung der Befragten nach Alter

26% 20%

/// 0 18-29 Jahre
m 30-39 Jahre
J40-49 Jahre
17% [150-64 Jahre

37%

40 Teilnehmer der Befragung sind im Besitz einer Fahrerlaubnis.

Insgesamt 54% der Befragten schéatzten ihr Kenntnisse im Stralenverkehr fir ,gut*
ein. Ca. 13% hielten ihre Kenntnisse fur ,sehr gut* und ca. 30% schéatzen sie
»mittelmafig“ ein. Nur eine Person ,misstraute” ihren Kenntnissen und schétze sich
fur ,schlecht” ein.

Betrachtet man die Einschatzungen bezogen auf die Zugehérigkeit zu einer

Altersklasse so ergibt sich folgende Grafik.

8
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Einschatzungen nach Altersgruppen

100% -
80%
60% | Osehr gut
a
1 Ogut
40% H mittel
1 Oschlecht
20%-
0%

18-29 Jahre 30-39 Jahre 40-49 Jahre 50-64 Jahre

An der Grafik zeigt sich, dass die Personen, die sich in der Altersgruppe der 18 bis
29 jahrigen befinden, sich wesentlich 6fter fur ,Sehr gut” und ,gut® einschatzten, als
die Personen der anderen Gruppe. In der Gruppe der 50 bis 64 jahrigen schéatzen
sich nur noch ca. 42% der Befragten fur ,gut” ein und 50% der Befragten fur
,mittelmanig®. In der Altersgruppe wird sich das einzige Mal ,schlecht” eingeschatzt.
Dies zeigt, dass man sich mit zunehmendem Alter in seinen Kenntnissen unsicher

wird.

2.2 Auswertung der Verkehrsfragen

Die erste Frage behandelte das Thema ,Radfahrende Kinder®. Obwonhl viele Befragte
aulderten, dass sie Kinder haben oder bereits GrolReltern sind wurde die Frage von
84,79% der Befragten falsch beantwortet. Das heil3t nur sieben Personen wussten,
dass Kinder zwischen dem achten und vollendeten zehnten Lebensjahr, zwischen
dem FuRweg und der StraRe wahlen diirfen. 12 Personen waren der Uberzeugung,
dass der 9-jahrige Tim auf der Strale fahren muss. Gerade die Personen der
mittleren Altersgruppen gaben am haufigsten eine falsche Antwort Die hohe Anzahl
der falschen Antworten zeigt, dass viele Erwachsene nicht wissen, was ihre Kinder
fur Alternativen haben. Die Kinder werden dadurch entweder zu lange auf dem
FulBweg ,gehalten oder zu frih auf die Stral’e ,geschickt”. Eltern und Groleltern
kennen demnach nicht die Mdglichkeiten ihre Kinder langsam an den komplexen
Straldenverkehr zu gewohnen, in dem sie je nach Verkehrsfihrung und Reife des

Kindes das Kind auf dem FulRweg oder der Stralle fahren lassen.
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Bei Frage zwei sollten die Teilnehmer die Promillegrenze fiir Radfahrer angeben. Die
Antworten liegen in einem erstaunlichen Spektrum von 0,0%. bis hin zu keiner
Begrenzung. Die meisten der Antworten lagen im Bereich zwischen 0,3%o. und 0,8%o.
Neben dem, dass zwei der Befragten angaben, das es keine Promillegrenze fir
Radfahrer gibt, war die gegebene héchste Antwort 1,7%.. Nur sechs Personen gaben
einen Wert von Uber 1,0%0. an. Nimmt man als Grenze den Wert von 1,6%o, also den
der absoluten Fahruntlchtigkeit, so lagen 93,47% der Befragten mit ihrer Antwort
unter diesem Wert. Keiner gab jedoch diesen Wert an. Erstaunlicherweise gaben
sogar drei der Befragten den Grenzwert mit 0,0%0 an, was noch nicht mal mehr der
Grenze fir Autofahrer entspricht. Insgesamt ist das Ergebnis als positiv zu bewerten,
weil es zu mindestens den Anschein gibt, dass den Befragten die Gefahr von

Alkoholeinfluss im StralRenverkehr bewusst ist.

Angaben zur Promillegrenze fiir Radfahrer

40
35 34
30 -
25
20 -

15

10 - 6

5 3 1 2

0 [ 1 I R m—

0,0 Promille 0,3-0,8 1,0-1,6 Uber 1,6 keine Grenze
Promille Promille Promille

Die dritte Frage beschéftigte sich mit der Ausstattung eines verkehrssicheren
Fahrrades. Als ,richtig“ beantwortet wurden nur Fragen gewertet, bei denen alle drei
Antwortmdéglichkeiten angekreuzt wurden. Insgesamt wurde die Frage 27 mal, das
entspricht ca. 58,7%, richtig beantwortet. Spitzenreiter mit falschen Antworten bei
dieser Frage sind die 30 bis 39-jdhrigen Befragten. Von ihnen wussten nur ein
Viertel, dass ein verkehrssicheres Fahrrad eine hellténende Glocke, gelbe

Pedalrickstrahler und eine Vorder- und Hinterradbremse haben muss.
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In Frage vier sollten die Befragten die Geschwindigkeitsbegrenzung in
verkehrsberuhigten Bereichen nennen. Als richtige Antworten wurden alle Antworten
bis maximal 8 km/h gewertet. Insgesamt konnten 54,35% der Befragten die richtige
Antwort geben. Jedoch lagen 45,65% der Befragten falsch mit ihrer Antwort. Unter
den falschen Antworten waren zwar viele Begrenzungen mit 10km/h angegeben,
aber es wurde auch sechs mal die Begrenzung mit 30km/h angegeben. Die genauen

Angaben, lassen sich aus dem Diagramm ablesen.

Angaben zur Geschwindigkeitsbegrenzung in
verkehrsberuhigten Bereichen

O3-7 km/h
W10 km/h
020 km/h
025 km/h
W30 km/h

Die Antwort 30km/h wurde in der Altersgruppe der 50 bis 64-jahrigen besonders
haufig gegeben. Jedoch auch in den anderen Gruppen wurde die Begrenzung mit
30km/h angegeben. Dies zeigt, dass sich nicht alle Personen wissen, was ihnen
Verkehrszeichen vorschreiben, auch wenn deren Einfihrung bereits mehrere Jahre

zurick liegt.

Die nachste Frage beschéftigte sich mit Schutzstreifen fur Fahrradfahrer. Ziel der
Frage war herauszufinden, ob die Bilrger wissen, welches Verhalten ihnen die
Schutzstreifen als Radfahrer vorschreiben. Eine Antwortmdglichkeit beinhaltete die
Benutzungspflicht. Sie wurde insgesamt von 52,17% der Befragten gewahlt und
somit richtig beantwortet. Fir die Antwortméglichkeit, dass der Schutzstreifen nur ein
Angebotsstreifen ist und kein bestimmtes Verhalten vorschreibt, entschieden sich 15
Personen. Das entspricht ungefahr 32% aller Befragten. Immerhin noch sieben
Personen meinten, dass sie als Radfahrer nur auf dem Schutzstreifen fahren duirften,

solange sie den Autoverkehr nicht behindern.
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Auswertung Frage 5

329 @ Benutzungsplicht
(o]

@ Autos nicht behindert

539 werden
(o]

O Angebotsstreifen

15%

Dies zeigt, dass die Aufkldrung Uber neue Fahrbahnmarkierungen und deren
Verhaltensvorschriften nicht ausreichend ist. Die meisten falschen Antworten wurden
zwar in der Gruppe der 18 bis 29-jahrigen gegeben, dort wurde jedoch nur einmal die
zweite Antwortalternative genannt, wo hingegen bei den Mitgliedern der é&lteren
Gruppen die zweite Antwortmdéglichkeit haufiger gewahlt wurde. Dieses Ergebnis
zeigt auf, dass Personen aus diesen Altersgruppen eher passive Radfahrer sind, die

den Autoverkehr immer noch fiir vorrangig halten.

Die nachfolgende Frage wurde nahezu von allen Befragten ( 95%) richtig
beantwortet. Nur zwei der Befragten sahen das Telefonieren mit dem Handy
wéhrend des Fahrradfahrens als erlaubt an, wenn niemand geféahrdet wird. Die Frage
ist somit die, welche am haufigsten richtig beantwortet wurde. Dies zeigt, dass die
Bevolkerung sich vor allem gut damit auskennt, was fiir sie verboten ist und eine

Sanktion nach sich zieht.

Die vorletzte Frage behandelte das Thema des rechts Uberholen vor Rotlicht
zeigenden Ampeln. Bei der Frage zeigte sich, wer seine Moglichkeiten des
schnelleren Vorrankommens kennt und wer sich eher passiv verhalt und hinter den
wartenden Autos stehen bleibt. Die richtige Antwort wurde von ca. 41% gegeben. Ein
markanter Unterschied zwischen den Verteilungen der Antworten in den

unterschiedlichen Altersgruppen lasst sich jedoch nicht erkennen.
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Ergebnisse Frage 7

O Hinter den Autos stehen
bleiben

28,27 30,43

W Darf rechts tberholen,
wenn gentgend Platz
vorhanden ist

O Nur rechts Gberholen,
41,3 wenn man recht
abbiegen will

Man kann zwar nicht direkt sagen, dass das Stehenbleiben hinter den Autos oder nur
das Vorbeifahren wenn man rechts abbiegen will, falsch ist, jedoch ist dies ein
passives Verhalten und zeigt, dass mehr als die Halfte der Bevdlkerung nicht weil3,
was ihnen vom Gesetzgeber erlaubt ist. Das lasst einen deutlichen Unterschied zur

vorherigen Frage erkennen.

Die achte und letzte Frage zu den Verkehrsregeln handelt vom richtigen Abbiegen.
Gefragt war das Verhalten beim links Abbiegen auf einer einspurigen Stral3e. Richtig
wurden nur Antworten gewertet, die das Handzeichen geben und den Schulterblick
mit anschliefendem einordnen zur Fahrbahnmitte beinhalteten. Demnach wurde die
Frage von 76,08% der Befragten richtig beantwortet. Sechs der Befragten wahlten
die dritte Antwortmoéglichkeit und hielten ein Einordnen zur Fahrbahnmitte fur

demnach nicht notwendig.

Auswertung der Antworten zur 8. Frage

100
80
60
B FALSCH
40 Orichtig

20

18-29 Jahre 30-39 Jahre 40-49 Jahre 50-64 Jahre
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Der Unterschied in der Beantwortung in den einzelnen Altersgruppen ist trotz nicht
absolvierten Fahrradprifung in den héheren Altersgruppen (Ergebnisse dazu siehe
unten) nur minimal. Fakt ist jedoch, dass in allen Altersgruppen ein Viertel der
Befragten den Abbiegevorgang nicht richtig vollziehen kénnen und sich somit durch
fehlendes Einordnen oder fehlendes Ankiindigen durch Handzeichen in geféhrliche

Situationen begeben.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass bei nahe zu allen Fragen ein Anteil von
einem Viertel bis drei Viertel falsch beantwortetet wurden. Bei einigen Fragen l&sst
sich ein konkreter Zusammenhang zwischen der falschen Beantwortung der Fragen
mit der Zugehdrigkeit zu einer Altersklasse erkennen bei anderen Fragen ist die
Anzahl der falschen Antworten unabhdngig vom Alter. Gerade die Ergebnisse der
ersten und dritten Fragen zeigen ein erschreckendes Bild. Anzunehmen ist doch,
dass wenn die Bevélkerung nicht weil3, was an einem verkehrssicheres Fahrrad dran
sein muss, so werden diese auch kein verkehrssicheres haben oder bei einem
Neukauf aus diese Aspekte achten. Wenn Eltern und GroReltern nicht sicher in der
Beantwortung von Verkehrsfragen sind, wie sollen diese ihren Kindern dann ein

richtiges Verhalten im StralRenverkehr vorleben?

Wenn man die Einschatzungen der Personen in einer Altersgruppe mit den
Ergebnissen aus dem Fragebogen vergleicht, so stellt man gravierende
Unterschiede zwischen Realitat und Einschatzungen fest.

Zur Auswertung wurde folgendes Beurteilungskriterien zu Grunde gelegt. (Auf Grund
der schwierigen Auswertung in Bezug auf richtig oder falsch wird die zweite Frage
aus der Bewertung ausgeschlossen)

0-1 Frage falsch beantwortet= Sehr gut

2 Fragen falsch beantwortet= gut

3 Fragen falsch beantwortet= mittelm&Rig

4 Fragen falsch beantwortet= eher schlecht

5 und mehr Fragen falsch beantwortet= schlecht

Nach erfolgter Auswertung ergibt sich folgende Grafik:
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Kenntnisse in StraBenverkehrsregeln nach
Altersgruppen
100% -
80%
60% W sehr gut
o
Ogut
40% O mittelmaRig
W eher schlecht
o/ |
20% B schlecht
0%
Insgesamt 30-39 50-64
Jahre Jahre

Allgemein lasst sich sagen, dass sich viele Personen besser eingeschétzt haben, als
das sie in Realitat sind. Zwar schéatzen sich die Befragten in der Altersklasse der 18
bis 29-jahrigen zurecht besser ein, als die anderen Gruppen, was sicherlich an der
erst verhaltnismalig kurz zurlickliegenden Fuhrerscheinprifung und dem
Fahrradtraining liegt, jedoch wurden dort Einschatzungen in der Kategorie
,mittelma&Rig“ oder gar schlechter nicht getroffen. Diese Grafik zeigt dagegen ein
vollig anderes Bild, denn in Realitdt haben die meisten Befragten in dieser
Altersgruppe nur einen schlechten bis mittelméRigen Kenntnisstand. Ahnlich sieht es
im Vergleich zwischen Realitat und Einschatzungen in den anderen Altersgruppen
aus.

Das Ergebnis der Auswertung zeigt, dass der Bevdlkerung ihre schlechten

Kenntnisse kaum bewusst sind.

2.3 Auswertung der Fragen zum Fahrradfahren lernen

Ungefahr % der Befragten im Alter von 18 und 49 Jahren erlernten das Radfahren im
Alter von 3-5 Jahren. In der Altersgruppe der 50 bis 64-jdhrigen wurde das
Fahrradfahren zu 66,66% erst spater in einem Alter von 6-8 Jahren erlernt. Wo in
den zwei ersten Altersgruppen das Erlernen des Radfahrens mit acht Jahren bereits
vollendet war, so erlernten drei Befragte in den zwei alteren Altersgruppen erst mit
Uber acht Jahren das Radfahren. Ein Grofteil der Befragten gaben an das Fahrrad
fahren von ihren Eltern gelernt zu haben. An zweiter Stelle wurden Freunde und

Geschwister genannt.
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Insgesamt haben nur 21,74% der Befragten jemals eine Fahrradprifung absolviert.
Klare Unterschiede sind in den Altersgruppen zu erkennen. An Hand der Antworten
l&sst sich erkennen, dass Fahrradprifungen z.B. in Schulen meist erst ab ca. Mitte
der siebziger Jahren eingefliihrt wurden. Das beweist, dass in den ho&heren

Altersgruppen ein Defizit in der Fahrradausbildung herrscht.

Absolventen einer Fahrradpriifung

100,00%

80,00% -

60,00% -

40,00% -

20,00% \

0.00% 18-29 Jahren 30—39'JMre 50-64 Jahre
—e—Reihe1 88,80% 0,00% 5,88% 8,33%

2.4 Zusammenfassung aller Ergebnisse aus dem Fragebogen

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Einschdtzungen und Realitdt bei den
Befragten weit auseinander liegen. Zu oft wurden auf verschiedene Fragen falsche
Antworten gegeben, was ein erhéhtes Risiko fur die Befragten selbst aber auch fur
andere Verkehrsteilnehmer darstellt. Der Bevélkerung muissen diese Aspekte
verdeutlicht werden, damit ihnen die Gefahren von falschem Verhalten aufgezeigt
werden koénnen. Das Ergebnis des Fragebogens bestétigte meine vorherigen
Annahmen, dass die Bevolkerung nicht das erforderliche Wissen aufweisen kann
und sich mit Neuerungen im Strallenverkehr nicht ausreichend beschéftigt. Die
Ergebnisse des Tests bestdtigen die Wichtigkeit der Auffrischung vorhandenen
Wissens oder die Schaffung neuen Wissens durch qualitativ hochwertige
Praventionsarbeit. Denn richtiges Verhalten von Radfahrern im Stralienverkehr

unterstitzt aktiv die Unfallverhltung.
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3. Weitere Griinde fiir Priventionsarbeit bei Erwachsenen

Neben den bereits oben dargestellten Aspekten, die fur eine Préventionsarbeit
sprechen, gibt es weitere Griinde fur Praventionsarbeit bei Erwachsenen.
Erwachsene bilden die breiteste Schicht in unserer Bevdlkerung. Sie besitzen
innerhalb der Gesellschaft die meisten Verknipfungen mit anderen Menschen. Sie
sind Mutter, Vater, GrofReltern, Freunde, Bekannte und Kollegen. Sie sind die
Vorbilder der Kinder und haben den gréten Einfluss auf andere Personen. Warum
sollte man sich diesen Aspekt nicht zu nutze machen, indem man einige von ihnen
qualifiziert beschult? Die Beschulten werden so ihre neuen Kenntnisse automatisch
an andere weitergeben. Dadurch kommt es zur Beschulung vieler weiterer Personen,
eventuell auch bei den nur sehr schlecht zu erreichenden Risikogruppen der
Senioren.

Dies ist zugleich der nachste wichtige Aspekt, warum Pravention auch in der
Zielgruppe der 18 bis 64-jahrigen statt finden sollte. Die Erwachsenen sind jetzt Gber
die ortliche Zeitung, Schulen, Kindergarten oder Uber Firmen und Sportvereine zu
erreichen, warum sollte man erst warten, bis die Menschen in der Risikogruppe der

Senioren sind und viel schlechter zu erreichen sind?

4. Vorschlag fiir ein Praventionsprojekt mit Erwachsenen

4.1 Die Grundidee

Zunachst habe ich mich gefragt, wie man die Personen zwischen 18 und 64 Jahren
fur ein Praventionsprojekt gewinnen kann. Dies mdchte ich durch eine Art Belohnung
erreichen. Die Personen mussen vier Anforderungen erfiillen und bekommen am
Ende die Belohnung fir die Teilnahme am Projekt. Die Belohnung sollte neben dem
sichereren Fahrrad fahren und dem neuen Wissen ein kleiner Anreiz zur Teilnahme
sein. Als Belohnungen stelle ich mir Prasente vor, wie Fahrradkdrbe, Fahrradhelme,
Reflektoren fur Kleidung oder ahnlichem. Dies wirde die Sicherheit der Radfahrer
auch nachhaltig verbessern. Zudem kénnte es Belohnungen von der Stadt geben.
Dabei habe ich mir z.B. die kostenlose Nutzung der Stadtblcherei fir ein Jahr oder
die mehrmals kostenlose Nutzung des Schwimmbades vorgestellt. Die
Sachbelohnungen kénnte man durch Sponsoring der in Langenfeld anséassigen

Firmen organisieren.
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Durch den engen Kontakt zwischen der Polizei beziehungsweise der
Stadtverwaltung und dem Burger, bei der Durchfuhrung des Projektes kommt es zu
einem Abbau der Kontaktscheue bei den Burgern und einem Dialog zwischen den
zwei Parteien. So ist es mdéglich, dass einzelne Teilnehmer andere eigene Ideen zur
Unfallprédvention vorstellen oder auf Gefahrenstellen fir Radfahrer hinweisen

kénnen, welche der Stadt noch nicht aufgefallen sind.

4.2 Die Werbung

Um eine Vielzahl von Menschen in dieser Zielgruppe tUber das geplante Projekt zu
informieren Bedarf es einer guten Offentlichkeitsarbeit. Natiirlich sollte die értliche
Zeitung dariber informieren und Ansprechpartner nennen. Neben dem sollte durch
Plakate im gesamten Stadtgebiet und in den 6ffentlichen Geb&uden das Interesse
der Bevoélkerung geweckt werden. Man sollte Flyer in Geschéaften auslegen. Gerade
in dieser Zielgruppe hat man aber wie oben bereits erwahnt mehrere Mdglichkeiten
an die Zielgruppe heranzutreten. Zum Beispiel kbnnte man Utber 6rtliche Schulen an
die Eltern herantreten. An Elternsprechtagen, Elternabenden oder vielleicht auch an
einem Schulfest kann man Uber das Projekt vor Ort informieren und gleichzeitig als
Ansprechpartner dienen. Man kann an in Langenfeld angesiedelte Firmen
Informationsmaterial Uber das Projekt verschicken.

Das Projekt sollte in den ersten Frihjahrsmonaten beworben werden, damit das

Projekt noch vor den Sommermonaten abgeschlossen ist.

4.3 Der Ablauf

Nachdem das Projekt ausreichend beworben wurde, sollte es zeitnah durchgefuhrt
werden. Um sich ein Uberblick lber das Interesse am Projekt zu verschaffen sollte
sich die Teilnehmer anmelden. Ihnen werden dann zugleich die zu erflllenden
Anforderungen vorgestellt und ein Uberblick iber die Termine gegeben. Das Projekt
sollte um eine hohe Anzahl an Teilnehmer zu erreichen mehrmals in einer Saison
statt finden, dadurch sollten die Teilnehmer nur ca. zwei Wochen haben um die
Anforderungen zu erfiillen. Sobald sie einer der Anforderungen erflllt haben, wird
ihnen dies auf einer Art Bonuskarte bescheinigt. Haben die Teilnehmer alle

Anforderungen erfiillt, so kdnnen sie mit Ihrer Bonuskarte einer der Prdmien abholen.
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4.3.1 Die Anforderungen

Die vier Anforderungen gliedern sich in drei theoretische Teile in Form von
Schulungen, an denen die Teilnehmer anwesend sein missen, und einer Prifung
des Fahrrades auf. Die theoretischen Teile sind ca. 90 Minuten lange
Veranstaltungen, in denen den Teilnehmern alles Wissenswertes tUber Fahrréader und
das Fahrradfahren in Langenfeld mitgeteilt werden sollen. Die Veranstaltungen
sollten in den frihen Abendstunden bzw. an den Wochenenden statt finden, damit

diese Termine fur Berufstéatige leichter zu vereinbaren sind.

Nachfolgend werden nun die Inhalte der Veranstaltungen naher erlautert.

4.3.1.1 StVO fiir Radfahrer

Wie bereits oben erwahnt, ist die Flhrerscheinprifung bei einigen in der Zielgruppe
der 18- 64 jahrigen bereits einige Jahre wenn nicht sogar schon Jahrzehnte her und
damit auch die aktive Auseinandersetzung mit den Strallenverkehrsregeln.

In der ersten Veranstaltung werden demnach die Teilnehmer auf den neusten Stand
der StVO gebracht, wobei ein besonderes Augenmerk auf die Verhaltensregeln fir
Radfahrer gelegt werden soll. Dabei sollten unbedingt die Regelungen zum Nutzen
von Fahrradstreifen, Schutzstreifen und Fahrradstraen erldutert werden. Ebenfalls
sollte hier auf die Vorschriften fir Kinder eingegangen werden, weil viele der
Personen in der Zielgruppe der 18 bis 64-jahrigen haben Kinder oder sind bereits
Groleltern.

Zudem sollten Uber etwaige Bullgeldvorschriften wie z.B. Fahren ohne Licht oder

fahren auf der verkehrten Stralenseite aufgeklart werden.

4.3.1.2 Fahrradunfille vermeidbar?

In dieser Veranstaltung soll den Teilnehmern verdeutlicht werden, wie Unfélle
entstehen. Es werden Gefahrenstellen fir Radfahrer in Langenfeld anhand eines
Diavortrages erlautert werden. Hierbei soll vor allem auf die mdégliche
Unfallvermeidbarkeit eingegangen werden. Es soll die Wichtigkeit von richtigen
Verhalten, z.B. durch die Wahl der richtigen Fahrbahnseite veranschaulicht werden.
So kénnte man verschiedene Ortlichkeiten aus dem Blickwinkel eines Autofahrers

und einem Fahrradfahrers zeigen. Damit waren dann auch die Projektteilnehmer mit
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Besitz einer Fahrerlaubnis angesprochen. Sie kénnen zusatzlich noch mal als
Autofahrer sensibilisiert werden, denn nicht jeder Radfahrer denkt beim Autofahren
an die anderen Radler. Es kbnnen zusammen mit den Teilnehmern Alternativen zur

Wahl der Fahrtstrecke entwickelt werden.

4.3.1.3 Sicherheitsaspekte beim Fahrradfahren

In dieser Veranstaltung soll den Teilnehmern verdeutlicht werden, wie wichtig es ist
ausreichende Sicherheitsvorkehrungen zu treffen. An Hand von anschaulichen
Beispielen und Fotos soll gezeigt werden wie helle Kleidung und zusatzliche
Reflektoren die Erkennbarkeit bei Dunkelheit beeinflussen. Zudem sollen die
Teilnehmer Uber die Wichtigkeit eines Fahrradhelmes aufgeklért werden. Laut der
durchgefiihrten Befragung der Ingenieurgesellschaft Stolz mbH wird das Fahrrad zu
ca. 20% auch zum Einkaufen genutzt. Nur leider sind die Bilder von radfahrenden
Erwachsenen mit schweren Einkaufstaschen am Lenker nicht selten. Demnach
kénnte auf verschiedene Transportméglichkeiten durch das Benutzen von
Fahrradkérben und Satteltaschen hingewiesen werden. AufRerdem soll eine
qualifizierte Beratung tber die Mitnahme von Kindern auf Fahrradern statt finden. So
kénnten verschiedene Fahrradsitze und Fahrradanhanger vorgestellt werden. Da ein
solcher Vortrag ein gutes Wissen Uber die Produkte verlangt, so kénnte man zu
dieser Veranstaltung einen Mitarbeiter eines ortsansdssigen Fahrradgeschéaft
hinzuziehen. Dieser kénnte die Produkte zu Prasentationszwecken zur Verfiigung

stellen und eventuell weitere Fragen von Projektteilnehmern beantworten.

4.3.1.4 Das Fahrrad auf Sicherheit priifen lassen

Um die letzte der Anforderungen zu erfilllen missen die Teilnehmer ihr Fahrrad auf
die Sicherheit prifen lassen. Die Teilnehmer sollten nun, nachdem sie erfahren
haben, was ein verkehrssicheres Fahrrad ausmacht, ihr Fahrrad prifen lassen und
gegebenenfalls reparieren oder verandern. Die Uberpriifung kénnte man durch einen
ortsansassigen Fahrradhandel durchfiihren lassen, der diese Uberpriifung kostenlos

Ubernimmt und eventuell einen Preisnachlass bei nétigen Reparaturen gewahrt.

4.4 Alternative Méglichkeiten zur Durchfiihrung des Projekts
Natirlich bedarf dieses Praventionsprogramm einer Menge finanzieller, raumlicher

und personellen Mitteln, die die Umsetzung eines solchen Projektes nicht immer
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einfach macht. Jedoch ist die Qualitat des Projektes und somit auch seine Erfolge
sehr hoch. Fraglich ist natirlich unter welchen Gesichtspunkten man Pravention
betreiben méchte. Méchte man eher eine geringere Anzahl von Personen auf hohem
Niveau beschulen und geht von einer weiteren Beschulung von den Teilnehmern des
Projektes innerhalb der Bevdélkerung aus. Denn Fakt ist, dass ein solches Programm
nicht mit jedem der Gber 36000 Langenfelder Blrger, der sich in dieser Altersgruppe
befindet, durchgefihrt werden kann.

Oder mdchte man lieber die breite Masse der Erwachsenen einem Projekt zur
Fahrradunfallpravention unterziehen? Setzt man bei Pravention eher auf die letztere

Alternative so lasst sich das Programm diesen Bedirfnissen anpassen.

Die Grundidee des Projektes bleibt wie oben beschrieben gleich. Der finanzielle
Anreiz steht neben dem sichereren Radfahren weiterhin im Vordergrund. Nur die Art
des Vermittelns von Wissen erfolgt auf eine andere Art. So lieRe sich aus den
Anforderungen ein Preisausschreiben entwickeln. Jede Woche wird in der &rtlichen
Zeitung eine Seite dem Radfahren gewidmet. Auf dieser Seite werden
ausgenommen der Prifung des Fahrrades die selben Themen behandelt, wie sie
oben unter 4.3.1 beschrieben werden. Nach Abschluss der Themenreihe hat der
Birger die Mdglichkeit einen Fragebogen auszufiillen. Mit dessen Einsendung und
naturlich richtigem Ausfillen nimmt er an einem Preisausschreiben teil, bei dem man

attraktive Sachpreise ( finanziert durch Sponsoring) gewinnen kann.
Durch die Abwandlung des Projektes ist die Anzahl der Beschulten sicherlich gréRer,

jedoch bleiben persénliche Interessen von Teilnehmern aullen vor. Es findet kein

Meinungsaustausch und kein Dialog zwischen dem Blrger und der Behdérde statt.

21



Kapitel F

Anhang 1

Fit als Radfahrer im Straflenverkehr???

Fiir meine Projektarbeit zum Thema ,,Verkehrsunfallpriavention fiir Erwachsene Radfahrer*
mochte ich herausfinden, wie gut die Kenntnisse der Erwachsenen zwischen 18 und 64 Jahre
in den Stralenverkehrsregeln fiir Radfahrer sind. Dazu benétige ich einige Antworten von
Ihnen. Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen pflichtbewusst.

Vielen Dank fiir Thre Mitarbeit.

Allgemeine Fragen:

Alter: Jahre Geschlecht: L1m Olw
Sind sie im Besitz eines Fiihrerscheins? [ Ja [ Nein
Wie schétzen sie Thre Kenntnisse in StraBenverkehrsregeln ein?

[ Sehr gut O Gue U MittelmaBig [ Bher schlecht [ Schlecht

Fragen zum Straflienverkehr: ( Mehrfachnennungen sind moglich)

1. Der 9 jdhrige Tim mochte mit seinem Fahrrad zu seinem Freund fahren. Wo muss er
fahren?

[1 Aufdem FuBweg
L1 Er kann zwischen der StraBe und dem FuBweg frei wihlen.
LI Auf der StraBie
2. Welche Promillegrenze gilt fiir Radfahrer?  Antwort: %o
3. Was gehort zur Ausstattung eines verkehrssicheren Fahrrades?
O helltonende Glocke

O gelbe Pedalriickstrahler

[l

Vorderrad- und Hinterradbremse
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4. Welche Geschwindigkeitsbegrenzung gilt fiir den Fahrzeugverkehr ( also auch fiir
Radfahrer) in verkehrsberuhigten Bereichen?

Antwort: km/h

5. Welches Verhalten schreiben Schutzstreifen ( =Fahrstreifen am Fahrbahnrand, der
durch eine gestrichelte Linie abgetrennt ist und nicht mit einem blauen Gebotsschild
ausgestattet ist) fiir Fahrradfahrer vor?

L1 Es herrscht eine Benutzungspflicht. Sie ergibt sich aus dem Rechtsfahrgebot.

O Der Schutzstreifen darf von Radfahrern nur Befahren werden, wenn Autos nicht
behindert werden.

[J Der Schutzstreifen schreibt kein bestimmtes Verhalten vor, er dient lediglich als
Angebotsstreifen.
6. Waihrend des Fahrradfahrens ist das Telefonieren mit dem Handy....
[] grundsitzlich verboten.
[] erlaubt, wenn niemand dadurch gefidhrdet wird.
[] immer erlaubt.
7. Sie fahren als Radfahrer auf eine rote Ampel zu, an der bereits 5 Autos warten. Diirfen
Sie die wartenden Autos rechts tiberholen und bis zur Haltlinie vorfahren?
] Nein, ich muss hinter den Autos stehen bleiben.
[] Ja, ich darfrechts tiberholen, solange geniigend Raum vorhanden ist.
[] Ich darf nur rechts tiberholen, wenn ich an der Ampel rechts abbiegen mdochte.
8. Sie wollen als Radfahrer auf einer einspurigen Stra3e links abbiegen, was miissen Sie
tun?
L) Ich muss das Abbiegen deutlich durch Handzeichen ankiindigen.
L' Ich muss einen Schulterblick machen und mich zur Fahrbahnmitte einordnen.

Ich gebe ein Handzeichen, bleibe jedoch bis zum eigentlichen Abbiegen am
rechten Fahrbahnrand.
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Fragen zum Fahrradfahren lernen:

Mit wie viel Jahren erlernten Sie das Radfahren? Antwort: Jahre

Von wem erlernten Sie das Radfahren? [] Eltern [] Freunde/ Geschwister [] Sonstige

Haben Sie jemals eine Fahrradpriifung absolviert? (] Ja [ ] Nein
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Quellenverzeichnis

Unfallstatistik 2004 der Stadt Langenfeld

Alterspyramide der Stadt Langenfeld, Geburtsjahrginge 1903-2004,Stand 31.12.2004

Haushalts-, Passanten- und Schiilerbefragung durchgefiihrt von:

Ingenieurgesellschaft Stolz mbH, Verkehrsplanung und Beratung
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Anhang 2
|Auswertung des Fragebogens |
Anteil in Prozent
Teilnehmer insgesamt 46 100
davon mannlich 22 47,82
davon weiblich 24 52,18
[Fiihrerscheinbesitzer | 40] 100]

26

Altersunterteilung Anteil in Prozent
18-29 Jahre 9 19,56
30-39 Jahre 8 17,39
40-49 Jahre 17 36,69
50-64 Jahre 12 26,09
Wissenseinschétzung
sehr gut gut mittelmanig eher schlecht|schlecht
18-29 Jahre 44,44% 55,56% 0,00% 0,00% 0,00%
30-39 Jahre 0,00% 75,00% 25,00% 0,00% 0,00%
40-49 Jahre 11,76% 58,82% 29,42% 0,00% 0,00%
50-59 Jahre 0,00% 41,66% 50,00% 0,00% 8,33%
Realitét
sehr gut gut mittelmanig eher schlecht|schlecht
18-29 Jahre 22,22% 11,11% 44,44% 0,00% 22,22%
30-39 Jahre 0,00% 0,00% 12,50% 50,00% 37,50%
40-49 Jahre 5,88% 47,05% 11,76% 29,41% 11,76%
50-64 Jahre 8,33% 41,66% 16,60% 25,00% 16,60%
Frage 1 FuRweg Stralle Wahl
Insgesamt 58,70% 26,09% 15,21%
18-29 Jahre 44,44% 22,22% 33,33%
30-39 Jahre 50,00% 37,50% 12,50%
40-49 Jahre 70,59% 23,53% 5,88%
50-64 Jahre 58,33% 25,00% 16,66%
Frage 2
0,0%0 3
0,3-0,8%0 34
tber 1,0%o0 6
tber 1,6%o 1
keine 2
Frage 3 Richtig FALSCH
Insgesamt 58,70% 41,30%
18-29 Jahre 55,50% 44,50%
30-39 Jahre 25,00% 75,00%
40-49 Jahre 64,71% 35,29%
50-64 Jahre 75,00% 25,00%
Frage 4 Richtig FALSCH |davon 30km/h
Insgesamt 54,35% 45,65% 28,50%
18-29 77,77% 22,23% 50,00%
30-39 25,00% 75,00% 16,66%
40-49 58,82% 41,88% 14,29%
50-64 50,00% 50,00% 50,00%
Frage 5 Pflicht Auto Angebot
Insgesamt 52,17% 15,21% 32,00%
18-29 33,33% 11,11% 55,56%
30-39 50,00% 25,00% 25,00%
40-49 58,82% 11,76% 29,42%
50-64 58,33% 16,66% 25,00%
Frage 6 Verboten erlaubt,wenn |immer erl.
Insgesamt 95,65% 4,35% 0,00%
18-29 100,00% 0,00% 0,00%
30-39 75,00% 25% 0,00%
40-49 100,00% 0 0,00%
50-64 100,00% 0 0,00%
Frage 7 stehen bleib. |wenn Platz  |abbiegen
Insgesamt 30,43% 41,30% 28,27%
18-29 44,44% 33,33% 22,23%
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Verkehrsunfallpravention fiir dltere Radfahrer in Langenfeld

1. Vorwort

In meiner Projektarbeit habe ich mich mit der Zielgruppe der radfahrenden Senioren
beschaftigt. Wenn im Weiteren von Senioren die Rede ist, sind Menschen ab dem
65. Lebensjahr gemeint. Dies entspricht der Definition des Innenministeriums NRW
vom 01.01.2003. Ich werde nicht naher auf die allgemeine Unfallentwicklung fir
Fahrradunfalle in den letzten Jahren eingehen, da dies schon in vorhergehenden
Arbeiten getan wird. Im ersten Teil der Arbeit gehe ich darauf ein, welche Rolle
Senioren zur heutigen Zeit als Radfahrer im Stralienverkehr spielen. Danach méchte
ich die Besonderheiten dieser Zielgruppe naher beleuchten, um daraufhin Ideen fur
Malnahmen zur Verkehrsunfallpravention flr Senioren vorzustellen, die Unfallen mit
alteren Radfahrern vorbeugen, diese aber nicht in ihrer Mobilitat einschranken. Im

Anschluss daran folgt ein Resiimee.

2. Die Rolle dlterer Fahrradfahrer im StraBenverkehr

Durch die Entwicklung, dass die Lebenserwartung der Menschen immer hdher wird,
wéchst die Gruppe der Senioren voraussichtlich auch in Zukunft weiter an und
gewinnt dadurch an Bedeutung. Demografische Vorhersagen des Statistischen
Bundesamtes rechnen bis zum Jahr 2050 mit einem Anstieg der Lebenserwartung
von Frauen auf 88,2 Jahre und bei Mannern auf 83,7 Jahre. Damit kdmen auf 100
Deutsche zwischen 20 und 60 Jahren 85 Senioren.”

Dazu kommt, dass laut einer Haushaltsbefragung die Senioren in Langefeld 20 %
ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriick legen.? Im Vergleich dazu benutzen die
Deutschen durchschnittlich ihr Fahrrad nur fir 12 % ihrer Wege.® Diese Mobilitat der
alteren Radfahrer ist auf der einen Seite sehr positiv zu sehen, da die regelméaRige
Bewegung gut fur die Gesundheit ist und die allgemeine korperliche und geistige
Leistungsfahigkeit férdert. Auf der anderen Seite werden Senioren aber auch haufig
in Verkehrsunfalle verwickelt. In Langenfeld sind an 25% aller Unfélle Senioren
beteiligt. Damit gehdren sie neben den jungen Fahrern zu der gréfdten Risikogruppe.
Die Mehrzahl der verunglickten Senioren sind zwar Kraftfahrer, rechnet man die

Zahl der Unfélle allerdings anteilig zur Verkehrsbeteiligung in Kilometern, dann sind

"'Vgl. www.stern.de/politik/ausland/512373.html?eid=512425, Statistisches Bundesamt, Bert Briigemann, 2003
? Auswertung der Haushaltsbefragung 2005 in Langenfeld
? www.br-online.de/politik-wirtschaft/Mittagsmagazin/dynamisch/speciales
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die Fahrradfahrer ab dem 65. Lebensjahr verhaltnismaRig die gefahrdeteste Gruppe,

was eine Statistik von Hautzinger aus dem Jahr 1991 verdeutlicht.

Alter Fullganger Radfahrer Pkw-Fahrer
45 - 64 0,76 2,93 0,24
65-74 0,82 3,16 0,26
75 + 2,48 5,99 0,47

Abb. 1: Risikokennziffer 1991: Verungliickte pro 1 Mio. km Verkehrsleistung

Verstarkend kommt noch hinzu, dass gerade altere Radfahrer bei Unféllen meist
schwerere Verletzungen davon tragen als jingere Fahrer in dhnlichen Situationen.
Laut dem Bericht des NRW Innenministeriums vom 09.09.2005 sind 2005 im ersten
Halbjahr 28 radfahrende Senioren in NRW ums Leben gekommen. Dies sind 12
mehr als im selben Zeitraum des letzten Jahres. Bei den Verletzten stieg die Zahl um
59 auf 959. Insgesamt starben 44 Radfahrer in NRW. Verletzt wurden 7294.*

3. Mégliche Ursachen fiir Unfélle mit Senioren

Es kann viele Ursachen haben, warum Senioren haufig in einen Unfall verwickelt
werden. Ein Grund kann zum Beispiel die Verminderung der Reaktionsfahigkeit sein.
Diese setzt sich zusammen aus der Reaktionszeit und der Bewegungszeit. Die
Reaktionszeit beschreibt den Zeitraum vom Auftreten des Reizes bis zur Bewegung.
Als Bewegungszeit wird die Zeit, die fur die Ausfihrung der Bewegung benétigt wird,
bezeichnet. Die Verlangsamung der Reaktionszeit ist in der Regel auf
Alterungsprozesse des zentralen Nervensystems zurlckzufiuihren. Der Verlust von
Nervenzellen I&sst auf eine Verminderte nervliche Reizbarkeit schlielen. Diese
physisch-chemischen Veranderung in den Schaltstellen (Synapsen) tritt in der Regel
bei alteren Menschen auf, deshalb sind Senioren haufig nicht mehr in der Lage
plétzlich auftauchenden Hindernissen rechtzeitig auszuweichen oder sich in
komplexen Verkehrssituationen einen Uberblick zu verschaffen, um angemessen
und zlgig zu handeln. ®

Zudem lasst mit dem Alter auch haufig das Seh- und Hérvermégen nach. Auf diese
Weise werden Hindernisse speziell auch in der Dd&mmerung und Dunkelheit sehr
spat erkannt oder Entfernungen und Geschwindigkeiten von anderen

Verkehrsteilnehmern falsch eingeschéatzt. Das Hoérvermbégen spielt beim

* http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=1226
> Vgl. H.P. Tews, Soziologie des Alterns, Heidelberg, 1971
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Fahrradfahren zwar eine nicht ganz so bedeutende Rolle wie das Sehvermdégen,
allerdings kénnen auch dadurch an Kreuzungen und Einfahrten herannahende
Verkehrsteilnehmer wie Autos oder andere Fahrrader schlechter wahrgenommen
werden.

Aulerdem ist ein weiteres Problem, dass Senioren im gleichen Alter haufig
erhebliche  Unterschiede in  ihrer  Leistungsfahigkeit  aufweisen.  Die
Alterungsprozesse hangen von verschiedenen Einflissen ab.

Einer davon st das medizinische Alter. Hierbei spielen kdrperliche
Leistungseinbufden, wie zum Beispiel Kreislaufschwachen, Verminderung der
Gelenkigkeit oder die Verschlechterung des Sehvermdégens, eine grol3e Rolle.

Ein weiterer Faktor ist das psychologische Alter. Hierunter wird die Fahigkeit
verstanden, Reize der Umwelt wahrzunehmen und auf diese angemessen zu
reagieren.

Nicht zu vernachlassigen ist das soziologische Alter. Dieses beschreibt das Alter,
das ein Mensch durch seine Rolle und seine Position in der Gesellschaft zugewiesen
bekommt.

Dartiber hinaus existiert noch das subjektive Alter. Hierunter wird das Alter
verstanden, dem sich eine Person selber zuordnet. Dieses unterscheidet sich haufig
vom realen Lebensalter.

Durch unterschiedliche Faktoren, die auf diese vier Bereiche in verschiedenem
Umfang Einfluss nehmen, kommen die Unterschiede in der Leistungsfahigkeit von
Senioren im gleichen Alter zustande.®

Die Vorliebe alterer Mitmenschen fur dunkle Kleidung, insbesondere Jacken, ist auf
den Stralen regelmallig zu beobachten. Allerdings kann auch dies zu Unféllen
fuhren, da sie erst zu spat von Autofahrern wahrgenommen werden. So kann ein
Autofahrer einen dunkel gekleideten Fahrradfahrer erst aus ca. 25 m Entfernung
erkennen. Bei heller Kleidung nimmt der Autofahrer schon aus 40 m den Radfahrer
wahr. Tragt dieser zusatzliche Reflektoren, wird er schon aus 140 m Entfernung
gesehen. ” Diese Entfernungen kénnen im Ernstfall Leben retten.

Auch kommt es haufiger vor, dass man bei Ddmmerung oder Dunkelheit Senioren
ohne Beleuchtung auf dem Fahrrad beobachten kann. Bei einer
Fahrradkontrollaktion in der Fuligangerzone von Langenfeld mit der Polizei

Langenfeld, dem ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club) und Mitgliedern der

SDVR Altere Menschen als FuBgénger im StraBenverkehr, Moderationshandbuch 1986
7 ADAC 2005 ,,Mit dem Fahrrad unterwegs* S. 24
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Agenda 21 habe ich verschiedene Radfahrer nach den Griinden, warum sie ohne
Licht unterwegs waren befragt. Besonders die alteren Fahrer hatten 2 Hauptgriinde.
Zum einen ist ihnen der Tretwiderstand vom Dynamo zu grof3, deshalb fahren sie
lieber ohne, da sie auf diese Weise besser vorwarts kommen. Zum anderen war das
Licht defekt, und der Verzicht auf das Fahrrad wéhrend einer Reparatur sei nicht
moglich.

Darliber hinaus gibt es zwar die Entwicklung, dass immer mehr &ltere Menschen
einen Fahrerschein haben, allerdings gibt es noch einen bedeutenden Teil, der
keinen Flhrerschein besitzt, und daher nie in einer Fahrschule die Verkehrsregeln
der StVO gelernt hat.

4. Vorschlage fiir praventive MaBnahmen fiir Senioren

Bisher hat die Stadt Langenfeld schon einige praventive Malnahmen fir &ltere
Radfahrer durchgefihrt. Es wurden beispielsweise Informationsveranstaltungen in
Seniorentreffs veranstaltet, bei denen die Polizei in Zusammenarbeit mit dem ADFC
Diavortrdge zu diesem Thema gehalten hat und seniorenfreundliche Fahrrader
vorgestellt hat. Zudem wurde auch ein Stand auf dem Markt platziert, an dem é&ltere
Radfahrer unter anderem Informationen Uber seniorengerechte Rader bekommen
konnten und diese auch testen durften.

Das Problem bei &dlteren Menschen ist Ihre Erreichbarkeit. Es ist schwer moglichst
viele altere Radfahrer auf einmal zu erreichen, da Gelegenheiten wie Schule und
Arbeit wegfallen.

Mein Vorschlag ist es einen allgemeinen Verkehrssicherheitstag fur altere Radfahrer
in Langenfeld zu veranstalten. Dieser misste mdglichst zentral in einer
FuRgangerzone, auf dem Marktplatz oder in bzw. vor dem Rathaus stattfindet. Auf
diese Weise kommen auch Senioren, die vielleicht nicht durch die Werbung von
dieser Veranstaltung erfahren haben, zuféllig vorbei. An diesem Tag werden
verschiedene Aktionen zum Thema Sicherheit fir radfahrende Senioren im
Straldenverkehr angeboten. Vieles davon sollte mdglichst auf spielerische Weise

oder durch eigenes Erleben vermittelt werden.
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4.1 Das ADAC-Fahrrad-Turnier fiir Kinder und Senioren

Zum einen koénnte das ADAC-Fahrrad-Turnier, das sonst beim Internationalen
Kinder- und Familienfest Ende Mai fur die Kinder angeboten wird, durch
teilnehmende Senioren erweitert werden. Bei diesem Turnier werden vor dem Start
die Fahrrader der einzelnen Teilnehmer auf ihre Verkehrssicherheit Uberprift. Fir
Méangel, die entdeckt werden, gibt es Punktabzige. Danach durchfahren die
Turnierteilnehmer einzeln einen bestimmten Parcours bei dem sie 8 Verschiedene
Aufgaben bewaéltigen mussen. Aufgabe 1 ist das Anfahren. Hierbei ist es wichtig,
dass sich die Radfahrer vorher noch einmal nach links umschauen.

Aufgabe 2 ist das Spurbrett. Hierbei soll versucht werden auf einer schmalen
Fahrbahn sicher geradeaus zu fahren ohne dabei umzukippen. (siehe Abb. 3)
Aufgabe 3 nennt sich Kreisel. Hierbei muss der Teilnehmer nur mit einer Hand
lenken, was eine gute Ubung fiir das Handzeichen geben ist.

Aufgabe 4 wird Achter genannt. Der Radfahrer muss unterschiedlich gro3e Kurven
bewaltigen. Hierbei kommt es auch auf das richtige Tempo an.

Bei Aufgabe 5 muss das Schrégbrett Uiberfahren werden. Diese Ubung soll Zeigen,
dass die Fahrer auch bei Schriagen sicher geradeaus fahren k&énnen ohne
abzurutschen.

Der Spurwechsel stellt die 6. Aufgabe dar. Hierbei ist es wichtig, dass sich vor dem
Spurwechsel umgeguckt wird und dass das Handzeichen nicht vergessen wird.
Aufgabe 7 ist der Slalom. Bei dieser Ubung kann erlernt werden, Hindernissen in
angemessener Weise auszuweichen.

Die letzte und 8. Aufgabe verlangt von dem Teilnehmer, dass er aus zigiger Fahrt

punktgenau zum Halten kommt.®

War dem Start: T abrvadbaatrols

Abb. 2: Parcours des ADAC-Fahrradturniers Abb. 3 : Foto zu Aufgabe 2 (Spurbrett)

¥ Vgl. ADACsignale, Informationen und Tipps fiir die Schule, Ausgabe 23, April 2002 S.5
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Alle diese Ubungen haben eine Relevanz im StraBenverkehr und férdern die
Sicherheit der Fahrer. Daher ware mein Vorschlag, jeweils einen &lteren Menschen
zusammen mit einem Kind (eventuell Enkel) starten zu lassen. Beide bilden ein
Team und missen die gleichen Aufgaben bewaltigen. Die Punkte der beiden
Fahrradkontrollen und der Fahrleistungen werden zusammengezahlt. Die Teams aus
jung und alt bieten die Méglichkeit, die alteren Fahrer zusatzlich tGber die Kinder zu
erreichen. Wenn in Schulen fir diese Aktion geworben wird, kénnen die Kinder Ihre
GroReltern vielleicht besser zur Teilnahme motivieren, als irgendwelche
Werbeplakate. Der Ehrgeiz der Kinder, kénnte auf diese Weise auch auf die
Senioren Ubergehen. Als Besonderheit missen die &lteren den Parcours mit
seniorenfreundlichen Fahrrédern, die von einem ortsansassigen Fahrradhéndler zur
Verfligung gestellt werden, bewaltigen. So haben die Senioren die Moglichkeit unter

anderem Ré&der, mit tiefem Einstieg oder Hilfsmotor, zu testen.

4.2 Das Verkehrsquiz

Nach Bewaltigung der Hindernisstrecke folgt noch ein Quiz. Jedes Team muss zehn
Fragen zum richtigen Verhalten im StralRenverkehr, gefahrlichen Situationen und
neuen Verkehrsregeln beantworten. Hierbei kdnnten unter anderem, speziell fir
Langenfeld, Fotos  von geféhrlichen Kreuzungen oder komplexen
Verkehrssituationen gezeigt werden, um dann die Frage nach dem richtigen und

sichersten Verhalten in den jeweiligen Situationen zu stellen.

Hier eine mogliche Frage:

| Frage: Stellen Sie sich vor, Sie sind der Fahrradfahrer. Welches

Verhalten ist richtig? (mehrere Antworten mdglich)

a) Ich fahre Uber den Birgersteig, die Fulligédnger werden schon
Platz machen.

b) Ich steige ab und schiebe Uber den Biirgersteig.

c) lIch halte an und warte eine grof3e Liicke im Nachfolgenden
Verkehr ab, um dann den LKW vorsichtig mit Handzeichen zu
Uberholen.

d) Ich gebe Handzeichen und fahre an dem LKW vorbei. Der

nachfolgende Verkehr wird mich schon sehen.
Abb. 4 Hauptstr. In Langenfeld
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Am Ende werden die richtigen Antworten von einem Polizisten oder einem Mitglied
des ADFC erlautert. Auf diese Weise kann auf spielerische Art, Wissen abgefragt
und vermittelt werden, ohne dass sich die Teilnehmer von oben herab belehrt fihlen.
Sieger dieses Turniers ist das Team, welches die meisten Punkte erreicht hat. Als
Preise kénnten fur alle Teilnehmer verschiedene Sets von Reflektoren oder andere
gesponserte Werbegeschenke dienen. Die Sieger erhalten einen Einkaufsgutschein

fur ein Fahrradgeschéft.

4.3 Prasentation seniorengerechter Fahrrader

Zusatzlich wird eine Auswahl von seniorenfreundlichen Radern, wie auch schon bei
anderen Veranstaltungen der Polizei, an einem gesonderten Stand prasentiert, um
einerseits die Vielfalt der besonderen Rader zu zeigen (siehe Abb. 5 bis 7) und
andererseits altere Fahrer, die Interesse zeigen zu beraten. Besonders sollte auch
darauf geachtet werden, dass den mannlichen Fahrern die Vorteile eines Rades mit
tiefem Einstieg (siehe Abb. 5) aufgezeigt werden und dass diese keine reinen
Damenrader mehr sind. Gerade diese Gruppe hat noch verstarkt Vorurteile mit
einem Damenfahrrad zu fahren. Ebenfalls sollte Wert darauf gelegt werden, dass die
Dreirdder (siehe Abb. 7) keine reinen Behindertenrader sind. Sie sollten eher als
Transportmittel flir Einkdufe oder als Fahrrad fir Personen mit leichten

Kreislaufstérungen angepriesen werden.

Abb. 5: Tiefeinsteiger ,Easy Bording* Abb. 6: Pedelec Abb. 7: Sonderanfertigung Dreirad

Dartiber hinaus sollte dieser Stand auch M®églichkeiten flr den Transport von
Gegenstdnden auf dem Fahrrad préasentieren. Dies kénnte durch eine Auswahl
verschiedener Gepacktaschen fir das Fahrrad geschehen und durch Tipps und
Tricks, wie man auch sperrige Gegenstande sicher transportieren kann, wie z.B. eine

Giel3kanne auf dem Weg zum Friedhof.
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4.4 Das ,,such den toten Winkel“ Spiel

Eine weitere Aktion ist das ,such den toten Winkel“ Spiel. Hierbei werden ein Auto,
ein Fahrrad und zwei Mitspieler benétigt. Auto und Fahrrad werden von den
Organisatoren gestellt. Der eine Mitspieler sitzt im Auto und gibt dem zweiten
Mitspieler, der auf dem Fahrrad sitzt, Anweisungen wohin er sich bewegen muss,
damit er fur den Fahrer im toten Winkel verschwunden ist. Auf diese Weise kénnen
auch Senioren, die vielleicht keinen Fuhrerschein besitzen, spielerisch erleben, wie
schnell ein Fahrrad aus dem Blickfeld des Autofahrers verschwinden kann. Es ist
eine Mdglichkeit die Verkehrssituation aus einer anderen Sicht zu betrachten und
eventuell mehr Verstandnis fir andere Verkehrsteilnehmer zu gewinnen. Der
Teilnehmer auf dem Fahrrad hingegen erfahrt, dass er sich in bestimmten Positionen
in der Nahe eines Autos in groRer Gefahr befindet, obwohl er sich sicher fuhlt. Das
Team mit der besten Zeit gewinnt. Hierbei kdnnten ebenfalls Reflektoren und
gesponserte Werbegeschenke als Preise dienen. Als zuséatzliche Motivation an
diesem Spiel teilzunehmen, kdnnte als Auto ein Fahrzeug der Polizei Langenfeld zur
Verfugung gestellt werden. Das Innere eines Streifenwagens ist fur viele interessant,

da sich nicht haufig die Gelegenheit ergibt, sich dieses anzuschauen.

4.5 Die Black Box

Des weiteren wird die Black Box aufgestellt. Diese ist eine Einrichtung von der
Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden in NRW, die mit
dem Motto ,Nur Armleuchter fahren ohne Licht® Radfahrer dazu anregt, im dunklen
nicht ohne Licht zu fahren. Sie kann von den Stadten bestellt werden und verbleibt
dann einige Tage in der jeweiligen Stadt, um spater an andere Gemeinden
weitergegeben zu werden. Diese muss allerdings friihzeitig bestellt werden, da die
Wartezeit laut Aussage des ADFC Neuss, zur Zeit ca. ein dreiviertel Jahr betragt. Die
Black Box ist ein Standfahrrad, dass vor einer schwarzen Wand mit einem
Sichtfenster steht. Dieses zeigt ein Bild von einer vielbefahrenen Strale mit Autos,

Fahrradern und FuRgéngern (siehe Abb. 8).
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Abb. 8 Sichtfenster der Black Box’

Einige Fahrrader haben weil’e und rote Leuchtdioden, die die Fahrradbeleuchtung
darstellen. Das Bild selber ist nicht beleuchtet, das heift solange auf dem Fahrrad
nicht getreten wird, sind nur die Leuchtdioden sichtbar. Sobald in die Pedale getreten
wird, beleuchtet der Fahrradscheinwerfer das Bild und die Kreuzung wird sichtbar.
Jetzt bietet sich die Mdglichkeit dem tretenden Fragen zu stellen, wie zum Beispiel
wie viele Fahrrader er im Dunklen sieht, und wie viele im Hellen. So kann verdeutlicht
werden, dass das Fahrradlicht nicht nur dazu da ist, um selber zu sehen, sondern
auch um gesehen zu werden. So kdnnte den é&lteren Radfahrern noch einmal
verdeutlicht werden, wie wichtig die Beleuchtung fir die Sicherheit im
Stralenverkehr ist. Zu dem ist der Spruch , Nur Armleuchter fahren ohne Licht®

provozierend und regt zum Nachdenken an.

Abb. 9: AuRRenansicht der Black Box Abb. 10: Innenansicht der Black Box

? http://www.fahrradfreundlich.nrw.de/cipp/agfs/custom/pub/content,lang, 1/0id,2603/ticket,guest
11
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4.6 Informatinen zur richtigen Beleuchtung

In Verbindung mit der Black Box wird ein Stand mit Tipps und Tricks zur richtigen
Beleuchtung aufgestellt. Hier kann ebenfalls durch Mithilfe des Fahrradhandels eine
Auswahl von seniorenfreundlichen Beleuchtungsmdglichkeiten vorgestellt werden.
Diese zeichnen sich durch leichte Handhabung und mdéglichst geringem
Tretwiderstand aus, wie z.B. der Narbendynamo oder batteriebetriebene Lampen. In
Zusammenarbeit mit diesem Stand besteht die Moglichkeit, die eigene
Fahrradbeleuchtung vom ADFC kontrollieren zu lassen und gegebenenfalls auch
gegen eine kleine Spende reparieren zu lassen. Dies ist eine Mdglichkeit gerade fir
altere Radfahrer ihr Licht in Ordnung bringen zu lassen, ohne dass sie tagelang auf
ihr Fahrrad verzichten missen oder weite Strecken zur Werkstatt zu Fuld laufen

mussen.

4.7 Der Fahrradsimulator

Eine andere Art Senioren aktiv etwas testen zu lassen ist ein Fahrradsimulator.
Dieser besteht aus einem Standfahrrad und einem Monitor. Auf dem Monitor luft ein
Film mit verschiedenen Hindernissen an denen gebremst werden muss oder die
umfahren werden sollen. Hierbei zeigt sich die Reaktionsfahigkeit der einzelnen
Teilnehmer. Dies kann dazu fuhren, dass die einzelnen Fahrer ihre eventuellen
Schwéchen in der Reaktionszeit erkennen und dem zur Folge im StralRenverkehr
aufmerksamer und mit angepasster Geschwindigkeit fahren. Den Senioren soll nicht
vor Augen geflihrt werden, dass sie zu alt zum fahrradfahren sind, sondern dass sie
nicht mehr die Reaktionen besitzen wie in jungen Jahren.

Wenn an diesem Aktionstag ein Bier-Pavillon aufgestellt wird, sollte der
Reaktionstest mdglichst in der Nahe stehen. So kann man eventuell denen, die ein
paar Bier getrunken haben vor Augen flihren, welche Auswirkungen der Alkohol

zuséatzlich auf die Reaktionszeit hat.

4.8 Demonstration zum richtigen Fallen

Da wie oben beschrieben vor allem &dltere Radfahrer im StralRenverkehr bei Unfallen
schwere Verletzungen davon tragen, ist eine weitere Uberlegung ein Falltraining fiir
Senioren anzubieten. Dadurch lernen sie, sich bei einem Sturz richtig abzurollen.
Nach einem Gesprach mit Herrn Maas, der als Ubungsleiter fiir Ju Jutsu bei der

Sportgemeinschaft Langenfeld arbeitet, wurde deutlich, dass es keine Wirkung
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hatte, Senioren in einem Crash-Kurs ein paar mal zu zeigen wie man fallt, da gerade
dltere Menschen etwas langer brauchen um neue Bewegungsabldufe zu erlernen.
Zudem muissen diese Bewegungen so verinnerlicht werden, dass bei einem Sturz
instinktiv das Erlernte ausgefihrt wird. Um dieses Stadium zu erreichen, missten die
Teilnehmer regelmaRig Uber mehrere Monate an diesem Training teilnehmen. Eine
Mdoglichkeit &lteren Menschen Ju Jutsu dennoch naher zu bringen, ware eine
Demonstration alterer Sportler, die diese fur den Sport typischen Bewegungen aus
der Fallschule und aus der Selbstverteidigung, demonstrieren und auf diese Weise
fur den Eintritt in einem solchen Verein werben. Die Zuschauer erkennen, das dieser
Sport auch noch von Menschen in ihrem Alter ausgelibt werden kann, und das
zuséatzliches Selbstverteidigungstraining ihnen aullerdem mehr Sicherheit in
Alltagssituationen bietet. Laut Aussage des Trainers wére die Ju Jutsu Schule dazu

bereit eine Demonstrationsveranstaltung zu einem solchen Anlass durchzufihren.

4.9 Verschiedene gefiihrte Fahrradtouren

Abgesehen davon kdénnen an diesem Tag auch gefuhrte Fahrradtouren fir Senioren
durch Langenfeld angeboten werden. Die Strecken sollten einige der in den ersten
Teilen der  Arbeit festgestellten Unfallschwerpunkte und komplexe
Verkehrssituationen beinhalten. Sinn dieser Aktion ist es, den Teilnehmern
verschiedene und sichere Méglichkeiten oder Umwege zu zeigen, durch die sie im
Alltag gefahrliche Stellen in Langenfeld umgehen kénnen. Weitere Strecken kénnten
aulRerdem Wege zeigen, wie man in seiner Freizeit in Langenfeld einen Ausflug ins
Grine machen kann ohne viel auf 6ffentlichen Stral3en zu fahren. So bekommen die
Radfahrer Anregungen sich auch in ihrer Freizeit sicher fortzubewegen und halten
sich gleichzeitig fit. Nebenbei besteht bei diesen Touren auch die Mdéglichkeit auf
kiirzlich geanderte Vorfahrtsregeln oder neue Schilder hinzuweisen. Falls dieses
Angebot gut angenommen wirde, kénnten auch regelmafige Touren in der Zukunft

folgen.
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4.10 Berichte von Damals

Eine weitere Aktion ist eine Ausstellung mit Berichten und Fotos von &lteren
Fahrradfahrern, die die Entwicklung des Fahrradfahrens und die Bedeutung des
Rades in den letzten Jahren aus eigener Erfahrung schildern. Hierzu kénnten im
Vorfeld, Aufrufe in der Zeitung gestartet und Flyer in Seniorentreffs verteilt werden.
Auf diese Weise kdnnen Senioren ihre eigenen Erfahrungen mit denen von Anderen
vergleichen und so gemeinsame Diskussionen Uber die Verédnderungen im Verkehr
von damals zu heute fuhren. Die Berichte kénnten Wochen vor dem
Veranstaltungstag zum Agenda-Biro geschickt werden um von dort aus auf

Stellwanden ausgestellt werden.

4.11 Informationen zum Thema Helm

AuRBerdem kann ein Stand mit Helmen in verschiedenen Farben, Formen und
Grélen durchaus nitzlich sein. Hier kénnen auch die alteren Verkehrsteilnehmer
feststellen, dass die neonfarbenen, klobigen Helme ( siehe Abb. 12) der
Vergangenheit angehoéren. Die Helme der neueren Generation sind wie auf Abb. 11
zu sehen ist, durchaus unaufféalliger und leichter. Es ist wichtig altere Menschen zum
tragen eines Helmes zu motivieren, auch wenn er die Frisur zerdriickt, oder beim

Einkaufen als l&stig empfunden wird.

.Abb. 11: moderner Fahrradhelm Abb. 12: altes Fahrradhelmmodell

Ein Vorschlag zur Demonstration ware, die Senioren mit einem Hammer auf einen
Helm einschlagen zu lassen. Dies veranschaulicht die Haltbarkeit eines Helmes bei
starker Krafteinwirkung von auflen. Wichtig ist allerdings, den Teilnehmern zu
verdeutlichen, dass ein Helm zwar mehrfache Stdf3e durchaus lberstehen kann,

aber die Sicherheit nach einem ernsthaften Sturz nicht mehr gegeben sein kann.
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Ein weiterer durchaus bekannter, aber der wohl eindrucksvollste Test, ist der
Melonentest. Hierbei wird eine Melone ohne und eine mit Helm aus gleicher Héhe
auf den Boden fallen gelassen. Die Melone ohne Helm wird aufplatzen. Die Melone
mit Helm bleibt sehr wahrscheinlich intakt oder weist nur minimale Beschadigungen

auf.

5. Nachwort

Die Stadt Langenfeld hat bereits einiges im Hinblick auf die Verkehrsunfallpravention
fur radfahrende Senioren gemacht. In dieser Arbeit habe ich versucht schon
vorhandenen Malinahmen mit neuen Ideen zu kombinieren, um eventuell eine
breitere Masse zu erreichen. Durch aktives teilnehmen und erleben soll das
Verstandnis der alteren Radfahrer, fir die zu bewaltigenden Schwierigkeiten im
Verkehr, unterstitzt werden und somit fir mehr Sicherheit sorgen. Dieses Projekt
kann allerdings nur fruchten, wenn sowohl der ADFC, die Agenda 21, die Polizei und

ortsansassige Fahrradhandler Hand in Hand arbeiten.
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