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SenUVK Begleituntersuchung Geschutzter Radfahrstreifen und Griinbeschichtung

Kurzfassung

Bei Geschitzten Radfahrstreifen handelt es sich um eine spezielle Ausbildung von
Radfahrstreifen, die zum flieBenden Kfz-Verkehr durch bauliche Elemente abgetrennt
sind. Diese Fuhrungsform kommt bisher vor allem in den USA zum Einsatz, wo sie unter
der Bezeichnung ,Protected Bike Lanes” in zahlreichen Stadten mit unterschiedlichen
Arten der Abtrennung eingerichtet wurden. Dartiber hinaus kommen in den USA auch
grin beschichtete Radfahrstreifen ohne bauliche Abtrennung zur Anwendung.

Im Rahmen des Radverkehrsprogramms des Landes Berlin werden seit 2018 neben
herkdbmmlichen Radfahrstreifen und baulichen Radwegen Geschiitzte Radfahrstreifen
nach dem Vorbild der ,Protected Bike Lanes” erprobt und sollen im Bewahrungsfall als
zusatzliche Regelldsung in Berlin eingefiihrt werden. Darlber hinaus sollen an
bestehenden oder geplanten Radfahr- oder Schutzstreifen flachige Griinbeschichtungen
oder ggf. griingefarbter Asphalt eingesetzt werden.

Die vorliegende Begleituntersuchung soll fir ausgewdahlte Stralenabschnitte mit
Geschuitzten Radfahrstreifen oder Griinbeschichtung, die durch die Senatsverwaltung
fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz festgelegt werden, insbesondere daraufhin
untersuchen, ob bzw. inwieweit

e die Radfahrstreifen — auch im Vergleich zu nicht Geschitzten Radfahrstreifen oder
nicht beschichteten Radfahr- oder Schutzstreifenabschnitten — von flieRendem und
ruhendem Kfz-Langsverkehr sowie vom Ful3gangerlangsverkehr und sonstigen
Hindernissen freigehalten werden kénnen,

e die begleitend eingefihrten Halte- und Parkregelungen eingehalten bzw. ggf.
Uberwacht und durchgesetzt werden,

e der Kfz-Verkehr auf der verbleibenden Fahrbahn oder der querende
FuRgangerverkehr behindert wird,

e der Radverkehr nach Schaffung der Geschitzten bzw. griin beschichteten Radfahr-
oder Schutzstreifen zunimmt,

o die eindeutigere Begrenzung des Radfahrbereichs Auswirkungen auf das Verhalten
der Radfahrenden (z. B. Uberholen, Nebeneinanderfahren, Geschwindigkeiten)
hat,

e das subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden und die Attraktivitat der
Radverkehrsanlage insgesamt sich verbessert und

e die objektive Verkehrssicherheit bzw. die Unfallsituation sich im Zuge der
Einflhrung der Geschiitzten Radfahrstreifen und in den Jahren danach veréndert,

e die verwendeten Schutzpoller bzw. Protektionselemente und die farbigen
Beschichtungen und Belage beschadigt bzw. abgenutzt werden oder sich in anderer
Form nachteilig verandern.

Mit Stand vom Dezember 2020 beinhaltet das geplante Untersuchungskollektiv
insgesamt MalRnahmen in 43 Stral3en:
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8 MalRnahmen in Stral3en mit Geschitzten Radfahrstreifen mit Griinbeschichtung,
16 MaRBnahmen in StraBen mit Geschiitzten Radfahrstreifen ohne
Griinbeschichtung und

19 MaRnahmen, bei denen Radfahrstreifen oder
Griunbeschichtung versehen wurden.

Schutzstreifen nur mit

Der vorliegende Zwischenbericht bezieht zwei Stral3enabschnitte mit geschitzten
Radfahrstreifen und 14 Abschnitte mit grin eingefarbten Radfahrstreifen bzw.
Schutzstreifen ein. Erste wesentliche Ergebnisse liegen fiir die Evaluierungsbausteine

Verhaltensbeobachtung (Flachennutzung, Geschwindigkeiten, Uberholab-stande,

Lieferverkehre und Kurzzeitparken),
Befragung von Radfahrenden und
Materialprifung

vor. Das Untersuchungskollektiv umfasst mit Stand Dezember 2020:

Verhaltensbeobachtungen

Geschitzte Radfahrstreifen Grunbeschichtungen
Vorher Nachher Vorher Nachher
Flachennutzung und 149 Personen 156 1.344 Personen 1.372
Geschwindigkeiten allein Personen Personen
Radfahrender
Interaktionen 34 22 732 655
Radfahrender mit Kfz
Halten, Parken, 8 Stunden 8 Stunden 56 Stunden 56 Stunden
Lieferfahrzeuge Beobachtung Beobachtung | Beobachtung Beobachtung
Befragungen Radfahrender
Geschiitzte Radfahrstreifen Grunbeschichtungen
Vorher Nachher Vorher Nachher
2 Stral3en, 2 Stral3en,
98 Personen 97 Personen

Materialprifung

Beschichtung auf

Epoxidharzbasis: 5 Stral3en

Beschichtung mit Kaltplastik: 9
Strafl3en

Strafl3en

Prifung Poller: 7
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Wesentliche Zwischenergebnisse

Die Zwischenergebnisse flr die geschitzten Radfahrstreifen beruhen zum Zeitpunkt des
Zwischenberichtes noch auf einer sehr kleinen Datenbasis und werden in der
Zusammenfassung des Berichtes dargestellt.

StralBen mit grin beschichteten Radfahrstreifen/ Schutzstreifen

An 14 StraRenabschnitten konnte bislang ein Vorher-Nachher-Vergleich durchgefihrt
werden. Die Verhaltensbeobachtungen zeigten dabei mehrere positive Entwicklungen:

Auf den StralRen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen wurde eine
deutlich bessere Regelakzeptanz beobachtet. Wahrend im Vorher-Zeitraum Uber alle
Stral3en hinweg 164 (13 %) Radfahrende den Gehweg nutzten, waren dies im Nachher-
Zeitraum nur noch 71 (5 %) Radfahrende. Die Gehwegnutzung geht im Nachher-
Zeitraum vor allem auf Radfahrende in entgegengerichteter linker Richtung zuriick. Die
gestiegene Akzeptanz der Radverkehrsanlagen und die gesunkene Gehwegnutzung
wurde auf fast allen der 14 Untersuchungsabschnitte beobachtet.

Im Durchschnitt Uber alle StraRen zeigte sich keine relevante Anderung der mittleren
Geschwindigkeiten von alleinfahrenden Radfahrenden. In &hnlicher Form zeigte sich
keine relevante Anderung der mittleren Geschwindigkeiten von Kfz, die Radfahrende
uberholen. Auch der durchschnittiche Uberholabstand ist mit 1,8 m insgesamt
unverandert. Eine leicht positive Tendenz zeigt sich allerdings im Hinblick auf
Kombinationen von Geschwindigkeiten und Uberholabstanden, die als kritische
Situationen gelten: Im Vorher-Zustand wurden bei 732 Interaktionen insgesamt sieben
Uberholvorgange mit entsprechenden kritischen Situationen beobachtet. Nach der
Griinmarkierung wurden bei 655 Interaktionen insgesamt vier Uberholsituationen
beobachtet, die als kritische Situationen gelten. Da die Radverkehrsanlagen an den
Untersuchungsabschnitten der Videobeobachtungen gleich breit waren wie im Vorher-
Zustand, kann die Gruneinfarbung mit Blick auf Uberholvorgange in einer leichten
Tendenz als sicherheitssteigernd gewertet werden. An der WerbellinstraRe, wo die
Radverkehrsanlage etwas verbreitert, als Radfahrstreifen markiert und mit einer
Sicherheitstrennstreifenmarkierung versehen worden war, stieg der Abstand der
Radfahrenden zu den Turen der rechts parkenden bzw. haltenden Autos sehr deutlich
an.

Die Dauer des Haltens bzw. Parkens auf den Radverkehrsanlagen in dem
Beobachtungszeitraum von jeweils 56 Stunden (Vorher- und Nachherzeitraum) sank um
31 % auf etwa 12 Stunden, die Dauer des Blockierens der Radverkehrsanlage um 39 %
auf etwa 7 Stunden. Die zum Berichtszeitpunkt vorliegenden Auswertungen zu den
geschitzten Radfahrstreifen deuten allerdings darauf hin, dass die geschitzten
Radfahrstreifen dem Halten und Kurzzeitparken noch besser entgegenwirken.

Auch wenn bis zum Berichtszeitpunkt nur etwa 100 Radfahrende an zwei
StraRenabschnitten (Werbellinstrale und Proskauer Stral3e) befragt werden konnten,
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spiegeln sich diese positiven Entwicklungen in den Beurteilungen der Radfahrenden: So
fuhlen sich etwa 62 % bzw. 70 % von 80 Befragten, die die beiden Stral3en auch vor der
Griuneinfarbung regelméRig befahren haben, sicherer bis viel sicherer als im Vorher-
Zustand. Auch die erlebten Konflikte mit haltenden Fahrzeugen und Lieferverkehren sind
fur die meisten Befragten weniger geworden.

Ausblick

In den Jahren 2021/2022 werden weitere Erhebungen an Stralen mit geschutzten
Radfahrstreifen bzw. mit Grinbeschichtung durchgefiihrt. Dies sind:

e Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher),

e  Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung,

e Befragung von Radfahrenden,

¢ Befragung von Geschaftsinhabern, Lieferfahrern und Kurzparkern,

e Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen.

Diese weitergehenden Ergebnisse sowie die zusammenfassende Bewertung aller
Stral3en werden im Endbericht, der im Jahr 2023 vorliegen wird, dargestellt.

Vergleich der Beschichtungsarten

Fur die Gruneinfarbungen wurden zum einen Radwegbeschichtungen auf
Epoxidharzbasis und zum anderen Rollplastik bzw. Reibeplastik verwendet.

Bei einem Vergleich wird die Griffigkeit der Beschichtungen auf Epoxidharzbasis als sehr
gut bewertet, die Beschichtungen mit Roll- bzw. Reibeplastik als gut. Auch fir den
Zustand der Beschichtung ergibt sich eine bessere Bewertung flr die Beschichtungen
auf Epoxidharzbasis, fur die Sichtbarkeit eine gute Bewertung beider Materialien. In der
Gesamtbewertung der technischen Funktionen ergeben sich fir die Beschichtungen auf
Epoxidharzbasis damit Vorteile. Diesen Vorteilen steht bei vergleichbaren
Herstellungskosten beider Beschichtungen nur der Nachteil einer langeren
Trocknungsdauer gegeniber.

Zum Zeitpunkt des Zwischenberichtes ist Giber die oben diskutierten Kriterien hinaus eine
erste Untersuchung von Umweltwirkungen der beiden Beschichtungsarten in
Bearbeitung. Als Kriterien werden hier der Mikroplastikabrieb, die CO»-Bilanz und das
Ozonbildungspotenzial herangezogen. Eine gesamthafte Bewertung der beiden
Beschichtungsarten soll daher mit dem Endbericht vorgelegt werden.
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Ausgangslage und Aufgabenstellung

Bei Geschitzten Radfahrstreifen handelt es sich um eine spezielle Ausbildung von
Radfahrstreifen, die zum flieRenden Kfz-Verkehr durch bauliche Elemente abgetrennt
sind. Diese Fuihrungsform kommt bisher vor allem in den USA zum Einsatz, wo sie unter
der Bezeichnung ,Protected Bike Lanes” in zahlreichen Stadten mit unterschiedlichen
Arten der Abtrennung eingerichtet wurden. Dartiber hinaus kommen in den USA auch
grin beschichtete Radfahrstreifen ohne bauliche Abtrennung zur Anwendung.

Auch in Deutschland wird in Expertenkreisen der Einsatz von Geschitzten
Radfahrstreifen verstarkt diskutiert. Aktuell wird in den zustandigen Gremien der FGSV
geprift, inwieweit entsprechend Empfehlungen zur Ausgestaltung und zu den
Einsatzbereichen in die Neufassung den ERA* aufgenommen werden.

Im Rahmen des Radverkehrsprogramms des Landes Berlin werden seit 2018 neben
herkdbmmlichen Radfahrstreifen und baulichen Radwegen Geschiitzte Radfahrstreifen
nach dem Vorbild der ,Protected Bike Lanes” erprobt und sollen im Bewahrungsfall als
zusatzliche Regelldsung in Berlin eingefiihrt werden. Darlber hinaus sollen an
bestehenden oder geplanten Radfahr- oder Schutzstreifen flachige Griinbeschichtungen
oder ggf. griingefarbter Asphalt eingesetzt werden.

Die vorliegende Begleituntersuchung soll fir ausgewdahlte StraRenabschnitte mit
Geschitzten Radfahrstreifen oder Griinbeschichtung, die durch die Senatsverwaltung
fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz festgelegt werden, insbesondere daraufhin
untersuchen, ob bzw. inwieweit

o die Radfahrstreifen — auch im Vergleich zu nicht Geschiitzten Radfahrstreifen oder
nicht beschichteten Radfahr- oder Schutzstreifenabschnitten — von flieRendem und
ruhendem Kfz-Langsverkehr sowie vom Ful3gangerlangsverkehr und sonstigen
Hindernissen freigehalten werden kénnen,

e die begleitend eingefuhrten Halte- und Parkregelungen eingehalten bzw. ggf.
Uberwacht und durchgesetzt werden,

e der Kfz-Verkehr auf der verbleibenden Fahrbahn oder der querende
FuRgangerverkehr behindert wird,

e der Radverkehr nach Schaffung der Geschitzten bzw. griin beschichteten Radfahr-
oder Schutzstreifen zunimmt,

o die eindeutigere Begrenzung des Radfahrbereichs Auswirkungen auf das Verhalten
der Radfahrenden (z. B. Uberholen, Nebeneinanderfahren, Geschwindigkeiten)
hat,

e das subjektive Sicherheitsgefihl der Radfahrenden und die Attraktivitat der
Radverkehrsanlage insgesamt sich verbessert und

[N

»=Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen“ der Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen
(FGSV).
Neufassung fuir 2021 vorgesehen. Der Anbieter wirkt in den entsprechenden Gremien aktiv mit.
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e die objektive Verkehrssicherheit bzw. die Unfallsituation sich im Zuge der
Einfuhrung der Geschiitzten Radfahrstreifen und in den Jahren danach verandert,

e die verwendeten Schutzpoller bzw. Protektionselemente und die farbigen
Beschichtungen und Belage beschadigt bzw. abgenutzt werden oder sich in anderer
Form nachteilig veréandern.

Der Zwischenbericht stellt zunachst bisherige Erfahrungen mit Geschitzte
Radfahrstreifen und beschichteten Radverkehrsanlagen dar (Kapitel 2). Nach einem
Uberblick tiber die Methodik der Begleituntersuchung (Kapitel 3), stellt das Kapitel 4 das
vorlaufige Untersuchungskollektiv vor, bevor erste wesentliche Ergebnisse der
bisherigen Untersuchungen zu Geschitzten Radfahrstreifen und grin beschichtete
Radverkehrsanlagen in Kapitel 5 und 6 zusammengestellt werden. Im Kapitel 7 wird ein
erstes Fazit der Ergebnisse gezogen und ein Ausblick gegeben.

Bisherige Erfahrungen mit geschiitzten Radfahrstreifen und
beschichteten Radverkehrsanlagen — Uberblick Giber den Stand
in Deutschland und im Ausland

Geschitzte Radfahrstreifen in Deutschland und im Ausland
Begriff und Gestaltungmaglichkeiten der Schutzzone

Protected Bike Lanes oder Geschiitzte Radfahrstreifen sind ausschlieBlich dem
Radverkehr vorbehalten. Der Radverkehr wird mit diesem System nicht nur vom
motorisierten Individualverkehr, sondern auch vom Ful3verkehr getrennt.

Fur die Gestaltung der Schutzzone gibt es die unterschiedlichsten Mdglichkeiten. Bei
den Trennelementen stehen die verkehrssichere Gestaltung, die Beschaffenheit und die
Qualitat (Hohe, Reflexion, Dauerhaftigkeit und Stabilitdt) im Vordergrund. Die
eingesetzten Elemente dirfen die Sichtbeziehungen zwischen Kfz- und Radverkehr
dabei nicht behindern. Nach amerikanischen Empfehlungen ist zwischen den
Elementen, je nach Art, 3 bis 12 m vorzusehen.?

Flexible Leitpfosten sind bei der Gestaltung der Schutzzone eine verbreitete Art der
Trennung. Die Anfangsinvestitionen sind vergleichsweise gering. Hingegen sind die
langfristigen Instandhaltungskosten aufgrund der niedrigen Lebensdauer hoher. Bei
héherem Parkdruck sollte der Abstand zwischen den Leitpfosten minimiert werden.® Eine
einfache Installation erméglicht eine spatere Anderung der Trennung oder eine
Deinstallation der Protected Bike Lane. Die Leitpfosten kbnnen in der Mitte oder am
Rand der Schutzzone (zum Fahrstreifen) installiert werden, hierbei ist aber auf

2 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
3 Massachusetts Department of Transportation, 2015, S. 36 ff.

2021-03-29 - Bericht SenUVK Berlin_final.docx



PGV-Alrutz SenUVK, Begleituntersuchung Geschutzter Radfahrstreifen und Griinbeschichtung 3 von 89

ausreichende Abstande zu achten.+ Der geringe Platzbedarf ermdglicht zudem eine
Kombination mit anderen Trennelementen.

*® ®

!
»

>

: 3 ft Preferred

Abb. 2-1: Schematische Darstellung der flexiblen Leitpfosten (links) und der Poller (rechts) (U.S.
Department of Transportation, Mai 2015, S. 84)

Poller sind hingegen eine starre Losung. Sie stellen eine starke vertikale Barriere dar.
Je nach Abstand der Poller handelt es sich hierbei um eine kostenintensive MafRnahme,
denn bei erhbhtem Parkraumbedarf ist der Abstand zu minimieren. Handelt es sich um
eine StralR3e mit hohem Kfz-Aufkommen, sind starre Poller im Gegensatz zu den flexiblen
Leitpfosten besser geeignet. Zwar sind die Kosten dementsprechend hoch, allerdings
erhdhen sie nach Erfahrungen aus den USA auch die Sicherheit.s

Ist das Verkehrsaufkommen sehr stark bzw. der Schwerlastverkehr sehr hoch, kdnnen
auch Betonbarrieren eingesetzt werden. Sie bieten den groRtmoglichen Schutz der
Radfahrer. Im Gegensatz zu anderen Losungen sind hier die Kosten gering und die
Wartung ist nicht intensiv. Betonbarrieren sind gestalterisch eher unattraktiv und kdnnen
eine gesonderte Entwasserung- und Servicefahrzeuglosung erfordern.s

4 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
5 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
6 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
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Abb. 2-2: Schematische Darstellung der Betonbarrieren (links) und der Betonbordsteine (rechts) (U.S.
Department of Transportation, Mai 2015, S. 85)

Eine weitere Mdglichkeit sind Betonbordsteine. Diese kdnnen entweder eingegossen
oder vorgefertigt werden. Betonbordsteine sind aufwandig zu konstruieren und zu
installieren. Sie kdnnen allerdings eine langlebige, attraktive und pflegearme Lésung
darstellen.”

Maintain
consistent

space

s tias -
oEiween

planters

L 31 Typical

7 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
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Abb. 2-3: Schematische Darstellung der Pflanzkibel (U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S.
86)

Pflanzkibel kdnnen ebenfalls als Trennelement eingesetzt werden. Die erforderliche
intensive Pflege erhoht die Instandhaltungskosten, sodass hier Kosten und Nutzen
abzuwagen sind.s

Niedrige lineare Barrieren sind ein kostenglnstiges Trennelement. Aufgrund ihrer langen
Haltbarkeit und der nahezu kontinuierlichen Trennung kann dieses Trennelement eine
gute Losung sein. Beim Einsatz dieser Elemente kdnnte die Breite der Schutzzone
minimiert werden, allerdings wird so nicht der gewtinschte Komfort und das gleiche Mal3
an Schutz geboten.® Insgesamt wird diese Art der Trennung selten eingesetzt.

Abb. 2-4: Schematische Darstellung der niedrigen linearen Barrieren (U.S. Department of
Transportation, Mai 2015, S. 87)

Eine Kombination aus den unterschiedlichen Trennelementen ist ebenfalls méglich.
Beispielsweise konnen Pflanzkibel oder starre Barrieren vor allem zu Beginn einer
Protected Bike Lane eingesetzt werden, um die Trennung zu verdeutlichen.x

8 Massachusetts Department of Transportation, 2015, S. 36 ff.
9 U.S. Department of Transportation, Mai 2015, S. 84 ff.
10 Massachusetts Department of Transportation, 2015, S. 36 ff.
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Subjektive Sicherheit und Verkehrssicherheit

Aus dem Fahrrad-Monitor Deutschland 2019 lassen sich Aussagen uber das
Sicherheitsgefiihl Radfahrender treffen. Es gaben 44 % der Befragten an, dass sie sich
im StralRenverkehr eher nicht oder Gberhaupt nicht sicher flihlen. Dabei entstehen die
grollten Unsicherheiten aufgrund von ,zu viel Verkehr* und ,rlcksichtslosen
Autofahrern® (jeweils 68 %). Durch zu wenig separate Radwege fiihlen sich 59 % der
Befragten unsicher. Kfz, die den Radweg als Haltezone betrachten, verursachen bei
42 % ein Gefuhl der Unsicherheit. Auf einem getrennten Geh- und Radweg (44 %) und
auf einem baulich getrennten bzw. selbststandig gefiihrten Radweg (53 %) fuihlen sich
die Befragten sicher. Bei 82 % der Befragten l6st das Fahren im Mischverkehr ohne
markierten Radfahrstreifen Unsicherheiten aus.* Die Umfrage bestatigt auch den ADFC
Fahrradklima-Test 2018. Hier gaben 81 % der Befragten an, dass es ihnen wichtig bzw.
sehr wichtig sei, an einer Stral3e getrennt vom Autoverkehr zu fahren.:

Bei einer Evaluierung in funf amerikanischen Stadten hat sich ein verbessertes
Sicherheitsgeftihl durch die Protected Bike Lane gezeigt. 96 % der Radfahrenden gaben
an, dass die geschiitzten Radwege ihre Sicherheit verbessern. Geschiitzte Radwege
sind fur 89 % der Befragten subjektiv sicherer als andere Radverkehrsanlagen. Durch
einen durchgangigen physikalischen Schutz erhéht sich das Gefiihl der Sicherheit. Eine
reine weil3e Linie wird hingegen als weniger sicher empfunden. Schon allein der Einsatz
von Plastikpfosten, die kaum Schutz bieten, erhdht das Sicherheitsempfinden der
Radfahrenden.=

In einer Untersuchung der Unfallforschung der Versicherer wurden sechs

Radfahrstreifen in Berlin mit Langsparkstanden zwischen Radfahrstreifen und Kfz-

Fahrstreifen einbezogen. Nach Darstellung der UDV haben diese Ahnlichkeit mit

Geschutzten Radfahrstreifen. In der Tendenz zeigten sich folgende Ergebnisse:

e Im Vergleich zu Radfahrstreifen und Schutzstreifen haben sie hohere Unfalldichten,
aber deutlich weniger ausgepragt hohere Unfallraten.

e Es ereigneten sich ausschlie3lich Unfélle der Unfallkategorie 3 (Unfalle mit
Leichtverletzten)

e An Knotenpunkten zeigten sich anteilig mehr Abbiegeunfélle, an Streckenabschnitte
anteilig mehr Fahrunfalle

e Bei Verhaltensbeobachtungen an vier Anlagen wurden hohe Stdrungsraten fir
Radfahrende durch ein-/ausparkende Kfz und durch kurzes Uberfahren durch Kfz

11 Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH, 2019, S. 68 ff.
12 Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club, 2019
13 Monsere, 2014, S. 11 ff.
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beobachtet, Abbiegefehler von Kfz und ,Vorrangmissachtungen durch zu Fuf®
Gehende waren zu jeweils 38% Ursache von beobachteten Konflikten.

Zur Einordnung der Untersuchungsergebnisse ist zu berlcksichtigen:

e Untersucht wurden altere Anlagen und ein sehr kleines Kollektiv: z. B. wurden (nur)
vier Streckenabschnitte mit 1,3 km Lange mit ,homogenen“ Merkmalen mit 82
Radfahrstreifen und Schutzstreifen mit 65,8 km Lange verglichen. Nur 8
verhaltensbedingte Konflikte gegentber 154 bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen
wurden beobachtet.

e Der Bericht enthalt keine Angaben zu Sicherheitstrennstreifen und
Sichtbeziehungen an Einmindungen/ Knoten, insbesondere zwischen
Radfahrstreifen und parallelen Kfz-Fahrstreifen.

e Radfahrstreifen mit zur Fahrbahn angrenzenden Parkstreifen entsprechen nicht
dem Typ der in Berlin realisierten Geschuitzten Radfahrstreifen.

In New York sind seit 2007 Uber 48 Kilometer geschiitzte Radfahrstreifen entstanden.
Hier wurden im Jahr 2014 die Auswirkungen untersucht. Die Unfalle mit Verletzten sind
um 17 % zuriickgegangen und 22 % weniger zu Fuld Gehende wurden verletzt. Trotz
der steigenden Anzahl Radfahrender ist die Anzahl der Unfélle leicht zurlickgegangen.
In den Jahren von 2001 — 2013 ist das Risiko, sich bei einem Fahrradunfall schwer zu
verletzten, auf den Straf3enabschnitten um 75 % gesunken.

Regelwerke und Praxisbeispiele in Deutschland

In der neuen Fassung der ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen® der FGSV, die voraussichtlich 2021 veroffentlicht wird, wird das
Fuhrungselement Geschitzte Radfahrstreifen aufgegriffen und als Sonderform der
Fuhrung straBenbegleitender Radwege behandelt.

Im zweiten Quartal des Jahres 2019 wurde in Darmstadt auf einem Teilstlick der
Rheinstral3e (300 m) stadteinwarts ein Geschitzter Radfahrstreifen installiert (Abb. 2-5).
Dieser ist 2,30 m breit und durch Betonpoller vom Kfz-Verkehr getrennt. Die Trennung
zum FulBverkehr wird Uber eine Bordsteinkante erreicht. Fir die ansassigen
Einzelhandler und den Lieferverkehr wurde eine Ladezone von 30 m Lange eingerichtet.

14 Richter, T. et al: Sicherheit und Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfuhrungen. Forschungsbericht Nr.
29 der UDV, Berlin 2019

15 New York City Department of Transportation, 2014, S. 2
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Abb. 2-5: Rheinstraf3e vorher (links) und nachher (rechts) (Wissenschaftsstadt Darmstadt, 2019)

In Hamburg begannen im November 2019 Bauarbeiten auf der Hannoverschen Stral3e.
Hier entstehen zwei Radfahrstreifen mit jeweils 2,25 m Breite. In Richtung Norden wird
der Radfahrstreifen durch einen doppelten Bordstein vom Kfz-Verkehr getrennt. Dieses
soll fir mehr Sicherheit der Radfahrer sorgen und das Zuparken der Radverkehrsanlage
durch den Kfz-Verkehr verhindern. In Richtung Suden lasst sich kein geschitzter
Radfahrstreifen realisieren, da hier die Parkstande erhalten bleiben missen. Der hier
entstehende Radfahrstreifen wird durch einen Breitstrich optisch von der Fahrbahn
getrennt.z

Ein weiteres Beispiel ist in Hamburg die Caffamacherreihe, in der ein Radfahrstreifen mit
Trennelementen entgegen der Einbahnrichtung vom Kfz-Verkehr installiert sowie ein
provisorischer Geschutzter Radfahrstreifen entgegen der Fahrtrichtung einer
EinbahnstraRe, mit Parken hinter dem Radfahrstreifen eingerichtet wurde (Abb. 2-6,
Abb. 2-7).

ks

oPcv-Ar R

Abb. 2-6: Caffamacherreihe, Hamburg Abb. 2-7: Caffamacherreihe, Hamburg
(Foto: PGV-Alrutz) (Foto: PGV-Alrutz)

16 Freie und Hansestadt Hamburg, Bezirk Harburg, 2019
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In Hannover wurden wahrend einer mehrwdchigen Grof3veranstaltung (Maschseefest)
ein provisorischer Geschitzter Radfahrstreifen am Rudolf-von-Bennigsen-Ufer
eingerichtet. Dieser diente zum Schutz vor dem Zuparken in diesem Bereich (Abb. 2-8).
Ein Radfahrstreifen mit Doppelmarkierung und baulichen Trennelementen entgegen der
Einbahnrichtung gibt es in Hannover in der Schillerstrale und Jagerstral3e (ohne
bauliche Trennung, Abb. 2-9 und Abb. 2-10).

Abb. 2-8: Rudolf-von-Bennigsen-Ufer, Abb. 2-9: Schillerstrafl’e, Hannover (Foto:
Hannover (Foto: PGV: Alrutz) PGV: Alrutz)

Abb. 2-10:  Jagerstralle, Hannover (Foto:
PGV-Alrutz)

In Mainz wurde ein Geschitzter Radfahrstreifen mit einfachen Mitteln in Teilabschnitt mit
zuvor haufigem Halten oder Parken auf dem Radfahrstreifen eingerichtet. Aus
Ludwigshafen und Stuttgart sind Geschitzte Radfahrstreifen auf kurzen Teilabschnitten
von StralRen mit hohem Parkdruck (Abb. 2-11, Abb. 2-12) bzw. in einer Knotenzufahrt
einer in Gegenrichtung getffneten Einbahnstralle bekannt.

RP@V
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Abb. 2-11:  Geschutzter Radfahrstreifen an Stelle  Abb. 2-12:  Geschutzter Radfahrstreifen in
mit haufigen Parkverstd3en (Foto: Ludwigshafen
Franziska Voigt, Stadt Mainz)
2.14 Regelwerke und Beispiellésungen im européischen Ausland

PGV
1177117

Danemark

In  Kopenhagen werden oftmals Radverkehrsanlagen angelegt, die ein
Nebeneinanderfahren und gleichzeitiges Uberholen eines Dritten ermoglichen. Sie sind
in der Regel durch einen halbhohen Bord vom Kfz-Verkehr getrennt und durch einen
zweiten Bord zum Gehweg abgegrenzt. Der Einsatz von Pollern zur Trennung des
Radverkehrs zum motorisierten Individualverkehr wird weitestgehend vermieden. Derart
Geschuitzte Radfahrstreifen bendtigen nach Einschatzung der Stadt Kopenhagen zum
einen zu viel Platz, zum anderen werden in Kopenhagen Poller an Stellen aufgestellt,
wo das Parken verboten ist. Dieses wirde zu einer zusatzlichen Irritation der
Verkehrsteilnehmenden fuhren. Dennoch sind die Radverkehrsanlangen getrennt vom
motorisierten Individualverkehr und stellen somit eine Art der Geschitzten
Radfahrstreifen dar.”” Bei Umfragen gaben 77 % aller Kopenhagener an, dass sie sich
im StralRenverkehr mit dem Fahrrad sicher fuihlen. Dieses fuhrt die Stadtverwaltung auf
die vielen vollstandig separierten Radverkehrsanlagen zuriick.

Niederlande

Die niederlandischen Regelwerke empfehlen einen mindestens 0,5 m breiten
Trennstreifen zwischen Radfahrstreifen und Kfz-Fahrstreifen fur innerortliche Stral3en
mit Fahrbahnbreiten von 10,3 bis 11,8 m, mit 1,7 bis 2,25 m breiten Radfahrstreifen und
je einem Kfz-Richtungsfahrstreifen. Dieser bewirkt nach Verhaltensbeobachtungen,
dass Radfahrende — auch bei Uberholungen - nicht zu weit links fahren und Kfz -
insbesondere Lkw — mit Fahrlinie an der fahrbahnseitigen Begrenzung den
Bewegungsraum des Radverkehrs berthren. Der Trennstreifen kann mit

17 City of Copenhagen, 2013
18 City of Copenhagen, 2019
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221

Fahrstreifenbegrenzungslinien markiert oder mit abweisenden baulichen Elementen
ausgestattet werden.

Norwegen

Das nationale norwegische Regelwerk trifft zu geschitzten Radfahrstreifen keine
Aussagen. Nach dem Regelwerk der Stadt Oslo sollen Radfahrstreifen als ,neue
Loésung“ baulich von Kfz-Fahrstreifen abgetrennt werden, wenn das subjektive
Sicherheitsgefiihl oder die Verkehrssicherheit dies erfordern. Dies gilt besonders in
Strallen mit 6ffentlichem Verkehr, einem hohen Anteil groRer Fahrzeuge oder hohen
Geschwindigkeiten. Die Abtrennung kann als halbhoher Bord, mit taktilen Elementen,
mit Grinelementen oder mit Verkehrsinseln gestaltet werden.z

Beschichtete Radverkehrsanlagen in Deutschland und im Ausland

Einfarbungen von Radverkehrsanlagen werden in Deutschland und Europa bislang fast
ausschlief3lich fur rote Einfarbungen diskutiert.

Regelwerke und Beispiele in Deutschland

Die Richtlinien fir die Markierung von Straen (RMS 1980/1993) behandelt das Thema
nicht ausdricklich. Im Entwurf 2015 fur eine neue RMS fur Stadtstraf3en wird das Thema
nur am Rande erwahnt. ,In Problembereichen wird die Kennzeichnung des
Radfahrstreifens durch das Sinnbild 'Fahrrad' oder durch Roteinfarbung [...] empfohlen®
(RMS - StadtstraRe, Entwurf: 25.05.2015, S. 12). Gleiches wird flir Radwege an stark
frequentierten Zufahrten und an Haltestellen als Mdoglichkeit zur Verdeutlichung
empfohlen.

In den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) wird im Kapitel 6.1.7.4
(Radfahrstreifen) auf Seite 84 darauf eingegangen, dass Radfahrstreifen ,mit farblicher
und/oder materialmafiger Differenzierung zur Fahrbahn angelegt oder nachtraglich von
der (unveranderten) Fahrbahn abmarkiert werden“ kdnnen.

Nach der ERA 2010 erfolgen ,Einfarbungen zwischen den Markierungen von Rad-
verkehrsanlagen (...) aus Sicherheitsgrinden nur an besonderen Konfliktbereichen,
z.B. im Zuge gekennzeichneter Vorfahrtstrallen und an Knotenpunkten. Als
Markierungsfarbe fir Radverkehrsanlagen sollte rot verwendet werden.” (S. 77f.)
Zudem wird ein ,einheitliches Erscheinungsbild* der Radverkehrsanlagen im Seitenraum
innerhalb einer Kommune als sinnvoll erachtet.

19 CROW-Fietsberaad: Design Manual for Bicycle Traffic. Ede 2016

CROW-Fietsberaad: Fietsberaadnotitie: Aanbevelingen fiets- en kantstroken. Ede 2016
20 Statens Vejvesen, Vegdirektoratet: Sykkelhandboka. Handbok V 122. Oslo 2014
21 Oslo kommune, byetaten: Oslostandarden for Sykkeltilrettelegging. Oslo 2017

BGIV

2021-03-29 - Bericht SenUVK Berlin_final.docx ’l,,



12 von 89

SenUVK Begleituntersuchung Geschutzter Radfahrstreifen und Grinbeschichtung PGV-Alrutz

2.2.2

RGY
1117

Aus deutschen Stadten sind, wie etwa aus Hannover, Hamburg und Frankfurt/Main,
bislang nur einzelne streckenhafte Roteinfarbungen von Schutz- bzw. Radfahrstreifen
bekannt.

Regelwerke und Anwendung im Ausland
Niederlande

Im niederlandischen Regelwerk wird eine rote Farbgebung als ,Standard“ benannt und
zwar fur Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstreifen.z Es wird erwahnt, dass rot
beschichtete Radverkehrsanlagen einen positiven Einfluss auf die Bemerkbarkeit und
die Orientierung haben, z.B. eine Kontinuitdat im Verlauf einer Fahrradroute
verdeutlichen, und es wird vermutet, dass sie einen positiven Einfluss auf den
Fahrkomfort und die Verkehrssicherheit haben. Eine Sicherheitsverbesserung ist
allerdings nicht eindeutig belegt. Der Einsatz von rotem Asphalt ist inzwischen in den
Niederlanden weitestgehender Standard.

Schweiz

In Schweizer Regelwerken gibt es keine Aussagen zu streckenhaften Einfarbungen von
Radverkehrsanlagen. Die Einfarbung der Radstreifen= im Bereich des Knotenpunkts
wird als Mdéglichkeit bei infrastrukturbezogener Pravention benannt, der durchgehenden
(Gelb-)Markierung des Radstreifens aber eine hohere Bedeutung beigemessen.z An
anderer Stelle weist die Beratungsstelle fur Unfallverhitung (BFU) ausdricklich darauf
hin, dass die Einfarbung der Radstreifenbereiche zurtickhaltend erfolgen sollte, ,um die
erhdhte Aufmerksamkeit wirklich nur auf die geféahrlichen Stellen zu lenken®.z Grundlage
ist eine Weisung des Bundes von 2013, die einen restriktiven Umgang mit flachigen
Markierungen festlegt: ,Eingefarbt wird jener Bereich, wo eine erhdhte Gefahr besteht,
dass der motorisierte Verkehr beim Queren des Radstreifens das Vortrittsrecht der
Radfahrer missachtet.“»

22 CROW-fietsberaad 2016, S. 181 f.

23 In der Schweiz wird bei Radstreifen weniger deutlich zwischen den verschiedenen Arten
unterschieden als bei Radfahrstreifen und Schutzstreifen in Deutschland.

24 BFU 2012, S. 254
25 BFU 2017,S.2
26 UVEK 2013,S.5
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Norwegen

Nach dem nationalen norwegischen Regelwerk kdnnen Radfahrstreifen einen eigenen,
von den Kfz-Fahrstreifen abweichende Belag bzw. Farbe haben, wenn diese auf ganzer
Lange einer Strecke eingesetzt wird.? Das Regelwerk der Stadt Oslo definiert fur
Radfahrstreifen auf Streckenabschnitten seit 2017 demgegeniber einen roten Asphalt
bzw. Belag als Regel. Bereiche, die nicht Radfahrenden vorbehalten sind oder in denen
der Radverkehr keinen Vorrang gegenuber anderen Verkehrsarten hat, werden dabei
nicht rot beschichtet bzw. gestaltet.z

Schweden

In Stockholm, Malmo und Lund werden flachige Rotfarbungen fur die Fahrbahn in Hohe
von Bushaltestellen verwendet, allerdings nicht auf Schutz- oder Radfahrstreifen und
auch nicht auf Radverkehrsfurten.

Bisherige Untersuchungen

Nach ALRUTZ et al. farbten einige Stadte schon in den 1980ern Radfahrstreifen ein, in
der Regel rot, um sie besser hervorzuheben. Als Beispiel wird Offenbach genannt, hier
konnte beobachtet werden, dass auf den entsprechenden Streckenabschnitten zu
StoRRzeiten (z. B. Schulbeginn und -ende) die Kfz-Fahrenden deutlich vorsichtiger
unterwegs waren. Allerdings wurden die Radfahrstreifen zu verkehrsschwachen Zeiten
nicht besser oder sogar schlechter akzeptiert. Hier gab es sowohl vorher als auch
nachher keine Unfélle, allerdings wurde anfanglich haufiges Zuparken des
Radfahrstreifens und Verhaltensunsicherheiten beobachtet, was sich aber nach einer
,Gewdhnungsphase® legte.»

In Long Beach, Kalifornien wurde im Jahr 2010 eine 1,80 m breite Griinbeschichtung auf
dem rechten Fahrstreifen einer vierstreifigen Stral3e aufgebracht. Hierdurch sollte
optisch darauf aufmerksam gemacht werden, dass diese ,shared lane“ von Autos und
Fahrradern gemeinsam genutzt wird. Die Einrichtung dieser ,shared lane* wurde von
einem Grol3teil der Nutzer positiv bewertet. Nach zwdlf Monaten wurden wéahrend eines
dreitdgigen Zahlzeitraumes 94 % mehr Radfahrende gezahlt als vor der
Grinbeschichtung. AuRBerdem reduzierte sich der Anteil der Radfahrenden, die den
Birgersteig nutzten, von 40 % auf etwa 21 %. Die Anzahl der Unfélle mit Beteiligung von
Radfahrenden hat sich nach der Griinbeschichtung im Vergleich zu vorher nicht
verandert.* Hieraus wird ersichtlich, dass eine Einfarbung durchaus Einfluss auf die
Nutzung haben kann, auch wenn keine Aussagen zur Sicherheit getroffen werden
kénnen. Es wird aber relativiert dadurch, dass fast jede Art von MalRBhahmen, die von

27 Statens Vejvesen, Vegdirektoratet: Sykkelhandboka. Handbok V 122. Oslo 2014
28 Oslo kommune, byetaten: Oslostandarden for Sykkeltilrettelegging. Oslo 2017
29 Alrutz etal., 1989

30 KAO 2010, S. 8f.
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Radfahrenden als Verbesserung wahrgenommen wird, zu einer Steigerung des
Radverkehrsaufkommens flhrt, teilweise durch Verlagerung von anderen Strecken,
teilweise durch Neuverkehr.

Die Verkehrsbehorde von New York City hat an funf StralRenabschnitten Radfahrstreifen
streckenhaft mit griner Markierung versehen und diese im Vergleich zu drei
StraRenabschnitten ohne Einfarbung untersucht.» Es gab keine Vorher-Nachher-
Zahlungen, so dass die Steigerung des Radverkehrsaufkommens nicht gemessen
wurde. Die grun beschichteten Abschnitte werden im Durchschnitt aller StraRen haufiger
von parkenden Kfz freigehalten. Allerdings erweist sich bei der Auswahl der
StralRenabschnitte, dass es auch Straflen ohne Einfarbung gibt, die (Spalte 11 in Abb.
2-13) nie von Fahrzeugen besetzt sind (Bleecker Street (MN), Zeile 6). Gleichfalls gibt
es StralRenabschnitte mit Einfarbung, die einen gleich hohen Zeitanteil nicht frei
befahrbarer Radfahrstreifen haben wie die nicht beschichteten (Clinton Street (MN),
Zeile 2 gegenlber E. 10th Street (MN), Zeile 7). In den Gesamtzahlen scheinen die
Daten eine positive Wirkung der Einfarbung zu ergeben, was sich bei genauerer
Betrachtung der Einzelergebnisse allerdings relativiert.

Eine Besonderheit der untersuchten New Yorker Radfahrstreifen ist, dass diese teilweise
in EinbahnstrafRen am linken Fahrbahnrand markiert sind.

#1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Laneis clear :
when cyclist
_.....Driver Behavior. .. _present? _ :
: On Bicycles
* Standing | bike © In " as % of
in bike Drivingin = lane travel all

lan

16% 2% 83% [13%) 9%
: 93% : 13% :

e PM rush (4pm-6pm)

Kfz stehen, Kfz fahren auf Radfahrstreifen, Markierung, Fahrstreifen

Abb. 2-13:  Wesentliche Ergebnisse der Untersuchung griin gefarbter Radfahrstreifen im Vergelich nicht
zu nicht beschichteten Radfahrstreifen (NYCDOT 2011, Chart 2)

Im Rahmen des Modellvorhabens ,Schutzstreifen auflerorts” (ALRUTZ et al. 2018)
wurden neu angelegte Schutzstreifen aul3erorts und die gleichzeitige Festlegung einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h in einer umfangreichen Vorher-Nachher-

31 NYCDOT 2011
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Untersuchungen betrachtet. Die Kfz-Belastungen lagen unter 4.000 Kfz pro Tag, die
Radverkehrsbelastungen waren i.d.R. (sehr) gering. Dabei wurden von 18 Strecken auf
Grund lokaler Vorgaben zwei mit einer streckenhaften Roteinfarbung versehen.

Das Fazit einer Wirkungsuntersuchung ist: ,Eine Roteinfarbung der Schutzstreifen
kbnnte nach den Ergebnissen der Untersuchung (nur zwei Strecken) und den
Eindricken aus dem Ausland verstarkende positive Wirkungen haben. ,Er empfiehlt
aber auch, dass, bevor die Roteinfarbung als eine Regelausbildung zur Anwendung
kommt, Erfahrungen auf breiterer Basis gesammelt werden, da die vorliegenden
Erkenntnisse nur auf den Ergebnissen von zwei Beispielstrecken beruhen® .=

Bei einer Befragung im Internet gaben 21.000 Personen ihre subjektive Einschatzung
unterschiedlicher Verkehrssituationen an Strecken anhand von Fotomontagen an. Dabei
wurden Radverkehrsanlagen nach verschiedenen Merkmalen bewertet, wie Breite der
Radverkehrsanlage, mit oder ohne Parken, Abtrennungen zum flieBenden Kfz-Verkehr
und auch flachige Einfarbungen auf der Strecke, hier als Grunfarbung. Die in der Realitat
objektiv unfalltrdchtigeren Knotenpunkte waren in dieser Studie kein Thema. Dabei kam
heraus, dass einige Nutzende sich auf einer Radverkehrsanlage mit einer
Grlunbeschichtung sicherer fiihlen (vgl. Abb. 2-14 und Abb. 2-15) und das umso mehr,
je schlechter die Radverkehrsanlage ausgebaut ist. (FIXMYCITY TEAM 2020)
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Abb. 2-14: 80 % der befragten Radfahrenden fiihlen sich bei einem schmalen Radfahrstreifen ohne
parkende Autos bei Grinfarbung ,sicher oder sehr sicher”, ohne Griinfarbung sind es 69 %
(FIXMYBERLIN TEAM 2020)

32 Alrutz 2018. Betrachtet wurden die Geschwindigkeiten von Kfz beim Uberholen und die Mitnutzung
der Schutzstreifen durch Kfz.
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Abb. 2-15: 78 % der befragten Radfahrenden fuhlen sich bei einem breiten Radfahrstreifen mit
parkenden Autos rechts davon bei Grinfarbung ,sicher oder sehr sicher, ohne Griinfarbung
sind es 71 % (FIXMYBERLIN TEAM 2020)

Zusammenfassung bisheriger Erfahrungen
Geschutzte Radfahrstreifen

Geschiitzte Radfahrstreifen werden bislang vor allem in den USA eingesetzt. Die bislang
sehr wenigen Untersuchungen weisen darauf hin, dass sie auf eine hdhere Sicherheit
des Radverkehrs hinwirken und das subjektive Sicherheitsgefuhl Radfahrender stéarken
konnen.

In Deutschland gibt es bislang nur wenige Anwendungsfélle, unter anderem entgegen
der Hauptfahrrichtung in EinbahnstralRen. Die Breiten fast aller deutschen Anlagen
reichen nicht fiir Uberholungen unter Radfahrenden aus.

Farbige Beschichtungen

Zu streckenhaften Einfarbungen bestehen bisher wenig veroffentlichte Erkenntnisse,
insbesondere nicht aus empirischen Untersuchungen, weder zu Unfallanalysen noch zu
Konfliktbeobachtungen oder Nutzenden-Befragungen. Nach einer Untersuchung in New
York City kann das Halten und Befahren von gruin beschichteten Radfahrstreifen durch
Kfz vermindert werden, es wird aber nicht komplett verhindert.
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3.2

3.3

Methodik/ Vorgehen bei der Begleituntersuchung
Abstimmungsprozess

Im Rahmen der Begleituntersuchung fanden kontinuierliche Gesprache in enger
Zusammenarbeit mit der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
(SenUVK) und der GB infraVelo GmbH statt (Stand Dezember 2020 insgesamt elf
Termine). Zudem wurden Maflinahmen in den quartalsweise stattfindenden
Steuerungsrunden zwischen den Bezirken und SenUVK festgelegt und bestimmt.
Daruber hinaus gab es fortlaufend bi- oder trilaterale Gesprache zwischen SenUVK
(Radverkehrsgruppe 1V B 3) sowie GB infraVelo GmbH und den betroffenen Bezirken in
Berlin, deren Ergebnisse SenUVK IV B 3 sowie GB infraVelo GmbH bei den Gesprachen
einflieen liel3.

Zusatzlich fanden zahlreiche bilaterale Abstimmungen zwischen Gutachtern und
SenUVK sowie GB infraVelo GmbH auf digitalem Weg statt.

Auswahl der Streckenabschnitte — Ubersichtstabelle

Im ersten Schritt wurde eine Ubersichtstabelle mit geplanten MaRnahmen von der
SenUVK zur Verfigung gestellt, die StraRenabschnitte mit Informationen zum Stand des
jeweiligen Vorhabens enthielt. Grundséatzlich kamen nur Bestandsstrallen &lter als 5
Jahre in die engere Auswahl, da hierdurch vorherige Gewahrleistungsanspriiche
abgelaufen waren. Daritiber hinaus wurden vorliegende Planungsdaten und Grundlagen
zu den geplanten MalRnahmen gesichtet und ausgewertet. Diese Ursprungstabelle
wurde sukzessiv im weiteren Verlauf der Begleituntersuchung fortgefiihrt und
weiterentwickelt. Sie enthalt u. a allgemeine  Informationen (Bezirk,
Abschnittsbezeichnung, Lange), Art der Malinahme (Geschitzte Radfahrstreifen oder
Grinbeschichtung), Angaben zu Verkehrsstarken des Rad- und Kfz-Verkehrs und
dokumentiert die Umsetzung der MafRnahme sowie den Evaluierungsprozess. Da
insbesondere bei den Geschitzten Radfahrstreifen-StraRenabschnitten urspriinglich
nicht feststand bzw. in einigen Fallen noch immer nicht definitiv feststeht, welche dieser
Vorhaben noch innerhalb der insgesamt bis 2022 vorgesehenen Laufzeit der
Untersuchung zur Umsetzung kommen werden, muss die Tabelle laufend angepasst
werden. Hauptsachlich bei den Geschiitzten Radfahrstreifen-Stralienabschnitten
musste zudem bei einigen Vorhaben auf die Vorher-Untersuchung verzichtet werden, da
die Realisierung als Geschitzte Radfahrstreifen erst zu einem Zeitpunkt beschlossen
wurde, als die Bauarbeiten schon begonnen hatten; auch bei MaRnahmen, die wahrend
der Coronapandemie zunachst provisorisch mit Baustelleneinrichtungen als sogenannte
,Pop-Up“ oder ,TEER*“MalRnahmen realisiert wurden und 2021 verstetigt werden
sollen, wird ein Vergleich der Vorher- und Nachher-Situation nicht méglich sein.

Ortsbesichtigung der Streckenabschnitte

Nach Aufnahme in das Untersuchungskollektiv durch die SenUVK erfolgte bei einer
Ortsbesichtigung eine detaillierte fotographische Dokumentation des Abschnitts, zum
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einem vor und zum anderen nach Umsetzung der MaRnahme. Es erfolgte eine
Befahrung mit dem Rad sowie eine Ortshegehung durch erfahrenes Personal, um mit
geschultem Blick eine erste Einschatzung der verkehrlichen und stadtebaulichen
Situation zu erhalten. Dabei wurden die Abschnitte mit einer GPS-Kamera, inkl.
Blickrichtung dokumentiert, sodass die Fotos im Nachgang noch genau verortet werden

konnen.

Eine Auswahl von Streckenabschnitten mit der Vorher-Nachher-Situation zeigen

folgende Abbildungen (Abb. 3-16 bis Abb. 3-27):

© PGV-Alrutz

Abb. 3-16:  Habelschwerdter Allee_Thielallee ~ Abb. 3-17:  Habelschwerdter Allee_Thielallee
vorher nachher

oPev-Artz [l : © PGV-Alrutz

Abb. 3-18: Kastanienallee vorher Abb. 3-19: Kastanienallee nachher
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Abb. 3-20: KatzbachstralRe vorher

v © PGV-Alrutz

Abb. 3-22: Lahnstraf3e vorher Abb. 3-23: Lahnstral3e nachher

© PGV-Alrutz

Abb. 3-24: Proskauer Stral3e vorher Abb. 3-25: Proskauer StralRe nachher
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Abb. 3-26:  Werbellinstral3e vorher Abb. 3-27:  Werbellinstra3e nachher (kurz
nach Beschichtung, noch ohne
Fahrrad-Symbole)

Verhaltensbeobachtung

Das Ziel der Verhaltensbeobachtung mittels Videotechnik ist es, sicherheitsrelevante
Verhaltensweisen und Interaktionen zwischen den Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden im Vorher- wie auch im Nachher-Zeitraum zu erfassen.

Erhebungsmerkmale in dem in der Regel vierstiindigen Aufnahmezeitraum (7-11 Uhr

oder 13-17 Uhr) sind:

e  Querschnittsbelegung von jeweils etwa 100 alleinfahrenden Radfahrenden pro
Standort (Fahrbahn- oder Gehwegnutzung, Fahren in Gegenrichtung),

e Interaktionen (bis zu 100) zwischen Rad- und Kfz-Verkehr (Abstandsverhalten zu
ruhendem und flieRendem Verkehr, Uberholvorgange),

e Geschwindigkeiten des Radverkehrs,

e Anzahl und Verhalten querender und z.B. links abbiegender Radverkehr,

e Qualitative Beschreibung des Verhaltens von Radfahrenden an Bushaltestellen
oder bei Fulzgangern im Querverkehr.

Die entsprechenden Erhebungsmerkmale bzw. Kenngrof3en wurden in einem bis zu
30 m langen Untersuchungsbereich ermittelt. Um die Querschnittspositionen der
Verkehrsteilnehmenden zu bestimmen, wurde vor Ort ein Messraster definiert und
videotechnisch aufgenommen (Abb. 3-28). Die Messpunkte wurden fir die Auswertung
auf den Monitor bzw. eine Folie Ubertragen und Uber Linien zu einem Raster miteinander
verbunden. Die Kamera wurde in einer Hohe von ca. 2,50 m an einem Baum oder
Laterne positioniert. Zu beiden Erhebungen wurde der gleiche Videostandort und -zeit
gewahlt, um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten.
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Untersuchungsbereich

Abb. 3-28:  Untersuchungsbereich

An jedem Standort wurde die Flachennutzung und die Fahrgeschwindigkeiten der ersten
100 alleinfahrenden Radfahrenden erfasst und ihr Verhalten beobachtet. Es kann davon
ausgegangen werden (wie vergangene Untersuchungen es belegen), dass das
Verhalten jener 100 Radfahrenden Aussagen/ Tendenzen zum allgemeinen Verhalten
zulasst. Als Alleinfahrt wurde die Fahrt eines beobachteten Verkehrsteilnehmenden
gewertet, wenn beim Befahren des gesamten Untersuchungsbereichs keine anderen
Verkehrsteilnehmenden im Videobild erkennbar waren und Uber einen Zeitraum von
mindestens vier Sekunden keine anderen Verkehrsteilnehmenden in den
Untersuchungsbereich einfuhren. Hiermit sollten Sondereinflisse ausgeblendet werden,
etwa wenn

e Radfahrende bei Uberholungen anderer Radfahrender von  einer

Radverkehrsanlage auf einen Kfz-Fahrstreifen ausweichen oder
e Radfahrende, die Kinder auf dem Fahrrad begleiten, den Gehweg nutzen.

An jedem Standort wurden bis zu 100 Interaktionen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr

ausgewertet. Mit diesen Verkehrsverhaltensanalysen wurden wechselseitige

Verhaltensweisen von  Verkehrsteilnehmern, die in einem Verkehrsraum

aufeinandertreffen, bewertet (Interaktionen). In Anlehnung an vorliegende

Untersuchungen werden Interaktionen, Behinderungen und kritische Situationen wie

folgt definiert:

e Interaktionen sind ,Vorgéange, die infolge eines zeitlich-raumliches
Zusammentreffens eine gegenseitige Abstimmung zweier Verkehrsteilnehmer
notwendig machen®.

. Behinderungen sind ,Abweichungen vom Normverhalten, die durch das Verhalten
eines anderen Verkehrsteilnehmers erzwungen werden®.
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e Eine kritische Situation ist eine ,Gefdhrdungssituation, bei der gerade durch das
Fehlen einer kontrollierten vorausschauenden Anpassung eine mogliche
Kollisionsgefahr gegeben ist“.=
Fir die Interaktion ,Uberholen Vorbeifahrt Kfz-Rad“ wurden nur Uberholungen ohne
Gegenverkehr ausgewertet. Aus einem Uberholen mit héherer Geschwindigkeit und
geringem Seitenabstand kdonnen Geféhrdungen fur den Radverkehr entstehen. Diese
kénnen als kritische Situationen entsprechend Abb. 3-29 eingestuft werden. ,KS 1¢
bezeichnet dabei eine kritische Situation der Schwerestufe 1, ,KS 2“ der Schwerestufe 2.
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Abb. 3-29 Diagramm zur Einstufung kritischer Situationen bei Uberholvorgangen
Die Ergebnisse werden in den Kapiteln 5.1.1 bis 5.1.3 sowie 6.1.1 bis 6.1.3 dargestellt.
Behinderungen und kritische Situationen auf den einzelnen Untersuchungsabschnitten
werden im Anhang des Berichts dokumentiert.
33 Alrutz, D., Stellmacher-Hein, J. et al.: Sicherheit des Radverkehrs auf ErschlieBungsstra3en. Berichte
der Bundesanstalt fur Stralenwesen, Heft V 37. Bergisch Gladbach 1997
34 Angenendt, W. et al.: Verkehrssichere Anlage und Gestaltung von Radwegen. Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Heft V 9. Bergisch Gladbach 1993
PGV
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3.5 Beobachtungen des Liefer- und Kurzzeitparkverkehrs
In  den vierstindigen Verhaltensbeobachtungen wurde der Liefer- und
Kurzzeitparkverkehr (einschlie3lich Behinderungen des flieBenden Verkehrs durch
Halten/Parken in zweiter Reihe und sonstige Verkehrsverstdf3e) ausgewertet. Neben
dem Untersuchungsbereich des Radverkehrs (bis zu 30 m) erstreckte sich der weitere
Untersuchungsbereich bis zum Ende des im Video erkennbaren Bildes auf beiden
Stral3enseiten.
Erhebungsmerkmale im vierstiindigen Auswertezeitraum (7-11 Uhr oder 13-17 Uhr)
waren:
¢ Anzahl der stattfindenden Lade- und Liefervorgdnge sowie Haltvorgange,
o genutzte Verkehrsflache bei Liefer- und Haltvorgénge (zweite Reihe, Blockieren der
Radverkehrsanlage),
e  Frequenz und Dauer der Liefer- und Haltvorgange.
Die Ergebnisse werden in den Kapiteln 5.1.4 und 6.1.4 dargestellit.
3.6 Befragungen von Radfahrenden

Eine Befragung der Radfahrenden dient der Erfassung des Nutzerverhaltens, der
Identifikation von Gefahrenpunkten sowie dem subjektiven Sicherheitsgeftihl der
Radfahrenden. Bei der Befragung wurde sowohl die Vorher- als auch die Nachher-
Situation thematisiert und die Einstellungen und Meinungen der Radfahrenden dazu
erhoben. Die Befragung erfolgte mindestens drei bis vier Monate nach Umsetzung der
MalRnahme, um eine entsprechende Eingewthnung der Radfahrenden zu
gewahrleisten.

Die Auswahl der Strecken fur die Befragungen erfolgte in Abstimmung mit der SenUVK
und GB infraVelo GmbH nach den folgenden Kriterien:

e nach der Art der Malnahme (Geschutzte Radfahrstreifen oder Griinbeschichtung),

e nach Verbesserung der Markierung bzw. Verbreiterung der Radverkehrsanlage
(z.B. WerbellinstralRe oder WichertstraRBe, bei denen im Nachher-Zustand ein
Sicherheitstrennstreifen markiert wurde),

e nach geografischer Verteilung im Stadtgebiet (z.B. Dahlemer Weg als
AuRenbezirk),

e  kurzfristige Verbesserung, wo das Berliner Mobilitdtsgesetz keine Anwendung
findet,

e nach sozialem Milieu im Umfeld der Streckenabschnitte (z.B. Kolonnenstral3e=
birgerliches Milieu).

Die face-to-face-Befragungen von bislang insgesamt 195 Radfahrenden fanden
werktags im Oktober 2019 an vier Streckenabschnitten statt:

- Dahlemer Weg (Geschitzter Radfahrstreifen),

- KolonnenstralRe (Geschutzter Radfahrstreifen),
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- WerbellinstralRe (Strecke mit Griinbeschichtung) und
- Proskauer StralRe (Strecke mit Griinbeschichtung).

An den Befragungstagen herrschte trockenes und sonniges Wetter. Die Befragten
wurden nach einer Zufallsstichprobe ausgewahlt, wobei darauf geachtet wurde, dass
relevante Altersgruppen und Frauen bzw. Manner jeweils angemessen vertreten sind.
Auf einem 20 m langen Abschnitt im Vorfeld der Befragungsstandorte wurde durch ein
Plakat auf die Befragung hingewiesen. Die Befragung startete mit einem Einleitungstext,
mit dem auf den Grund und Inhalt der Befragung hingewiesen sowie die Bereitschaft zur
Beteiligung erfragt wurde. AnschlieBend wurde die Befragung mit Hilfe eines
standardisierten Fragebogens durchgefihrt (vgl. Anlage 2). Die Befragung erfolgte durch
geschultes Personal.

Die wesentlichen Themen der Befragungen von Radfahrenden waren:

e die Bewertung des Vorher-/ Nachher-Zustandes bzw. die Einschatzung der
Veranderung,

o die Abfrage neben dem Fahrzweck auch das subjektive Sicherheitsgefiihl,

e die Beurteilung der Strecke hinsichtlich der Attraktivitat fir den Radverkehr und

e die Identifizierung wahrgenommener Problempunkte.

Die Ergebnisse werden in den Kapiteln 5.2 und 6.2 dargestellt.

Untersuchung des Protektionselements und der Grinbeschichtung

Im Rahmen der Begleituntersuchung werden in der Regel durch die Firma BIB
(Baustoffpriiflabor und Ingenieurgesellschaft Berlin mbH) bei Strecken mit
Grinbeschichtung Beschichtungs-Materialprifungen  und  bei  Geschitzten
Radfahrstreifen zuséatzlich auch Poller-Materialprifungen durchgefihrt.

Die Beschichtungs-Materialprtifungen erfolgten vor und nach Umgestaltung der Strecke
sowie wahrend der Applikation. Es folgten weitere ca. halbjahrliche Nach-
Untersuchungen. Die Poller wurden kurz nach Aufstellen und in regelméaRigen Turnus
begutachtet.

Die Ergebnisse werden in den Kapiteln 5.3 und 6.4 dargestellit.

Ausblick: weitere Untersuchungsschritte

e Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher)

Die Verkehrsstéarken des Kfz- und Radverkehrs werden von der Verkehrslenkung
Berlin (VLB) zur Verfugung gestellt. Fur die Streckenabschnitte lagen
Querschnittszahlungen und/ oder Knotenpunktz&hlungen vor, z. T. aus mehreren
Jahren (2010 bis 2018). Aufgrund der Corona-Pandemie flie3en fur das Jahr 2020
keine Zahlen in die Untersuchung ein.
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Die Nachher-Z&hlungen werden in den nachsten Jahren (2021/2022) durchgefihrt,
sodass ein Vergleich der Verkehrszahlen mit dem Endbericht 2022/ 2023 erfolgt.

Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung

Die Unfallanalyse an den Untersuchungsstrecken erfolgt in den néchsten Jahren
(2021/2022) Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens werden die polizeilich
gemeldeten Radverkehrsunfélle auf den Streckenabschnitten in den letzten finf
Jahren vor sowie 12 Monaten nach Umsetzung der MalRBhahme zugrunde gelegt.
Die Veranderungen werden in einem Vorher-Nachher-Vergleich gegentibergestellt.

Befragung von Radfahrenden

Im Rahmen der Untersuchung sind weitere Vor-Ort-Befragungen von Radfahrenden
vorgesehen. Sofern dies unter Corona-Bedingungen moglich ist, werden diese an
sechs weiteren Streckenabschnitten (insgesamt zehn Abschnitte) durchgefihrt.
Insgesamt sollen 400 Radfahrende befragt werden.

Vorher-Nachher-Befragung von Geschéaftsinhabern, Lieferfahrern und
Kurzparkern (nachher)

In der Begleituntersuchung werden bis Ende 2022 Befragungen von
Geschaftsinhabern, Lieferfahrern und Kurzparkern durchgefuhrt. Dabei werden
Fahrt- bzw. Haltezweck, Bewertung der Parkregelung, Problemwahrnehmung und
Winsche fur die StralRengestaltung im Vordergrund stehen.

Insgesamt werden maximal 120 Personen aus den drei Zielgruppen befragt.

Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen (nachher)

In der Begleituntersuchung werden bis Ende 2022 Befragungen der zustandigen
Mitarbeitenden des StraBen- und Grinflaichenamtes (Wartung der
Schutzeinrichtungen und Belage, Verbesserungsmaoglichkeiten), des
Ordnungsamtes (Erfahrungen, Kontrolltatigkeit, Verbesserungsmdoglichkeiten) und
der fur die StralBen- und Ablaufreinigung sowie Mullabfuhr zustéandigen
Mitarbeitenden der Berliner Stadtreinigung bzw. der Berliner Wasserbetriebe
durchgefihrt.

Insgesamt werden bis zu 100 Personen befragt.
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Vorlaufiges Untersuchungskollektiv

Mit Stand vom Dezember 2020 beinhaltet das geplante Untersuchungskollektiv

insgesamt MalRBnahmen in 43 Stral3en:

e 8 MalRnahmen in StralRen mit Geschitzten Radfahrstreifen mit Griinbeschichtung,

e 16 MaRBnahmen in StraBen mit Geschiitzten Radfahrstreifen ohne
Griinbeschichtung und

e 19 MaRnahmen, bei denen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nur mit
Griunbeschichtung versehen wurden.

In der nachfolgenden Tabelle sind geplante Vorhaben, bei denen die Umsetzung der
Mafnahme noch nicht erfolgt oder der geplante Endzustand der Protektion noch nicht
erreicht ist, kursiv und grau unterlegt dargestellt. Mit ,** gekennzeichnete Malihahmen
sind im Rahmen der auftragsweisen Bewirtschaftung aus Radverkehrsmitteln der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz finanziert und von den
Bezirksdmtern oder der Abteilung V der Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz umgesetzt worden; die anderen Vorhaben wurden im Auftrag der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz durch Zuwendungen an die GB
infraVelo GmbH finanziert und dann von der GB infraVelo GmbH umgesetzt. Bei diesen
Vorhaben steht haufig noch nicht fest, ob zusatzlich zur Protektion auch
Grunbeschichtungen vorgenommen werden:
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Bezirk

StralRe

Abschnitt
(von - bis)

StraBen mit Geschitzten Radfahrstreifen mit Grinbeschicht

ung (Anzahl 8)

1 | Lichtenberg Alt-Friedrichsfelde vor Radwegauffahrt (ca. 200 m vor Gensinger
Stralle)
2 | Pankow Danziger StraRe* Greifswalder Strafe - Diesterwegstrafie
3 | Friedrichshain- | Hasenheide* (noch ohne Sidstern — Wissmannstrafl3e (noch ohne Bereich
Kreuzberg Baustellenbereich) vor GraefestraRe)
4 | Mitte HolzmarktstraRe* Alexanderstrale - Lichtenberger StraRe
(nur Nachher-Untersuchung) Lichtenberger StraBe - Alexanderstralle
5 | Friedrichshain- | Mehringdamm* Schwiebusser StralRe - Fidicinstrale (ab U-
Kreuzberg (nur Nachher-Untersuchung) Bahneingang)
6 | Neukélln Karl-Marx-Stral3e Grenzallee - Uthmannstral3e
(Sudost)
7 | Steglitz- Potsdamer Chaussee* im Bereich H6he Haus Nr. 87 gegeniber
Zehlendorf Einmindung KurstraRe
8 | Treptow- SpreestralBe* Michael-Briickner-StraRe - Schnellerstralle
Kdpenick
StraRen mit Geschutzten Radfahrstreifen ohne Grinbeschichtung (Anzahl 16)
9 | Mitte Amrumer StraRe* Seestrale - Augustenburger Platz
10 | Reinickendorf | Bernauer Straf3e* im Bereich des Supermarktes Edeka
11 | Steglitz- Dahlemer Weg* Morchinger Strale - Curtiusstrafle Curtiusstralie -
Zehlendorf (nur Nachher-Untersuchung) Mérchinger Stral3e
12 | Charlottenburg | Fasanenstraf3e* LSA-Bereiche beiderseits Kurfiirstendamm und
-Wilmersdorf Kantstrae
13 | Friedrichshain- | Frankfurter Allee* Niederbarnimstrafie - Jessnerstral3e
Kreuzberg
14 | Friedrichshain- | Hallesches Ufer* WilhelmstraRe - Kéthener Stral3e
Kreuzberg
15 | Mitte Invalidenstraf3e* Gartenstral3e - Brunnenstra3e
Brunnenstra3e — ca. 50 m vor Gartenstrale
16 | Neukdlin Karl-Marx-Straf3e (Nordwest)* 50 m ¢stl. Hermannplatz — Reuterstrale
30 m o6stl. Reuterstralle - ReuterstralRe
17 | Tempelhof- Kolonnenstral3e* ca. 50 m vor der Hauptstral3e
Schoéneberg (nur Nachher-Untersuchung)
Bezirk Strale Abschnitt (von — bis)
18 | Tempelhof- KolonnenstraBe* (mehrere Abschnitte) | Leberstralle — Hohenfriedbergstralle,
Schoneberg Kesselsdorfstralle - Loewenhardtdamm,
Hohenfriedbergstralle - Czeminskistrale
19 | Friedrichshain- | Kottbusser Damm* WeserstralRe — Maybachufer
Kreuzberg Planufer - UrbanstraRe
20 | Marzahn- Markische Allee* (B158/B1/B5)/ Alt- Beginn/Ende Abbiegefahrbahnen an der Strafl3e
Hellersdorf Biesdorf Alt-Biesdorf — 50 m suidlich Briicke tber den
Waldbacher Weg
21 | Friedrichshain- | M6ckernstrae* Tempelhofer Ufer - Yorckstralie
Kreuzberg
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Bezirk StralBe Abschnitt
(von - bis)

22 | Pankow Neumannstrafl3e* Eschengraben - ThulestralRe

23 | Friedrichshain- | Tempelhofer Ufer* Grol3beerenstraf3e - Mehringdamm
Kreuzberg

24 | Treptow- Wendenschlossstralle* Wendenschlossstr. 324 — Dregerhoffstralle
Kdpenick

Radfahrstreifen/ Schutzstreifen mit Griinbeschichtung (Anzahl 19)

25 | Marzahn- Allee der Kosmonauten Beilsteiner StraBe - Rhinstrale
Hellersdorf

26 | Pankow Greifswalder Stralle Prenzlauer Berg - Danziger StraRe

27 | Friedrichshain- | GroRbeerenstralle Yorckstral3e - Tempelhofer Ufer
Kreuzberg

28 | Steglitz- Habelschwerdter Allee_Thielallee Altensteinstrae - BriimmerstraRe
Zehlendorf

29 | Charlottenburg | Joachim-Friedrich-Stral3e Westfalische StralRe - Gervinusstral3e/
-Wilmersdorf Heilbronner Stral3e

30 | Neukdlln Karl-Marx-Straf3e Uthmannstrale- Kienitzer Stral3e

(Mittelabschnitt)

31 | Pankow Kastanienallee Schwedter Straf3e - Schénhauser Allee

32 | Friedrichshain- | Katzbachstrale Dudenstral3e - Yorckstral3e
Kreuzberg

33 | Neukdlln Lahnstralle Naumburger Straf3e - Neukdllner Schifffahrtskanal

34 | Friedrichshain- | Proskauer StraBe Frankfurter Allee - Eldenaer StraBe
Kreuzberg

35 | Mitte Reinickendorfer StralRe UngarnstralRe - Plantagenstral3e

36 | Steglitz- Rheinstrale Bornstral3e (Walter-Schreiber-Platz) — 50 m vor
Zehlendorf Saarstral3e

37 | Steglitz- Schlof3strale GrunewaldstralRe - Bornstraf3e (Protektion vor
Zehlendorf FuRganger-LSA am Hermann-Ehlers-Platz)

38 | Charlottenburg | Schluterstrae Kurfustendamm - Schillerstral3e

39 | Lichtenberg Skandinavische StraRe* Rosenfelder Stral3e - Einbecker Stralle

40 | Friedrichshain- | Warschauer Stral3e* Revaler Strale - Frankfurter Allee
Kreuzberg

41 | Neukolln Werbellinstralle Karl-Marx-Stral3e — HermannstraRe

42 | Pankow WichertstralBe Schonhauser Allee - Prenzlauer Allee

43 | Pankow Wisbyer StralRe Schonhauser Allee - Prenzlauer Promenade

Tab. 4-1 Ubersicht der Untersuchungsabschnitte
PGV
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Vorher-Nachher-Vergleiche waren bisher an zwei StraBen mit Geschitzten
Radfahrstreifen und 14 Straf3en mit griin beschichteten Radfahrstreifen/ Schutzstreifen
moglich. Deren erste wesentliche Ergebnisse werden in den Kapiteln 5 und 6 dargestellt.
Dabei muss darauf hingewiesen werden, dass es sich bei den beiden bereits komplett
untersuchten Geschitzten-Radfahrstreifen-Projekten nur um kurze Protektions-
Abschnitte handelt. Die Durchfiihrung und Auswertung der langeren bereits realisierten
StralRenabschnitte werden aus verschiedenen Griinden erst im Laufe des Jahres 2021
oder — das gilt insbesondere fir die vielen fir 2021 geplanten entsprechenden
MalRnahmen — erst 2022 mdglich sein.

Da fur die Geschiitzten Radfahrstreifen bisher nur relativ wenige Vorher-Nachher-
Untersuchungen mdoglich waren, wird in den kommenden beiden Jahren der
Schwerpunkt der weiteren Untersuchung darauf liegen, ausreichend diesbeziigliche
Nachher-Untersuchungen bzw. Vergleichsmdglichkeiten zu erhalten, um auch fur diese
Mafinahmenform belastbarere Ergebnisse und Erkenntnisse formulieren zu kénnen. Ziel
fir den Abschluss dieser Untersuchung Ende 2022 / Anfang 2023 ist es, zu diesem
Zeitpunkt etwa in gleicher Anzahl Vorhaben zur Einrichtung von Geschitzten
Radfahrstreifen und Vorhaben zur Griinbeschichtung von Radfahr- oder Schutzstreifen
im Untersuchungskollektiv zu haben.

BGIV
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Geschitzte Radfahrstreifen - Erste wesentliche Ergebnisse

Im Kapitel 5 werden erste wesentliche Ergebnisse entsprechend den

Evaluierungsbausteinen:

e Verhaltensbeobachtung (Flachennutzung, Geschwindigkeiten, Uberholabstande,
Lieferverkehre und Kurzzeitparken),

e Befragung von Radfahrenden und

e Untersuchung des Protektionselements

dargestellt.

Wie bereits erwahnt, handelt es sich bei den beiden StralRenabschnitten, fir die bereits

die Verhaltensbeobachtungen ausgewertet sind, nur um kurze, auf die Verbesserung

punktueller Problemlagen abzielende Mal3hahmen. Die Befragungen konnten wegen der

Corona-Problematik bisher nur fir die allerersten der realisierten Vorhaben zu Ende

gebracht werden. Auch die technischen Untersuchungen der Haltbarkeit der

Protektionselemente sind noch unvollstandig, da einige Bezirksamter weitere Arten von

Protektionselementen erproben wollen, die entsprechenden Vorhaben aber bis Ende

2020 noch nicht umsetzen konnten. Eine weitergehende Einordnung und

zusammenfassende Bewertung der Ergebnisse auch unter Berlcksichtigung langerer

Protektionsabschnitte wird somit aus diesen und den im vorstehenden Kapitel

genannten Grinden erst mit dem Abschlussbericht, der spatestens 2023 vorliegen wird,

moglich sein. Bis dahin werden zudem die weiteren, noch ausstehenden,

Auswertungsschritte wie:

e Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher),

¢ weitere Befragung von Radfahrenden,

¢ Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung,

e Vorher-Nachher-Befragungen von  Geschéftsinhabern, Lieferfahrern und
Kurzparkern (nachher) und

e Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen (nachher)

durchgefunhrt.

Vorlaufiges Untersuchungskollektiv

Ein Vorher-Nachher-Vergleich ist bis dato an zwei Stralen mit Geschiitzten
Radfahrstreifen moglich — Bernauer Strale und Wendenschlossstral3e. In der
nachstehenden tabellarischen Ubersicht wird eine Auswahl von Merkmalen der zwei
StralRen dargestellt. Weitere kdnnen dem jeweiligen Steckbrief im Anhang entnommen
werden.
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StralRe Bezirk Abschnitt StraBen- | Lange |MaRnahme
seite
Bernauer Reinickendorf | im Bereich des Sudseite | ca. Geschutzter
Stralle Supermarktes Edeka 60 m Radfahrstreifen, ohne
Grunbeschichtung

5.1

vorher nachher

Wenden- Treptow- Wendenschlossstralle | West- ca. Geschitzter
schloss- Kopenick 324 - Dregerhoffstrae | seite 500 m | Radfahrstreifen, ohne
stralBe Grunbeschichtung

vorher nachher

Verhaltensbeobachtung

Auf den Untersuchungsabschnitten wurden im Vorher- und im Nachher-Zeitraum
(jeweils vier Stunden, 7-11 Uhr oder 13-17 Uhr) Verhaltensmerkmale von bis zu 100
allein Radfahrende (RF) sowie bis zu 100 Interaktionen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr
ausgewertet. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht zur Anzahl der Alleinfahrten und
der beobachteten Interaktionen mit Kraftfahrzeugen (Tab. 5-2).

In der Bernauer Straf3e wurden innerhalb des 4-stiindigen Auswertungszeitraums vorher
83 und nachher 67 alleinfahrende Radfahrende beobachtet. Das heil3t, kein anderer
Verkehrsteilnehmender war im Videobild erkennbar und Uber einen Zeitraum von
mindestens vier Sekunden tauchte kein anderer Verkehrsteilnehmender in der
Untersuchungsrichtung auf. In der Wendenschlossstrale wurden vorher wie auch
nachher 100 Radfahrende beobachtet.

Im Vorher-Beobachtungszeitraum wurden insgesamt 34 Interaktionen zwischen
Radfahrendem und einem weiteren Verkehrsteilnehmenden beobachtet (29 in der
Bernauer Stral3e und funf in der WendenschlossstralRe). Im Nachher-Zeitraum konnten
jeweils 11 Interaktionen beobachtet werden.

RP@V
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StralRe mit Geschutzten Anzahl Anzahl
Radfahrstreifen bzw. Videostandort Alleinfahrt RF Interaktionen
vorher | nachher vorher | nachher
Bernauer Stral3e 54 56 29 11
Wendenschlossstralie 95 100 5 11
Tab. 5-2: Anzahl der beobachteten alleinfahrenden Radfahrenden und Interaktionen

511

PGV
1177117

Flachennutzung

In der Bernauer Stral3e wurden im Vorher-Zustand insgesamt 54 Radfahrende erfasst,
die keine Interaktion mit einem Verkehrsteilnehmer im vom Video erfassten
Untersuchungsabschnitt hatten. 63 % aller erfassten Radfahrenden nutzten den
Schutzstreifen, 37 % den Gehweg und keiner fuhr auf der Fahrbahn. Im Nachher-
Zustand wurden insgesamt 56 Radfahrer ohne Interaktion beobachtet. Es nutzen
weiterhin viele Radfahrende den Geschiitzten Radfahrstreifen (70 %), weitere 30 %
nutzen den Gehweg. Wahrend des beobachteten Zeitraums befuhr kein Radfahrender
die Fahrbahn (Abb. 5-30).

vorher
(n=54)

nachher
(n=56)

0% 10%  20% 30%  40% 50% 60% 70%  80% 90%  100%

m Kfz-Fahrstreifen ~ m Schutzstreifen  m Geschitzter Radfahrstreifen  mGehweg

Abb. 5-30:  Flachennutzung allein Radfahrender in der Bernauer Straf3e vorher und nachher

In der Wendenschlossstral3e wurden im Vorher-Zustand insgesamt 95 alleinfahrenden
Radfahrende erfasst. 56 % aller erfassten Radfahrenden nutzten den Schutzstreifen, 26
% den Kfz-Fahrstreifen und 18 % den Gehweg. Nachher-Zustand wurden ebenfalls 100
alleinfahrenden Radfahrende beobachtet. Fast alle Radfahrenden nutzen im Nachher-
Zustand den Geschutzten Radfahrstreifen (92 %). Lediglich 8 % fuhren auf dem
Gehweg. Im Nachher-Zustand nutzte kein allein Radfahrender die Kfz-Fahrstreifen (Abb.
5-31).
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nachher
(n=89)

vorher
(n=95)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Kfz-Fahrstreifen = m Schutzstreifen  m Geschitzter Radfahrstreifen

m Gehweg

Abb. 5-31:  Flachennutzung allein Radfahrender in der Wendenschlossstral3e vorher und nachher

Auf den Strallen mit Geschitzten Radfahrstreifen wurde eine deutlich bessere
Regelakzeptanz beobachtet. Wahrend im Vorher-Zeitraum 37 (19 %) Radfahrende den
Gehweg nutzten, waren dies im Nachher-Zeitraum 24 (12 %) der Radfahrenden.
Besonders stark ist der Rickgang der Gehwegnutzung in der Wendenschlossstral3e.
Wahrend im Vorher-Zustand etwa gleich viele Radfahrende in rechter wie in linker
Fahrtrichtung (FR) auf dem Gehweg erfasst wurden, geht die Gehwegnutzung im
Nachher-Zeitraum vor allem auf Radfahrende in linker (dem benachbarten Kfz-Verkehr
entgegengerichteter) Fahrtrichtung zurtick (Tab. 5-3).

Stral3e mit geschutzten vorher nachher
Radfahrstreifen bzw.
; Gehweg rechte FR | linke FR Gehweg | rechte FR | linke FR
Videostandort
(regel- (regel- (regel- (regel-
konform) widrig) konform) widrig)
Bernauer StralRe 19 9 11 17 5 12
Wendenschlossstralie 17 8 9 7 3 4
gesamt 36 17 20 24 8 16
Tab. 5-3: Gehwegnutzung im Vorher- und Nachher-Zeitraum (Anzahl der beobachteten

Radfahrenden)

51.2

In der Bernauer

StralRe

fuhren

im

Geschwindigkeiten alleinfahrender Radfahrende

vierstlindigen

Untersuchungszeitraum
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54 alleinfahrende Radfahrende vorher durchschnittich 17,1 km/h und nachher
19,8 km/h, demnach um 1,7 km/h schneller als vorher. In der Wendenschlossstrale
erhdhte sich die durchschnittliche Geschwindigkeit um 0,5 km/h, von 18,5 auf 19,0 km/h
(Tab. 5-4).
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StralRe mit geschutzten Radfahrstreifen |vorher |nachher Differenz

Bernauer Stral3e 17,1 19,8 1,9

WendenschlossstralRe 18,5 19,0 0,5

@ 18,2 19,4
Tab. 5-4: Mittlere Geschwindigkeiten alleinfahrender Radfahrender [km/h]
Insgesamt liegt auf den StralRen mit Geschitzten Radfahrstreifen die durchschnittliche
Geschwindigkeit allein Radfahrender im Nachher-Zeitraum mit 19,4 km/h um 1,2 km/h
hoher als im Vorher-Zeitraum.

51.3 Geschwindigkeiten und Uberholabstande bei Interaktionen

Geschwindigkeiten
In den Tab. 5-5 und Tab. 5-6 werden die Geschwindigkeiten von Radfahrenden bei
Interaktionen mit einem Kfz oder Uberquerenden zu FuR Gehenden sowie die
Geschwindigkeiten des Kfz bei Interaktion mit einem Radfahrenden dargestellt.
Bei Interaktionen von Radfahrenden mit Kfz oder mit Giberquerenden Ful3gangern liegt
die durchschnittliche Geschwindigkeit der Radfahrenden bei den geschitzten
Radfahrstreifen im Nachher-Zeitraum mit 16,9 km/h um 2,3 km/h niedriger als im Vorher-
Zeitraum (Tab. 5-5).

Stral3e mit geschutzten Radfahrstreifen HENED nachhf 2T En

Bernauer Stral3e 20,4 19,0 -1,4

Wendenschlossstral3e 17,9 14,7 -3,2

@ 19,2 16,9
Tab. 5-5: Mittlere Geschwindigkeiten von Radfahrenden bei Interaktionen mit Kfz oder Uberquerenden

zu Ful? Gehenden [km/h]

Auf der Bernauer Strale wurden im Nachher-Zeitraum deutlich héhere Kifz-
Geschwindigkeiten beobachtet, die jedoch auf ortliche Besonderheiten zuriickgehen:
Hier ereigneten sich im Vorher-Zeitraum einzelne Interaktionen in der Rotphase einer an
den Untersuchungsabschnitt anschlieBenden LSA, so dass die Kfz wéahrend des
Uberholvorganges und in der Annaherung an wartende Kfz schon bremsten.

Stral3e mit geschutzten Radfahrstreifen vorher | nachher | Differenz

Bernauer Stralle 31,4 41,5 10,1

WendenschlossstralRe 39,9 45,5 5,6

@ 35,0 43,5
Tab. 5-6: Mittlere Geschwindigkeiten von Kfz bei Interaktionen mit Radfahrenden [km/h]

P@WV
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Uberholabstande zwischen Kfz und Radfahrenden

In Tab. 5-7 wird der Uberholabstand zwischen Radfahrenden und vorbeifahrenden Kfz
dargestellt. Sowohl in der Bernauer Stral3e als auch in der Wendenschlossstral3e konnte
ein durchschnittlicher Uberholabstand zwischen Kfz und Radfahrenden vorher wie auch
nachher von mindestens 1,5 m festgestellt werden. Damit liegen die Abstande tUber dem

seit April 2020 in der StVO vorgegebenen Mindestmal3 von 1,50 m.

Insgesamt liegt bei den Geschiitzten Radfahrstreifen der Abstand Uberholender Kfz zu
Radfahrenden im Nachher-Zeitraum mit durchschnittlich 1,8 m um 0,2 m hoher als im

Vorher-Zeitraum.

StralRe mit geschitzten Radfahrstreifen vorher | nachher Differenz
Bernauer StralRe 1,5 1,9 0,4
Wendenschlossstralie 1,7 1,7 0,0
4] 1,6 1,8

Tab. 5-7: Mittlerer Uberholabstand von Kfz bei Interaktionen mit Radfahrenden [m]
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Geschwindigkeiten und Abstande beim Uberholen
Auf der Bernauer StraRe wurde im Vorher-Zustand eine Uberholung beobachtet, die im
Grenzbereich zwischen einer sicheren Situation und einer kritischen Situation liegt. Im
Nachher-Zustand erfolgten alle beobachteten Uberholvorgange mit Geschwindigkeiten
und Abstéande im sicheren Bereich.
Bernauer StralRe
vorher nachher
- 3 o 3.0
g 2z .
@ 25 5%‘2,5 .
EE 2 . %% 2,0 e 00
83 ’ . R E51s L
3. . =+
b §510
B8 . £3
@ 3205
g2 05 EU)
2 3 00
0 0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 6000 70,00
0.00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 o B e
gkeit Kz bei C von RF (in kmih) Geschwindigkeit Kfz bei Uberholung Rf (in km/h)
Schutzstreifen ohne Grinbeschichtung Geschutzter Radfahrstreifen ohne
(ca. 1,60 m) Grunbeschichtung (ca. 2,15 m)
WendenschlossstraRe
vorher nachher
- 3 30
g E
G 25 5525
EE 2 * . %% 2,0 . l:
éé 15 * ® * EL‘LE 1.5 ‘ -. . .- ’
£s g
ég | %; 1.0
& . £ oo
0,00 10,00 20,00 30,00 4000 50,00 0,00 10,00 20,00 30,00 _40‘00 50,00 60,00 70,00
Geschwindigkeit Kfz bei Uberholung von Rf (in km/h) Geschwindigkeit Kfz bei Uberholung Rf (in km/h)
Schutzstreifen (westseitig) und Radweg Geschutzter Radfahrstreifen (westseitig) und
(ostseitig) (ca. 2,00 m, zzgl. Radweg (ostseitig) (ca. 2,00 m, zzgl.
Sicherheitstrennstreifen) Sicherheitstrennstreifen)
Abb. 5-32 Kfz-Geschwindigkeiten und Seitenabsténde bei Uberholvorgéngen
5.1.4 Lieferverkehre und Kurzzeitparken
Der Auswertungszeitraum betragt pro Stral3e jeweils 4 h im Vorher wie im Nachher-
Zeitraum. Bei Straf3en mit einseitigem Geschitzten Radfahrstreifen wurde nur diese
Seite ausgewertet, um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten.
Im Vorher-Zeitraum hielten bzw. parkten Kfz insgesamt (Bernauer Stral3e und
Wendenschlossstral3e) 7 h 41 min, wahrend nachher nur noch 1 h 7 min im Bereich des
Geschuitzten Radfahrstreifens gehalten/ geparkt wird.
In der Bernauer StralRe wurde dabei noch fir ein paar Minuten innerhalb des
P@WV
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Geschitzten Radfahrstreifen gehalten/ geparkt (vgl. Abb. 5-33). In der
Wendenschlossstralle erfolgte dies nur noch aullerhalb des Geschitzten
Radfahrstreifens. Die Dauer des Lieferns bzw. Kurzzeitparkens reduziert sich damit um
6 h 34 min. Das Blockieren der Radverkehrsanlage durch das Liefern und
Kurzzeitparken, ist im Nachher-Zeitraum an beiden StraRen kaum noch zu beobachten
(Tab. 5-8 und Tab. 5-9).

Abb. 5-33:  Haltendes Fahfzeug innerhalb des Geschitzten Radfahrstreifens in der Bernauer Stra3e

StraBen mit Geschiitzten Radfahrstreifen vorher nachher A

(8h Auswertung)

halten/parken 7h4imin | 1h7min | § 6h34min

davon Radverkehrsanlage blockiert 7 h 41 min 9min | P 7h32min
Tab. 5-8: Vorher-Nachher-Vergleich der Gesamtdauer von Liefer- und Ladevorgéangen bzw.

Kurzzeitparken bei Straen mit Geschiitzten Radfahrstreifen

Anzahl vorher Anzahl nachher
Fz [|halten/parken| RVA blockiert Fz |halten/parken| RVA blockiert
h |min| s | h |min| s h |min| s | h |min| s

GRFS

Bernauer Stralle 47 3 # 0 3 # 0 1 1 1 0 0 9 0
Wendenschlossstralle 49 4 0] 0 4 0 0 5 0 6 0 0 0 0

Anzahl vorher Anzahl nachher
Fz [|halten/parken| RVA blockiert Fz |halten/parken| RVA blockiert
h Imin| s | h |[min| s h |min| s | h [min| s
Gesamt GRFS:| 96 7|0 | 7T 41]0 16 1]7/0]0|9% |0

Stunden= 8

Tab. 5-9: Dauer von Liefer- und Ladevorgangen bzw. Kurzzeitparken bei Straen mit Geschitzten

Radfahrstreifen
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Befragung von Radfahrenden

Die Befragungen von Radfahrenden in StralRen mit Geschitzten Radfahrstreifen wurden
bislang in der Kolonnenstral3e sowie Dahlemer Weg durchgefiihrt.® Insgesamt wurden
98 Radfahrende befragt (49 Radfahrende je Stral3e). Die Befragungen wurden am 29.
Oktober 2019 (zwischen 13-17 Uhr) durchgefihrt. Insgesamt wurden an beiden Straf3en
39 mannliche Radfahrende (40 %) und 53 weibliche Radfahrende (54 %) befragt. Bei
sechs Radfahrenden wurde keine Angabe gemacht (6 %).

Stral3e Anzahl Geschlechterverteilung
Befragte

mannlich weiblich keine Angabe

Kolonnenstralle 49 19 28 2
Dahlemer Weg 49 20 25 4
Gesamt 98 39 53 6

Tab. 5-10:  Ubersicht befragte Radfahrende in StraRen mit Geschiitzen Radfahrstreifen

Von den insgesamt 49 befragten Radfahrenden in der Kolonnenstraf3e (Geschutzter
Radfahrstreifen ohne Griinbeschichtung) waren 19 mannlich und 28 weiblich (zwei ohne
Angabe). Der tiberwiegende Teil der Befragten war zwischen 50 und 60 Jahre alt (31 %),
gefolgt von der Altersgruppe 20 bis 30 Jahre mit 11 %. Alle Radfahrenden nutzten zum
Zeitpunkt der Befragung ein City-Rad/ Trekkingrad (47 Radfahrende, bei zwei keine
Angabe zum Fahrradtyp). Fir die Befragungen wurde eine Zufallsstichprobe gewahlt,
ein Abgleich der Altersgruppen und des Geschlechts der Befragten mit der
Zusammensetzung des Radverkehrs auf den einzelnen Straf3en ist nicht méglich.

Von den insgesamt 49 befragten Radfahrenden am Dahlemer Weg (Geschiitzter
Radfahrstreifen ohne Griinbeschichtung) waren 20 mannlich und 25 weiblich (vier ohne
Angabe). Der Uberwiegende Teil der Befragten war Uber 60 Jahre alt (35 %), gefolgt von
der Altersgruppe 40 bis 50 Jahre mit 20 %. Nur wenige der Radfahrenden nutzten zum
Zeitpunkt der Befragung ein Rennrad (vier Radfahrender) oder ein Pedelec (ein
Radfahrender), fast alle waren mit dem City-Rad/ Trekkingrad unterwegs (37
Radfahrende, vier ohne Angaben).

Der Vorher-Zustand im Dahlemer Weg bestand aus einer langen Baustellenphase (Lkw
parkten wahrend der Bauausfihrung in dem Abschnitt). Die Vorher-Situation kann daher
kaum bewertet werden. Dies wird bei der Auswertung und Interpretation der
Befragungsergebnisse beriicksichtigt.

Auf die Frage, wie ihnen der Geschitzte Radfahrstreifen geféllt, gaben 43 % der
Befragten an, dass dieser ihnen gut bis sehr gut geféllt, ca. 23 % sagten ,teils/teils“ und
24 % beurteilen die MaRnahme als nicht gut bis Uberhaupt nicht gut (Abb. 5-34). Der
Geschitzte Radfahrstreifen geféllt den Befragten in der KolonnenstraRe wesentlich

35 Bedingt durch die Coronapandemie konnten im Jahr 2020 keine weiteren Befragungen durchgefiihrt
werden. Bis zum Endbericht werden weitere Befragungen erfolgen.
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besser als im Dahlemer Weg. Uber 80 % der Befragten bewerten den Geschiitzten
Radfahrstreifen als sehr gut bis gut, im Dahlemer Weg sind dies dagegen lediglich 45 %.
22 % (11 der 49 Befragten) gefallt die MaRnahme im Dahlemer Weg nicht bis tberhaupt
nicht gut (Abb. 5-35).

ohne Angaben
6%

nicht gut
6%

n= 98

Abb. 5-34:  Wie gefallt Ihnen der Geschiitzten Radfahrstreifen? (Frage 9) (beide StrafRen)

Wie gefallt Innen der GRFS?

Kolonnenstralle msehr gut
(n=49) =gut
teils teils
Sahi " = nicht gut
a (?]TZ;) Y = (berhaupt nicht gut

| | mweill nicht

0% 10% 20% 30% 40% 50% 6Q0% 70% 80% 90% 100%

Abb. 5-35:  Allgemeine Beurteilung des Geschiitzten Radfahrstreifen nach StraRe (Frage 9)%

Unter den Aspekten zlgiges Vorankommen, Befahrbarkeit, Platz zum Radfahren,
verstandliche Fihrung und Sicherheit werden Geschitzte Radfahrstreifen von den
Befragten mit 80 % als gut bis sehr gut beurteilt. Der Platz zum Radfahren wird dabei
mit tber 90 % am besten bewertet. Hinsichtlich der Sicherheit bewerteten lediglich sechs
Befragte die Fuhrung als schlecht bis sehr schlecht (Abb. 5-36).

Es gibt wenige relevante Unterschiede zwischen dem Dahlemer Weg und der
Kolonnenstraf3e hinsichtlich dieser Aspekte der Beurteilung. So wird der Dahlemer Weg

36 Eine Betrachtung der Befragungsergebnisse im Hinblick auf die Merkmale der einzelnen Anlagen und
auf die Bewertungen durch Befragten verschiedener Altersgruppen soll wegen des derzeit noch
kleinen Befragungskollektivs nach den weiteren Befragungen im Endbericht erfolgen.
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in Sachen zigiges Vorankommen etwas besser bewertet als die Kolonnenstral3e. Dies
liegt womdglich an der geradlinigen Streckenfilhrung, wéahrend der Geschitzte
Radfahrstreifen in der Kolonnenstral3e im Bereich einer Lichtsignalanlage eingerichtet
wurde. In der KolonnenstralRe werden die Aspekte Befahrbarkeit, Platz zum Radfahren,
verstandliche Fuhrung und die Sicherheit besser bewertet (mit sehr gut bis gut) als im
Dahlemer Weg (Abb. 5-37).

Beurteilung der Befragten auf den Strecken
mit Geschitzten Radfahrstreifen

100%

000 i - I || ||
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

Sicherheit Fuhrung Platz Befahr- zligiges Voran-
verstandlich zum Radfahren barkeit kommen
n=98 je Aspekt msehr gut gut teils teils mschlecht msehrschlecht = ohne Angaben / weilk nicht

Abb. 5-36:  Beurteilung des Geschutzten Radfahrstreifen (Frage 5) (beide Strafl3en)

Wie beurteilen Sie den GRFS auf dem Sie gerade gefahren sind in Bezug auf
Kolonnenstrare | -
Dehiemer weg - I
Kolonnenstratc | [ |
Dahlemer Weg - | — I

zlgiges Voran-
kommen

Befahr
barkeit

E§ Koomensrace |

©

o Dehlemer weg | |

E=

22 Kolonnenstrate |

2 c

£2

2§ Daniemerweq | =

3 Kolonnenstrarse | — L

2

@ Danlemer weg | — [
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

n=49 je Strake msehr gut mgut teils teils w schlecht msehr schlecht = ohne Angaben / weild nicht

Abb. 5-37:  Beurteilung des Geschutzten Radfahrstreifen nach Stral3e (Frage 5)
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Die Radfahrenden wurden ebenfalls nach Ihrer Einschétzung zu Konflikten mit anderen
Verkehrsteilnehmenden befragt und ob diese Konflikte nach dem Umbau weniger oder
mehr geworden sind (Frage 6 und 7).

Bei den 40 Personen im Dahlemer Weg, die vorher auch schon auf der Strecke gefahren
sind, gaben acht an, dass es vorher Konflikte gab (20 %). Vier Personen benannten
Konflikte mit zu Ful Gehenden, drei mit Radfahrenden und eine Person Konflikte beim
Ein-/ Abbiegen eines Fahrzeugs. Alle acht Personen gaben an, dass es nach der
Umgestaltung der Stral3e keine Konflikte mehr gibt.

Bei den 46 Personen in der Kolonnenstraf3e, die vorher auch schon auf der Strecke
gefahren sind, gaben 33 an, dass es vorher Konflikte gab (72 %). Die meisten Konflikte
traten Uberwiegend beim Ein-/ Abbiegen von Fahrzeugen (52 %, 17 Nennungen), beim
Offnen der Autotir (18 %, 6 Nennungen) sowie mit Radfahrenden (12 %, 4 Nennungen)
auf. Eher wenige berichtete Probleme gab es beim Ein-/ Ausparken von Fahrzeugen
sowie mit Lieferverkehren bzw. haltenden Kfz. 14 der 33 Personen gaben an, auch im
Nachher-Zustand noch Konflikte/ Probleme zu erleben (42 %), dagegen sagen 55 %,
dass es jetzt keine Konflikte mehr gibt (18 Nennungen, einer mit k. A.). Konflikte beim
Ein-/ Abbiegen von Fahrzeugen werden am haufigsten genannt (10 der 18 Nennungen).
Nach Aussagen der Befragten in der KolonnenstrafRe sind die Konflikte weniger
geworden (91 %).

Die Meinungen zu den Geschuitzten Radfahrstreifen spiegeln sich auch im subjektiven
Sicherheitsgefiihl der Befragten. Auf dem Dahlemer Weg fiihlen sich 50 % der Befragten
sicherer als vorher. Etwa 15 % (sechs der befragten Personen) filhlen sich auf dem
Geschiitzten Radfahrstreifen unsicherer als im Vorher-Zustand (Baustelle bzw. baulicher
Radweg). In der Kolonnenstral3e gibt es ein deutlich positiveres Sicherheitsgefuhl (Abb.
5-38).

Fuhlen Sie sich sicherer oder unsicherer gegentber dem Vorher-Zustand?

Kolonnenstralke mviel sicherer
=46 )
(n=46) msicherer
teils teils
Dahlemer Weg )
(n=40) unsicherer

| | | | mohne Angaben /
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% weil3 nicht

Abb. 5-38:  Sicherheitsgefiihl bei Strecken mit Geschiitzten Radfahrstreifen nach Stra3e (Frage 10)
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Untersuchung des Protektionselements

Die Untersuchung des

Protektionselements erfolgte durch die Firma BIB

(Baustoffprifung und Ingenieurgesellschaft Berlin mbH) umfasst die Dokumentation des
Zustands der installierten Protektionen auf der Grundlage einer visuellen Begutachtung.
Demnach wird die Farbe im Vergleich zu den Farbtafeln der RAL begutachtet sowie eine
kurze textliche Zustandsbeschreibung der Protektion dokumentiert.

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Protektions-Prifung zusammen.

Art der Protektion

Protektion-
Erstbegutachtung

Protektion-
Zweitbegutachtung

Bernauer Stral3e

Bike Lane Protector mit
flexibler Leitbake in
Kunststoffausfihrung

=17

In Fahrtrichtung stérker
verschmutzt

Teilweise auf Bodenverankerung
gerissen

Teilweise verdreckt und
beschadigt

Teilweise l6st sich die
Reflexionsfolie

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Protektoren wurden erneuert
Reflexionsfolie wurde erneuert
Teilweise Kunststoff gebrochen

Dahlemer Weg

Poller - Gberfahrbar, in
Kunststoffausfihrung

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise geringfugig verformt
Teilweise Ablésung der
Reflexionsfolie am Klebende
Teilweise leichte Beschadigung
(Kratzspuren)

Fehlen verklebter Pollern (20/29
in Fahrtrichtung Mérchinger
StralRe)

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise starkere Verschmutzung
(u. a. Zementmortel)

Teilweise geringflgig verformt

Teilweise Ablésung der
Reflexionsfolie am Klebende
Teilweise leichte Beschadigung
(Kratzspuren)

Fehlen verklebter Pollern (22/29 in
Fahrtrichtung Mdrchinger StralRe)

Hasenheide

Poller - nicht Giberfahr-
bar, in Metallausfuhrung

4

-

Leichte Verschmutzung
Teilweise Aufkleber bestickt

Leichte Verschmutzung
Teilweise Aufkleber bestiickt
Teilweise Schleifspuren

Leichte Faltenbildung der roten
Folie

Holzmarktstrae

Poller - Gberfahrbar, in
Kunststoffausfiihrung

i )

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise Aufkleber bestiickt
Teilweise leicht verformt

Teilweise l6st sich
Reflexionsfolie leicht

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise Aufkleber bestiickt

Teilweise in Fahrtrichtung leicht
schrag

Teilweise l6st sich Reflexionsfolie
leicht bzw. partiell beschéadigt

Karl-Marx-StraRe
(Nordwest)

Leichte Verschmutzung
Teilweise Aufkleber bestuckt

Teilweise leichte bis starke
Beschéadigung

Leichte Verschmutzung
Teilweise mit Aufklebern bestiickt

Ein Poller stark
beschéadigt/verformt

Teilweise leichte Beschadigung
(Kratzspuren)

Kolonnenstrafie

Poller - uberfahrbar, in
Kunststoffausfihrung

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise aus Halterung gelockert
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Teilweise aus Halterung
gelockert

Verschmutzung oder
Beschéadigung der
Reflexionsfolie

Ein Poller ist verdreht

Verschmutzung oder
Beschadigung der Reflexionsfolie

Teilweise leichte Beschadigung
(Kratzspuren) auf der Ruckseite

Mehringdamm

Poller - nicht uberfahr-
bar, in Metallausfiihrung

- 4

In Fahrtrichtung stérker
verschmutzt

Teilweise Aufkleber bestiickt

Teilweise Schleifspuren an der
Innenseite

In Fahrtrichtung starker
verschmutzt

Teilweise Aufkleber bestiickt

Leichte Blasenbildung der roten
Folie

Teilweise Schleifspuren an der
Innenseite

Tab. 5-11:
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6 Griun beschichtete Radfahrstreifen/ Schutzstreifen - Bisherige
wesentliche Ergebnisse
Im Kapitel 6 werden in diesem Zwischenbericht die bisherigen wesentlichen Ergebnisse
entsprechend den Evaluierungsbausteinen
e Verhaltensbeobachtung (Flachennutzung, Geschwindigkeiten, Uberholabstande,

Lieferverkehre und Kurzzeitparken),
e Befragung von Radfahrenden und
e  Materialprufung
dargestellt.
Eine weitergehende Einordnung und zusammenfassende Bewertung aller Ergebnisse
wird aus den im o. g. Kapitel genannten Grunden erst mit dem Abschlussbericht, der
spatestens 2023 vorliegen wird, moglich sein. Bis dahin werden die weiteren, noch
ausstehenden Auswertungsschritte, wie:
o Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher),
e weitere Befragung von Radfahrenden,
¢  Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung,
e Vorher-Nachher-Befragungen von Geschéaftsinhabern, Lieferfahrern  und
Kurzparkern (nachher) und
e Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen (nachher)
durchgefinhrt.
Vorlaufiges Untersuchungskollektiv
Ein Vorher-Nachher-Vergleich ist bis dato an 14 StralRen mit Griinbeschichtung maoglich.
In der nachstehenden tabellarischen Ubersicht wird eine Auswahl von Merkmalen der
StralRen dargestellt. Weitere kdnnen dem jeweiligen Steckbrief im Anhang entnommen
werden.
PGV
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Greifswalder Prenzlauer Berg
Strale — Danziger
(Pankow) Stralle
(beidseitig)
GroR3beeren- Yorckstral3e — ca. 550 m
strale Tempelhofer
(Friedrichs- Ufer
hain- (beidseitig)
Kreuzberg)
Habel- Altensteinstralle | ca. 900 m
schwerdter -
Allee_ Briimmerstrale
Thielallee (beidseitig)
(Steglitz-
Zehlendorf)
Karl-Marx- Grenzallee — ca.
Stral3e, Sud JonasstralRe 1.000 m
(Neukdlin) (Uthmann-
stral3e)
(beidseitig)
Karl-Marx- Uthmann- ca.300m
StralRe, Nord stralRe) —
(Neukalln) Kienitzer StralRe
(beidseitig)
Kastanien- Schwedter ca. 700 m
allee Stral3e —
(Pankow) Schonhauser
Allee
(beidseitig)
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Katzbach- Dudenstrale — ca. 700 m
stralle YorckstraRe
(Friedrichshain | (beidseitig)
-Kreuzberg)
LahnstralRe Karl-Marx- ca.950m
(Neukslin) Strae

(Naumburger

StralRe) —

Neukdlliner

Schifffahrtskanal

(beidseitig)
Proskauer Frankfurter Allee | ca. 500 m
Stralle — Eldenaer
(Friedrichshain | Straf3e
-Kreuzberg) (beidseitig)
RheinstralRe Bornstrale ca. 500 m
(Steglitz- (Walter-
Zehlendorf) Schreiber-Platz)

— SaarstralRe

(Ostseite)
Skandina- Rosenfelder ca. 400 m
vische Strale | StraRe —
(Lichtenberg) | Einbecker

Stral3e

(beidseitig)
Werbellin- Karl-Marx- ca. 750 m
stralle StralRe —
(Neukalin) HerrmannstralRe

(z.T. beidseitig/

Sldseite)

PGV
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Wichertstralle | Schonhauser ca. 600 m
(Pankow) Allee —

Prenzlauer Allee
(beidseitig)
Wisbyer Schénhauser ca.
Stralle Allee — 1.100 m
(Pankow) Prenzlauer
Promenade
(beidseitig)
6.1 Verhaltensbeobachtungen

Auf den Untersuchungsabschnitten wurden im Vorher- und im Nachher-Zeitraum
(Videoaufzeichnungen jeweils vier Stunden, 7-11 Uhr bzw. 13-17 Uhr)
Verhaltensmerkmale von bis zu 100 allein Radfahrende (RF) sowie bis zu 100
Interaktionen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr ausgewertet.

Auf fast allen StraRen wurden innerhalb des 4-stiindigen Auswertungszeitraum vorher
wie nachher die Geschwindigkeiten und die Flachennutzung 100 alleinfahrender
Radfahrender ausgewertet. Das heil3t, kein anderer Verkehrsteilnehmender war im
Videobild erkennbar und tber einen Zeitraum von mindestens vier Sekunden tauchte
kein weiterer Verkehrsteilnehmender in der Untersuchungsrichtung auf. Lediglich bei der
Karl-Marx-Straf3e (Nord) und der Skandinavischen StraRe wurden innerhalb der vier
Stunden vorher nur 60 bzw. 82 alleinfahrende Radfahrende beobachtet und nachher 100
bzw. 72.

In der Greifswalder Stra3e und Wichertstral3e konnten vorher wie auch nachher 100
Interaktionen zwischen Radfahrenden und einem weiteren Verkehrsteilnehmenden
beobachtet werden. In allen anderen Stral3en ereigneten sich in dem vierstiindigen
Beobachtungszeitraum weniger als 100 Interaktionen mit Kfz.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht zur Anzahl der Alleinfahrten und der
beobachteten Interaktionen mit Kraftfahrzeugen (Tab. 6-12).
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StraRe mit Griinbeschichtung bzw. Anzahl Anzahl
Videostandort Alleinfahrt RF Interaktionen mit
(n=14) Kfz

vorhe | nachhe vorhe | nachher

r r r

Greifswalder StralRe 100 100 100 100
GroR3beerenstralRe 100 100 50 20
Habelschwerdter Allee_Thielallee 100 100 26 15
Karl-Marx-Straf3e (Nord) 60 100 3 11
Karl-Marx-Strafe (Std) 100 100 45 7
Kastanienallee 100 100 41 75
KatzbachstralRe 100 100 9 32
LahnstraRe 100 100 67 25
Proskauer StraRe 100 100 97 42
Rheinstralle (Ostseite) 100 100 64 89
Skandinavische StralRe 84 72 6 5
Werbellinstralle 100 100 38 36
Wichertstral3e 100 100 100 100
Wisbyer StralRe 100 100 86 98
Gesamt 1.344 1.372 732 655

Tab. 6-12:  Anzahl der beobachteten allein fahrenden Radfahrenden und Interaktionen (4h-
Auswertungszeitraum und im Untersuchungsraster)

6.1.1 Flachennutzung

Auf den StralRen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen wurde eine
deutlich bessere Regelakzeptanz beobachtet. Wahrend im Vorher-Zeitraum Uber alle
Stral3en hinweg 164 (13 %) Radfahrende den Gehweg nutzten, waren dies im Nachher-
Zeitraum nur noch 71 (5 %) Radfahrende. Diese positive Entwicklung zeigte sich auf fast
allen Untersuchungsabschnitten (Abb. 6-39 und Abb. 6-40).

StraBen mit Grunbeschichtung
- Flachennutzung -

iz .
(n=1.260)

oo .
(n=1.300)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Kfz-Fahrstreifen  mRadfahristreifen/Schutzstreifen mGehweg

Abb. 6-39:  Flachennutzung auf den Stral3en mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen (liber
alle 14 Stral3en)
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Die Gehwegnutzung geht im Nachher-Zeitraum vor allem auf Radfahrende in linker (dem
benachbarten Kfz-Verkehr entgegengerichteter) Fahrtrichtung (FR) zurtick (Tab. 5-3).

StralRe mit Gesamt vorher Gesamt nachher
Grunbeschichtung
(n=13) Gehweg linke FR Gehweg

rechte FR | (entgege

(gleichger | n Kfz- rechte FR | linke FR

ichtet mit | Fahrtricht (regel- (regel-

Kfz) ung) konform) widrig)
Greifswalder StralRe 100 0 0 0 100 4 1 3
GrolRbeerenstralRe 100 27 19 8 100 8 2 6
Habelschwerdter 100 26 10 16 100 8 3 5
Allee_Thielallee
Karl-Marx-Straf3e 100 20 8 18 100 3 2 1
(Sud)
Karl-Marx-StralRe 60 11 2 9 100 2 0 2
(Nord)
Kastanienallee 100 2 2 0 100 4 1 3
Katzbachstral3e 100 27 15 12 100 14 7 7
Lahnstral3e 100 18 12 6 100 2 0 2
Proskauer StralRe 100 12 2 10 100 5 2 3
Rheinstral3e 100 1 0 1 100 4 2 2
(Ostseite)
WerbellinstraRe 100 7 3 4 100 5 2 3
WichertstraRe 100 3 4 0 100 5 1 4
Wisbyer Stral3e 100 10 2 8 100 7 3 4
Gesamt: 1.260 164 79 92 1.300 71 26 45
Tab. 6-13:  Gehwegnutzung im Vorher- und Nachher-Zeitraum (Anzahl der beobachteten

Radfahrenden) %

37 Im Hinblick auf eine gute Vergleichbarkeit im Zwischenbericht ohne Skandinavische Stralle, da der
nordliche Seitenraum in der Kameraeinstellung nicht einsehbar war.
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StraBen mit Griinbeschichtung
- Flaichennutzung nach StraRe -
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Abb. 6-40:  Flachennutzung auf den einzelnen StralRen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen
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6.1.2 Geschwindigkeiten alleinfahrender Radfahrende
Auf den StralRen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen wurden auf den
einzelnen Abschnitten teils steigende, teils gesunkene Geschwindigkeiten mit
maximalen Differenzen von 2,9 km/h beobachtet. Im Durchschnitt Giber alle StrafRen
zeigte sich keine relevante Anderung der Geschwindigkeiten (Tab. 6-14).
Stral3e mit Griinbeschichtung vorher | nachher .
(n=14) Differenz
Greifswalder StralRe 20,2 21,3 1,1
GroRRbeerenstralle 23,5 20,9 -2,6
Habelschwerdter Allee_Thielallee 20,4 22,8 2,4
Karl-Marx-StraRe (Nord) 19,7 20,3 0,6
Karl-Marx-StraRe (Sud) 23,8 19,8 -4
Kastanienallee 18,9 20,0 11
Katzbachstral3e 24,9 23,7 -1,2
Lahnstral3e 24,3 23,5 -0,8
Proskauer StralRe 18,8 19,5 0,7
Rheinstralle (Ostseite) 19,5 19,3 -0,2
Skandinavische StralRe 19,8 19,6 -0,2
WerbellinstraRe 16,2 16,0 -0,2
Wichertstralle 18,9 20,1 1,2
Wisbyer StraRe 18,0 20,9 2,9
@ Geschwindigkeit 20,5 20,6
Tab. 6-14: Mittlere Geschwindigkeiten alleinfahrender Radfahrender [km/h]
6.1.3 Geschwindigkeiten und Uberholabstande bei Interaktionen
Geschwindigkeiten
In den Tab. 6-15 und Tab. 6-16 werden die Geschwindigkeiten von Radfahrenden bei
Interaktionen mit einem Kfz oder Uberquerenden zu FuRR Gehenden sowie die
Geschwindigkeiten des Kfz bei Interaktion mit einem Radfahrenden dargestellt.
Bei Interaktionen mit Kfz oder mit Uberquerenden zu FuR Gehenden liegt die
durchschnittliche Geschwindigkeit der Radfahrenden bei den grin beschichteten
Radfahr- bzw. Schutzstreifen insgesamt mit 19,0 km/h nicht relevant niedriger als im
Vorher-Zeitraum (Tab. 6-15).
P@EWV
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(Sntiaff)mlt Griinbeschichtung vorher |nachher Sitterens
Greifswalder Stral3e 20,5 20,2 -0,3
Grof3beerenstrale 22,9 18,6 -4,3
Habelschwerdter Allee_Thielallee 18,6 21,6 3
Karl-Marx-Straf3e (Nord) 12,5 17,8 5,3
Karl-Marx-Straf3e (Sud) 23,0 18,7 -4,3
Kastanienallee 17,1 19,1 2
KatzbachstraRe 24,9 21,2 -3,7
LahnstralRe 24,1 24,1 0
Proskauer StraRe 18,2 16,6 -1,6
Rheinstralle (Ostseite) 18,4 18,2 -0,2
Skandinavische StraRe 15,7 17,9 2,2
Werbellinstralle 15,8 13,6 -2,2
Wichertstralle 18,1 18,5 0,4
Wisbyer Straf3e 18,9 19,6 0,7
@ Geschwindigkeit 19,2 19,0

Tab. 6-15:  Mittlere Geschwindigkeiten Radfahrender bei Interaktionen mit Kfz oder tiberquerenden
FuRgéngern [km/h]

Die Geschwindigkeiten von Kfz bei Interaktionen mit Radfahrenden liegen auf einigen
Stral3en im Nachher-Zeitraum um bis zu 6 km/h niedriger, auf anderen Stral3en um bis
zu 5,6 km/h hdéher als im Vorher-Zeitraum.

Auf der Karl-Marx-Stral3e (Sud) (* in Tab. 6-16) wurden im Nachher-Zeitraum deutlich
hohere Geschwindigkeiten beobachtet, die jedoch auf o6rtliche Besonderheiten
zuriickgehen: Hier ereigneten sich im Vorher-Zeitraum einzelne Interaktionen in der
Rotphase einer an den Untersuchungsabschnitt anschlieRenden Lichtsignalanlage
(LSA), so dass die Kfz wahrend des Uberholvorganges und in der Annaherung an
wartende Kfz schon bremsten. Zusatzlich liegt in dem Bereich vor der LSA eine
Bushaltestelle. Ohne Einbeziehung der Karl-Marx-Stral3e (Sud) verringert sich die
durchschnittliche Kfz-Geschwindigkeit bei den grin beschichteten Radfahr- bzw.
Schutzstreifen von vorher 41,4 km/h auf nachher 40,6 km/h (Tab. 6-16).
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(Sntiaff)n mit Grinbeschichtung vorher |nachher Sitterens
Greifswalder Stral3e 35,0 40,2 5,2
Grof3beerenstrale 44,6 45,5 0,9
Habelschwerdter Allee_Thielallee 35,6 39,1 3,5
Karl-Marx-Straf3e (Nord) 34,1 33,8 -0,3
Karl-Marx-Straf3e (Sud) 23,1* 39,6 16,5
Kastanienallee 39,7 37,4 -2,3
KatzbachstraRe 42,7 36,7 -6
LahnstralRe 50,9 46,0 -4,9
Proskauer StraRe 41,2 38,3 -2,9
Rheinstralle (Ostseite) 34,4 37,2 2,8
Skandinavische StraRe 46,6 46,3 -0,3
Werbellinstralle 44.8 43,0 -1,8
Wichertstralle 37,0 36,8 0,2
Wisbyer StralRe 51,4 47,8 3,6
@ Geschwindigkeit 40,1 40,6 0,5

Tab. 6-16:  Mittlere Geschwindigkeiten von Kfz bei Interaktionen mit Radfahrenden [km/h]

Uberholabstande zwischen Kfz und Radfahrenden

In Tab. 6-17 wird der Uberholabstand zwischen Radfahrenden und vorbeifahrenden Kfz
dargestellt. Auf acht der 14 StraRBen konnte vorher ein durchschnittlicher Uberholabstand
zwischen Kfz und Radfahrenden vorher von mindestens 1,5 m festgestellt werden,
nachher ebenfalls an acht Stral3en.

Insgesamt bleibt bei den grin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen der
durchschnittliche Abstand Uberholender Kfz zu Radfahrenden im Nachher-Zeitraum mit
1,8 m insgesamt unverandert. Auf der Greifswalder Strale und der Wichertstral3e
zeigten sich allerdings um durchschnittlich 0,4 bzw. 0,6 m gréRere Uberholabstande.
Damit liegen die Abstande Uber dem seit April 2020 in der StVO vorgegebenen
Mindestmaf von 1,50 m.
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(S;Laff)n N STl S A TR vorher | nachher Differenz
Greifswalder Stral3e 2,3 29 0,6
Grof3beerenstrale 1,7 14 -0,3
Habelschwerdter Allee_Thielallee 2,0 1,9 -0,1
Karl-Marx-Straf3e (Nord) 1,3 1,4 0,1
Karl-Marx-Straf3e (Sud) 1,4 1,5 0,1
Kastanienallee 1,2 1,3 0,1
KatzbachstraRe 1,2 14 0,2
LahnstralRe 1,3 1,4 0,1
Proskauer StraRe 1,7 15 -0,2
Rheinstralle (Ostseite) 1,4 1,4 0,0
Skandinavische StraRe 1,8 1,8 0,0
Werbellinstralle 1,7 1,7 0,0
Wichertstral3e 3,3 3,7 0.4
Wisbyer StralRe 29 2,6 -0,3
@ Uberholabstand 1,8 1,8

Tab. 6-17:

Uberholabstand von Kfz bei Interaktionen mit Radfahrenden [m]

Im Vorher-Zustand wurden an den Abschnitten Greifswalder Stral3e, GroRbeerenstralle,
Karl-Marx-StralRe (Sud), Kastanienallee, Lahnstraf3e und Werbellinstral3e bei insgesamt
sieben Uberholvorgangen Kombinationen  von Geschwindigkeiten und
Uberholabstanden beobachtet, die als kritische Situationen entsprechend Abb.
3-29gewertet werden kénnen. Nach der Grinmarkierung wurden an der Greifswalder
Stral3e, der Kastanienallee, der Rheinstra3e und der Wisbyer Strafle insgesamt vier
Uberholsituationen beobachtet, die als kritische Situationen (KS 1) eingestuft werden
koénnen.

Bei den hier betrachteten Untersuchungsabschnitten blieb die Breite der
Radverkehrsanlage in Hohe der Videostandorte unverandert. Unter Berticksichtigung
der insgesamt seltenen kritischen Uberholvorgange zeigt sich damit eine leichte
Tendenz zu einem sichereren Verkehrsablauf.
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Abb. 6-41 Kfz-Geschwindigkeiten und Seitenabsténde bei Uberholvorgéngen

6.1.4 Lieferverkehre und Kurzzeitparken

Bei den Strafl’en mit Griinbeschichtung wurde das Liefern und Kurzzeitparken auf beiden

Seiten beobachtet und ausgewertet. Unterschieden wurden zwischen

e Halte-/Park-Vorgéangen auf der Radverkehrsanlage selber oder einem Teilbereich
im Querschnitt der Anlage, die Radfahrenden trotz haltender Kfz ggf. noch das
Vorbeifahren ermdéglichen, und

e blockierenden Halte-/Park-Vorgdngen, bei denen Radfahrende nicht mehr auf der
Anlage fahren konnten und im Einzelfall z. B. auf Kfz-Fahrstreifen auswichen.

Vorher hielten bzw. parkten Kfz insgesamt 17 h 31 min auf dem Radfahrstreifen, nachher
hielten/ parkten Kfz noch 12 h 2 min auf dem Radfahrstreifen mit Griinbeschichtung.
Dabei wird der Radfahrstreifen vorher, ohne Einfarbung, 11 h 40 min blockiert, und
nachher 7 h 4 min. Die Dauer des Lieferns bzw. Kurzzeitparkens reduziert sich damit um
5 h 28 min. Das Blockieren der Radverkehrsanlage durch das Liefern und
Kurzzeitparken reduziert sich um 4 h 36 min (Tab. 6-17 und Tab. 6-19).
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StralBen mit vorher nachher A
Griinbeschichtung

(56h Auswertung, 14 Stral3en)

halten/parken 17 h 30 min 12 h 2 min ¥ 5h 28 min
Radverkehrsanlage blockiert 11 h 40 min 7 h 4 min ¥ 4h 36 min

Tab. 6-18

Entwicklung der Gesamtdauer von Liefer- und Ladevorgangen bzw. Kurzzeitparken

Anzahl vorher Anzahl nachher
Fz halten/parken RVA blockiert Fz |halten/parken| RVA blockiert
h |min| s h |min| s h |min| s h |min| s
RVA mit Griineinfarbung
Greifswalder Stralke 32 1 52 0 o] 13 0 20 1 45| 0O 0 0] 34
GroRbeerenstralie 13 2 20 0 1 16 0 9 1 0 0 0] 43 0
Habelschwerdter Allee-Thielallee 3 0 1 15 0 1 15 4 0] 1] 44 0 44
Karl-Mar-Strafke (Rfs, 1. Abschnitt, sidl.) keine Relevanz keine Relevanz
Karl-Marx-Stralie (Rfs, 2. Abschnitt, nérdl.) 19 1 45 0 1 28 0 15 0] 47| 0O 0] 36 0
Kastanienallee 12 3] 24 0 3 24 0 14 21 0 2 0 0
Katzbachstralte 6 0 9] 22 0 9 0 5 0] 12{ &1 0] 12| &1
Lahnstraide 4 0 1 0 0 1 0 5 11 17 0 1 17 0
Proskauer Stralke 16 2| 27 0 2l 27 0 22 2l 350 0 0] GG 0
Rheinstrale 12 0] 30 0 0] 30 0 4 0] 8 0 0 g 0
Skandinavische Strafe T 0] 28 0 0] 28 0 4 0] 2[ 30 0 2] 30
Werbellinstralie 16 0] 58 0 0] 55 0 7 0] 38 0O 0] 39 0
Wichertstraike 5 0] 53 0 o] 32 0 7 21 100 0 1 g 0
Wisbyer Stralie 5 2] 45 0 0 0 0 4 0l 17| 0 0 2 0
Anzahl vorher Anzahl nachher
Fz halten/parken RVA blockiert Fz |halten/parken| RVA blockiert
h min s h min s h [min| s h |min| s
Gesamt RVA mit Griineinfarbung:| 150 11 | 390 | 37 7 | 264 15 120 9 |235(125| 4 | 234|150
Stunden=| 56 17h 30 min 37 & 11h 40 min 155 12 h 2 min s 7h4miniSs

Tab. 6-19

Radfahr- bzw. Schutzstreifen

Dauer von Liefer- und Ladevorgangen bzw. Kurzzeitparken bei den griin beschichteten

Bei den Halte-/Park-Vorgangen von Lkw bzw. Lieferfahrzeugen wurden berwiegend
kleinere Gegenstande transportiert, die grundsétzlich auch Uber etwas langere
Entfernungen zu FuR bzw. mit Transporthilfen zwischen dem Fahrzeug und dem
Zielgebaude bewegt werden kénnen (Tab. 6-20).
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Blockieren der Radverkehrsanlage
durch Lieferfahrzeuge (Lfz)
im Nachher-Beobachtungszeitraum
StraRe mit Grunbeschichtung Anzahl | Dauer der Halte-/ Was wird geliefert?
Lfz Liefervorgange auf der
Radverkehrsanlage
Greifswalder StraRe 2 ca. 3:30 min Holzlatten
GroRRbeerenstralie 0
Habelschwerdter Allee_Thielallee 1 ca. 41 sek Mullfahrzeug
Karl-Marx-Strafl3e (Nord) 5 ca. 28 min Sack Mehl, Reis, Packchen,
Sackkarre, Paletten,
Kuhlschrank
Karl-Marx-Stral3e (Sud) Lieferverkehr und Kurzzeitparken haben fir diesen Standort keine
Relevanz.
Kastanienallee 0
KatzbachstraBe 1 ca. 6 min DHL (Lieferung nicht sichtbar)
Lahnstral3e 1 ca. 3 min Lieferung nicht erkennbar
Proskauer Strale 4 ca. 58 min Lieferung z.T. Pakete und z.T.
nicht sichtbar
RheinstralRe (Ostseite) 1 ca. 6 min HandgroRBes Packchen
Skandinavische StralRe 0
Werbellinstrale 5 ca. 30 min Turkische Backwaren
WichertstraRe 2 ca. 57 min sehr viele Pakete (mit
Sackkarre, die Person lauft 4x);
Getréanke-/ Lebensmittellieferung
Wisbyer Stral3e 0

Tab. 6-20 Fahrzeugart bzw. transportierte Gegenstande bei Halte-/Park-Vorgangen von Lkw oder
Lieferfahrzeugen auf der Radverkehrsanlage

6.1.5 Abstande Radfahrender zu parkenden Kfz

An den Untersuchungsabschnitten mit angrenzenden Kfz-Parkstreifen wurden die
Abstande zwischen den Radfahrenden und parkenden Fahrzeugen ausgewertet. Im
vorliegenden Zwischenbericht werden diese beispielhaft fir die Werbellinstral3e, wo im
Zuge der Grineinfarbung auch erstmals eine weil3e unterbrochene Linie (Z 296 StVO)
nach Berliner Regelplan zur Kennzeichnung des Sicherheitstrennstreifens markiert und
der Schutzstreifen in einen breiteren Radfahrstreifen umgewandelt wurde, dargestellt.z

Im Vorher-Zeitraum fuhr fast die Halfte der Beobachteten mit weniger als 0,7 m Abstand
in einem Bereich, bei dem das Risiko einer Kollision mit unachtsam geo6ffneten
Fahrzeugturen besteht (Abb. 6-42). Nach der Grineinfarbung hielten praktisch alle
Radfahrenden beim Vorbeifahren mit mindestens 0,7 m einen ausreichenden Abstand,
bei dem sie eine Kollision mit unachtsam geo6ffneten Fahrzeugtiren vermeiden kénnen.

38 Fur die weiteren Untersuchungsabschnitte erfolgen zum Berichtszeitpunkt Plausibilitdtsprifungen. Die
Ergebnisse werden im Endbericht dargestellt.
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Lediglich eine Person fuhr mit einem geringeren Abstand an einem parkenden Fahrzeug
vorbei (Abb. 6-43).

Werbellinstral3e Abstand Rf - ruhender Verkehr
Vorher

35
23
I s
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I | [ | -
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Abb. 6-42 Abstande Radfahrender zu ruhendem Verkehr — Werbellinstral3e vorher
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Abb. 6-43 Abstéande Radfahrender zu ruhendem Verkehr — Werbellinstrae mit Griinmarkierung
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Befragung von Radfahrenden

Befragungen von Radfahrenden bei Straf3en mit Griinbeschichtungen wurden bislang in
der Werbellinstral3e und Proskauer Strafl3e durchgefihrt und ausgewertet*. Insgesamt
wurden 97 Radfahrende befragt (50 Radfahrende in der Werbellinstra3e und 47 in der
Proskauer StralRe). Die Befragungen wurden am 29. Oktober 2019 (zwischen 13-17 Uhr)
durchgefiuhrt. Insgesamt wurden an beiden Straf3en 51 mannliche Radfahrende (53 %)
und 44 weibliche Radfahrende (45 %) befragt. Bei zwei Radfahrenden wurde keine
Angabe gemacht (2 %).

Stralle Anzahl Geschlechterverteilung

L weiblich | keine Angabe
Werbellinstralle 47 26 23 1
Proskauer StralRe 50 25 21 1
Gesamt 97 51 44 2

Tab. 6-21:  Ubersicht befragte Radfahrende in StraRen mit Griinbeschichtung

Von den insgesamt 50 befragten Radfahrenden in der Werbellinstral3e waren
26 mannlich und 23 weiblich (eine Person keine Angabe). Der lUberwiegende Teil der
Befragten war zwischen 30 und 40 Jahre alt (36 %), gefolgt von der Altersgruppe 40 bis
50 Jahre mit 22 %. Die Befragten waren zu 82 % mit einem City-Rad/ Trekkingrad
unterwegs (41 Radfahrende) und 10 % mit einem Rennrad (funf Radfahrende). Wenige
fuhren mit einem Mountainbike (drei Radfahrende) oder einem Pedelec (ein
Radfahrender).

Von den insgesamt 47 befragten Radfahrenden in der Proskauer Strale waren
25 mannlich und 21 weiblich (eine Person k. A.). Der lUiberwiegende Teil der Befragten
war zwischen 40 und 50 Jahre alt (32 %), gefolgt von der Altersgruppe 30 bis 40 Jahre
mit 28 %. Der Anteil jener, die mit einem City-Rad/ Trekkingrad fuhren, lag bei 70 % (33
Radfahrende, plus ein Radfahrender mit Kind), 23 % fuhren mit einem Rennrad (11
Radfahrende, zwei ohne Angabe).

Auf die Frage, wie Ihnen die Strecke mit Griinbeschichtung geféllt, gaben 77 % der
Befragten an, dass diese ihnen gut bis sehr gut geféllt, 6 % sagten ,teils/teils®, lediglich
2 % beurteilten die MalRBhahme als nicht gut bis Gberhaupt nicht gut (Abb. 6-44). Sowonhl
in der Werbellinstral3e als auch in der Proskauer Stral3e gaben die Befragten an, dass
ihnen die Einfarbung tGberwiegend gut bis sehr gut gefallt (Abb. 6-45).

39 Bedingt durch die Coronapandemie konnten im Jahr 2020 keine weiteren Befragungen durchgefihrt
werden. Bis zum Endbericht werden weitere erfolgen.
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ohne Angaben
2%

Uberhaupt nicht
gut
2%

nicht gut
0%

Abb. 6-44:  Wie geféllt Ihnen die griine Einfarbung? (Frage 9) (beide StraRen)

Wie geféllt Ihnen die grune Einfarbung?

Werbellinstrake msehr gut
(n=50) mgut
teils teils
Proskauer Strale = nicht gut
(n=47) m (iberhaupt nicht gut
mweil nicht

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abb. 6-45:  Allgemeine Beurteilung der Beschichtung nach StralRe (Frage 9)

Unter den Aspekten zilgiges Vorankommen, Befahrbarkeit, Platz zum Radfahren,
verstandliche Fuhrung und Sicherheit wird die MaRnahme von den Befragten mit tber
70 % als gut bis sehr gut beurteilt. Die Verstandlichkeit der Fihrung sowie die
Befahrbarkeit wird dabei mit 87 % am besten bewertet. Hinsichtlich der Sicherheit
bewerteten lediglich neun Befragte die Fuhrung als schlecht. Auch der Platz zum
Radfahren wird von nur sieben Befragten als schlecht beurteilt. Diese sieben Personen
fuhren auf der Proskauer Straf3e. Die Befahrbarkeit wird lediglich von fiinf Personen
(7 %) als schlecht bzw. sehr schlecht eingestuft (Abb. 6-46).

Unterschiede in der Beurteilung der Grunbeschichtung zwischen der Werbellinstral3e
und Proskauer Straf3e gibt es nur geringfugig. In der Werbellinstral3e werden die Aspekte
des zugigen Vorankommens, der Befahrbarkeit und des Platzes zum Radfahren etwas
besser beurteilt als in der Proskauer StralRe. Die Verstandlichkeit der Fihrung sowie der
Aspekt der Sicherheit wird in der Proskauer Stral3e etwas besser bewertet (Abb. 6-47).
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Beurteilung der Befragten auf den Strecken
mit Griinbeschichtung

' N S O S D eohne Angaben

90% weil nicht
80% m sehr schlecht
0,
70% = schlecht
60%
50% teils teils
40%
gut

30%
20% m sehr gut
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Sicherheit Fuhrung Platz zum Befahr- zligiges
verstandlich Radfahren barkeit Vorankommen

n= 97 je Aspekt

Abb. 6-46:  Beurteilung der Strecken mit Griinbeschichtung (Frage 5) (beide StrafRen)
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Proskauer StraRe n= 47 je Aspekt

Abb. 6-47:  Beurteilung der Strecken mit Griinbeschichtung nach StraRRe (Frage 5)

Die Radfahrenden wurden ebenfalls nach erlebten Konflikten mit anderen
Verkehrsteilnehmenden befragt und ob diese Konflikte weniger oder mehr geworden
sind (Frage 6 und 7).

Bei den 41 Personen in der Proskauer Stral3e, die vorher auch schon auf der Strecke
gefahren sind, gaben 23 an, dass es vorher Konflikte gab (56 %). Die Probleme traten
Uberwiegend beim Ein- und Ausparken von Fahrzeugen sowie mit haltenden
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6.3

Fahrzeugen bzw. Lieferverkehren auf. Auf die Frage, ob es nach der Umgestaltung der
Stralle Konflikte gibt, bejahten dies von den 23 Personen 87 % (20 Befragte). 13 %
gaben an, dass es jetzt keine Konflikte mehr gibt. Nach Aussage der Befragten bestehen
weiterhin Probleme des Haltens und Lieferns sowie beim Ein- und Ausparken von
Fahrzeugen. Nach Aussagen der Befragten in der Proskauer Strafle sind jedoch die
Konflikte weniger geworden (60 %) bzw. gleichgeblieben (5 %) (35 % k. A.).

Bei den 39 Personen in der Werbellinstral3e, die vorher die StraRe bereits befuhren,
gaben 62 % der Befragten an, dass es Konflikte gibt (24 Personen) und 38 %, dass es
keine Konflikte gibt (15 Personen). Konflikte entstehen hier beim Offnen der Autotiir von
Fahrzeugen und beim Ein- und Ausparken von Fahrzeugen. Im Nachher-Zustand geben
nur noch 33 % der Befragten an, dass es Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden
gibt (13 Personen), 64 % sehen keine Konflikte. Es bestehen die gleichen Konflikttypen
wie vor der Umgestaltung der Straf3e, sie sind jedoch nach Aussagen der Befragten in
der WerbellinstralRe weniger geworden (54 %) und nur flr wenige Personen mehr
geworden bzw. gleichgeblieben (jeweils 7 %, 31 % k. A.).

Im Hinblick auf das subjektive Sicherheitsempfinden fiihlen sich 62 bis 70 % der
Befragten sicherer bis viel sicherer als im Vorher-Zustand. Die WerbellinstraBe erhalt
dabei noch etwas positivere Beurteilungen (Abb. 6-48).

Fuhlen Sie sich sicherer oder unsicherer gegenuber dem Vorher-Zustand?

—

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mviel sicherer
Werbellinstrale

(n=39) msicherer

teils teils
Proskauer StralRe unsicherer
(n=41)

u ohne Angaben /
weil3 nicht

Abb. 6-48:  Sicherheitsgefiihl vorher/nachher bei Strecken mit griin beschichteten Radfahrstreifen/
Schutzstreifen (Frage 10)

Zwischenfazit

Die Verhaltensbeobachtungen bei den griin eingefarbten Radverkehrsanlagen zeigten
mehrere positive Entwicklungen:

Auf den StralRen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen wurde eine
deutlich bessere Regelakzeptanz beobachtet. Wéahrend im Vorher-Zeitraum Uber alle
Stral3en hinweg 164 (13 %) Radfahrende den Gehweg nutzten, waren dies im Nachher-
Zeitraum nur noch 71 (5 %) Radfahrende. Die Gehwegnutzung geht im Nachher-
Zeitraum vor allem auf linksfahrende Radfahrende (also Radfahrende, die dem
benachbarten Fahrzeugverkehr entgegengerichtet fuhren) zurtick.
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Im Durchschnitt Uber alle StraBen zeigte sich keine relevante Anderung der
Geschwindigkeiten von Kfz, die Radfahrende Uberholen. Auch der durchschnittliche
Uberholabstand ist mit 1,8 m insgesamt unverandert. Eine positive Tendenz zeigt sich
allerdings in Kombinationen von Geschwindigkeiten und Uberholabstanden, die als
kritische Situationen gelten: Im Vorher-Zustand wurden bei 732 Interaktionen insgesamt
sieben Uberholvorgange mit entsprechenden kritischen Situationen beobachtet. Nach
der Grinmarkierung wurden bei 655 Interaktionen insgesamt vier Uberholsituationen
beobachtet, die als kritische Situationen gelten. Deutlicher war die Zunahme des
Abstands der Radfahrenden zu rechts von der Radverkehrsanlage parkenden bzw.
haltenden Kfz: Hier sank die Zahl der Radfahrenden, die sich mit weniger als 70 cm
Abstand zu den Autotiiren bewegten, in der WerbellinstralRe von 35 Fallen auf einen
einzigen Fall; ob sich diese eindeutige Verbesserung auch bei den anderen StralRen
bestéatigt, bleibt abzuwarten.

Die Dauer des Haltens bzw. Parkens auf den Radverkehrsanlagen in dem
Beobachtungszeitraum von jeweils 56 Stunden (Vorher- und Nachherzeitraum) sank um
31 % auf etwa 12 Stunden, die Dauer des Blockierens der Radverkehrsanlage um 39 %
auf etwa 7 Stunden. Die zum Berichtszeitpunkt vorliegenden Auswertungen zu den
geschitzten Radfahrstreifen deuten allerdings darauf hin, dass die geschiitzten
Radfahrstreifen dem Halten und Kurzzeitparken noch besser entgegenwirken.

Auch wenn bis zum Berichtszeitpunkt nur etwa 100 Radfahrende an zwei
Strallenabschnitten befragt werden konnten, spiegeln sich diese positiven
Entwicklungen in den Beurteilungen der Radfahrenden: So fuhlen sich etwa 62 bzw.
70 % von 80 Befragten, die die beiden Stral3en auch vor der Griineinfarbung regelmafig
befahren haben, sicherer bis viel sicherer als im Vorher-Zustand. Auch die erlebten
Konflikte mit haltenden Fahrzeugen und Lieferverkehren sind fiir die meisten Befragten
weniger geworden.
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6.4 Materialpriafung und Vergleich der Grinbeschichtungen
6.4.1 Vergleich nach technischen Anforderungen und Realisierungsmadglichkeiten

Im Rahmen der Begleituntersuchung werden in der Regel durch die Firma BIB
(Baustoffpriflabor und Ingenieurgesellschaft Berlin  mbH) bei Strecken mit
Grunbeschichtung Materialprifungen durchgefihrt. Die Untersuchungen des
Fahrbahnzustands erfolgten vor, wahrend und nach der Umsetzung der MalRhahme.
Weitere Nachher-Untersuchungen erfolgten in einem ca. halbjahrlichen Turnus.

Die Prufung im Gebrauchszustand erfolgte durch eine Dokumentation der farbigen
Beschichtung auf Grundlage einer visuellen Begutachtung sowie von Prifungen gem.
ZTV M 13 bzw. dem Arbeitspapier Farbige Beschichtung von Radfahrstreifen 02/18 der
Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz.

In den Vergleich gehen

¢ FiUnf StraRen mit Radwegbeschichtung auf Epoxidharzbasis (griin)40 und
¢ Neun Stral3en mit Kaltplastik (Roll- oder Reibeplastik (griin bzw. grin/rot)
ein.

Materialanforderungen und Einstufung der Untersuchungsergebnisse

Da es sich bei den flachigen Grinbeschichtungen um ein neuartiges Versuchsprojekt
handelt, existiert kein Regelwerk als Vorgabe der Mindestanforderungen an die
Fahrbahnmarkierungen. Dennoch wurde durch die infraVelo GmbH beispielsweise fir
die Griffigkeit eine Mindestanforderung in Anlehnung an die ZTV Asphalt-StB und ZTV
Beton-StB von = 60 SRT-Einheiten (Griffigkeitsklasse S4, DIN EN 1436) im Neuzustand
bzw. im Gebrauchszustand (Verjahrungsfrist fir Mangelanspriiche) eine Griffigkeit von
2 55 SRT-Einheiten (Griffigkeitsklasse S3, DIN EN 1436) vorgegeben. Die
Mindestanforderungen tberschreiten den Schwellenwert aus der ZTV M 13, wonach fir
Fahrbahnmarkierungen <45 SRT-Einheiten UnterhaltungsmalRnahmen einzuleiten
sind.«

Dariber hinaus wurden u.a. weitere Anforderungen an Tagessichtbarkeit,
Verschleil3festigkeit, Risshildungen, Schichtdicke und Ebenheit vorgegeben.

Die Einstufung der Untersuchungsergebnisse erfolgt anhand von Prifberichten des
Prufinstituts BIB. Hierbei ist es moglich, dass sich eventuelle Mangel der beschichteten
Oberflache auf den Zustand der Asphalt- bzw. Betonoberflachen zurtickfiihren lassen
und diese nicht durch die applizierte Grinbeschichtung verursacht wurde (Die
Streckenabschnitte waren alter als funf Jahre; Kap. 3.2).

40 In wenigen Knotenpunkten wurde auch Epoxidharz rot angewandt, um einen Vergleich zur Rollplastik
zu haben.

41 Skid Resistance Test fir den Reibungswiderstand eines Gleitkdrpers auf einer gesauberten und
befeuchteten Oberflache.

BGIV
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Bewertungsmatrix

Fur einen Vergleich der beiden Beschichtungsarten sollen zum einen die technischen
Funktionen und zum anderen die Realisierungsmdglichkeiten herangezogen werden.
Die technischen Funktionen sollen dabei auf einer flinfstufigen Skala bewertet werden.
Besonderes Gewicht hat dabei die Griffigkeit, die fir das sichere Befahren mit dem
Fahrrad unabdingbar ist. Die weiteren Merkmale (Zustand der Beschichtung,
Sichtbarkeit) werden demgegeniber niedriger gewichtet. Die folgende Tabelle stellt die
Bewertungsstufen fur die technischen Funktionen und die Realisierungsmdglichkeiten
zusammen (Tab. 6-22).

Kriterium ‘ Gewichtung mit Begriindung Bewertung

Technische Funktionen

Griffigkeit 60% | Sicherheitsrelevant fur das ++ SRT-Wert an allen Stationen und
Radfahren. Messzeitpunkten Gber Sollwert der erhéhten
Anforderungen
+ SRT-Wert an mindestens 80% der

Stationen/Messzeitpunkte tiber dem Sollwert
der erhéhten Anforderungen, an einzelnen
Stationen Uber 115 % des Sollwerts der
erhéhten Anforderungen erfillt

o SRT-Wert an mindestens 80% der
Stationen/Messzeitpunkte tber dem Sollwert
der erhdhten Anforderungen

_ SRT-Wert an mindestens 60% der
Stationen/Messzeitpunkte tiber dem Sollwert
der erhéhten Anforderungen

- SRT-Wert an weniger als 60% der Stationen
und Messzeitpunkte Giber dem Sollwert der
erhéhten Anforderungen

Zustand der 10 % | Nicht sicherheitsrelevant fiir ++ Keine/kaum Méangel
Beschichtung das Radfahren. Schaden der
(Haltbarkeit) Beschichtung stellen solange + Vereinzelte Mangel

keinen Mangel dar, solange

sie die Funktionsfahigkeit der

Markierung nicht (¢ Einige Mangel

beeintrachtigen. . -
g _ Deutliche Mangel

Uberwiegend mangelhaft

Sichtbarkeit 10 % | Nicht sicherheitsrelevant fur ++ | Keine visuelle Veranderung
das Radfahren, daher

gegenuber der Griffigkeit + Keine deutliche visuelle Veranderung
niedriger gewichtet.
'\F/I:riso%tr?:l[ii: I\'jlziglt'(i)a[;sund o Nur punktuelle visuelle Veranderung

- Punktuell deutliche visuelle Veranderung

Fléachig deutliche visuelle Veranderung

Tab. 6-22 Bewertungsstufen fur die technischen Funktionen der Beschichtungen
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Realisierungsmaglichkeiten

Trocknungsdauer 10 Fir Sicherheit des + Verkehrsfreigabe innerhalb weniger Stunden
% Radfahrens nicht relevant, mdglich
daher gegeniiber Griffigkeit - - -
niedriger gewichtet. Relevant | O Vezrk‘ehrsfrelgabe innerhalb eines Tages
fiir den Zeitraum der moglich

Baustelleneinrichtung bzw.

der Verkehrsfreigabe. Verkehrsfreigabe erst nach mehreren Tagen

maoglich
Herstellungskosten | 10 Fir Sicherheit des + Uber 5 % unter den mittleren Kosten
% Radfahrens nicht relevant,
daher gegenuber Griffigkeit | Mittlere Kosten fiir beide Beschichtungsarten
niedriger gewichtet. +/-5 %

Uber 5 % Uiber den mittleren Kosten

Tab. 6-23 Bewertungsstufen fur die Realisierungsmdglichkeiten der Beschichtungen

Griffigkeit

Die folgende Tabelle stellt die SRT-Werte der Griffigkeit als Mittelwert der Messstationen
an den einzelnen Untersuchungsabschnitte zusammen (Tab. 6-24). In der Spalte
,orhermessung“ st die Griffigkeit der Oberfliche vor Einfarbung der
Radverkehrsanlage dokumentiert. Im Vergleich dazu stellt die Spalte ,Kontrollprifung®
die Griffigkeit unmittelbar nach der Applizierung (im Neuzustand) dar. In regelmaRigen
Abstanden (halbjahrlich/jahrlich) werden diese Werte Uberprift, was entsprechend in der
Spalte ,Nachuntersuchungen® abgebildet ist (Angaben zu den Mindestanforderungen s.
oben). Bei den meisten Untersuchungsabschnitten liegen die SRT-Werte bei der letzten
Nachuntersuchung hoéher als bei der Vorhermessung, die Griffigkeit hat sich mit der
farbigen Beschichtung also Uberwiegend erhoéht.
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Vorher- | Kontrol Nachuntersuchungen | Veranderung Vorher — letzte
messun - in Betriebsphase relevante Nachuntersuchung

g prufun
g
Soll-Werte =60 =55 Bemerkung
erste | zweite | dritt
e
Radwegbeschichtungen auf Epoxidharzbasis
Greifswalder StralRe 61 67 69 62 102%
Grol3beerenstralle 63 68 61
Karl-Marx-Straf3e 51 65 63 66 130%
(Rfs/SStr), 1. BA
(sudl.)
Wendenschlossstra 69
Re
Wisbyer StralBe 59 66 72 65 111%
Kaltplastik (Rollplastik, Reibeplastik)
Habelschwerdter 58 71 51 59 56 | 97% 101% bei zweiter
Allee_Thielallee Nachuntersuchung
Karl-Marx-StralRe 54 55 57 56 102%
(Rfs/SStr), 2. BA
(ndrdl.)
Kastanienallee 64 68 64 59 92%
Katzbachstralle 53 69 60 56 107%
Lahnstralie 66 64 58
Proskauer Stral3e 51 67 57 55 109%
Rheinstralle 55 57 52 48 87% Nachbesserung
nach VOB/ B
angefordert
WerbellinstraBe 67 61 57
Wichertstral3e 59 62 58 56 94% In Betriebsphase
geringere Griffigkeit
als im Vorher-
Zustand, aber
Sollwert erreicht
Tab. 6-24 SRT-Werte fiir die Griffigkeit (Mittelwerte der verschiedenen Messstationen
Die beiden verwendeten Beschichtungen auf Epoxidharzbasis bzw. Kaltplastik erflllen
an allen Messstationen die Anforderungen des bundesweit giltigen Regelwerkes fur die
Griffigkeit von Markierungen.
Die erhohten Anforderungen, die die InfraVelo GmbH fir die Einfarbungen definiert
hatte, werden bei den Kontrollprifungen nach Aufbringen der Beschichtung bei den
Abschnitten
e mit Beschichtung auf Epoxidharzbasis an allen Messtationen und
PGV
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e mit Kaltplastik-Beschichtung an fast allen Messstationen
erreicht.

Auch bei den Nachuntersuchungen in regelmaRigem Abstand werden die erhéhten
Anforderungen bei den Abschnitten

e mit Beschichtung auf Epoxidharzbasis bei allen Messungen und

e mit Kaltplastik-Beschichtung bei den weitaus meisten Messungen

Erreicht (Tab. 6-25). Im Falle der Unterschreitung der Sollwerte wurden die zustandigen
Auftragnehmer um Beseitigung des Mangels im Sinne der VOB/B aufgefordert.

Radwegbeschichtung auf Epoxidharzbasis Kaltplastik (Rollplastik, Reibeplastik)
Kontrollpriifung Nachuntersuchungen Kontrollpriifung Nachuntersuchungen
Erhohte Schwellenwert Erhéhte Erhohte Schwellenwert Erhohte
Anforderung ZTV M 13 Anforderung | Anforderung ZTV M 13 Anforderung
ZTV Asphalt ZTV Asphalt | ZTV Asphalt ZTV Asphalt
StB, ZTV Beton StB, ZTV StB, ZTV Beton StB, ZTV
StB Beton StB StB Beton StB
Soll-Wert 60 45 55 60 45 55

Erfillung der Sollwerte

Uber 115% | 1 19 26 12 31 6
des Solls

100% - 19 0 12 19 5 56
115% des
Solls

85%-99% | 0 0 0 5 0 14
des Solls

unter 85% 0 0 0 0 0 1
des Solls

Tab. 6-25 Anzahl der Messungen mit Uber- bzw. Unterschreiten des Sollwerts fiir die SRT-Werte der
Griffigkeit

Zustand der Beschichtungen

Bei den Abschnitten mit Beschichtung auf Epoxidharzbasis zeigten sich bei vier
Nachuntersuchungen kaum Mangel, bei einer Nachuntersuchung allerdings auch
deutliche Mangel. Die Beschichtungen mit Roll- bzw. Reibeplastik wiesen
demgegeniber bei neun Nachuntersuchungen deutliche Mangel auf, bei jeweils zwei
Nachuntersuchungen keine oder kaum Mangel (Tab. 6-26).
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u Radwegbeschichtung auf Rollplastik,
Méngel Epoxidharzbasis Reibeplastik
keine 0 2
kaum 4 2
vereinzelt 0 3
einige 2 2
deutlich 1 9
Tab. 6-26 Anzahl der Nachuntersuchungen zu Mangeln der Beschichtung
Sichtbarkeit (Farbigkeit)
Fir den Farbton und den Farbort der Beschichtungen wurden bei den
Nachuntersuchungen keine deutlichen visuellen Verédnderungen festgestellt (Tab. 6-29,
Tab. 6-30).
Trocknungsdauer
Die Trocknungsdauer ist nach den Sicherheitsdatenblattern der Hersteller bei beiden
Beschichtungen abhangig von den klimatischen Bedingungen (u. a. Temperatur,
Feuchtigkeit, Wind) und der Material- und Deckentemperatur. Im Standardfall betragt die
Trocknungsdauer bei den Kaltplastik-Beschichtungen zwischen 35 und 150 Minuten, die
Verkehrsfreigabe ist also innerhalb von maximal drei Stunden moglich. Bei den
Epoxidharzbeschichtungen ist eine Verkehrsfreigabe dagegen erst nach 48 bis 72
Stunden mdoglich.
Herstellungskosten
Fur einen Vergleich der Herstellungskosten werden die griin beschichteten
Radfahrstreifen herangezogen, bei denen keine weiteren baulichen MaRRnhahmen oder
Verbreiterungen der Radverkehrsanlagen erfolgten. Umgerechnet auf einen
Quadratmeter Grineinfarbung, fielen fir die Beschichtungen auf Epoxidharzbasis
einschlieBlich der Baunebenkosten netto durchschnittlich 69,31 € an, flr
Beschichtungen mit Kaltplastik netto 69,48 €.«
42 Nur fur beidseitige Anlagen, ohne Rheinstraflie
PGV
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MaRnahmen in Kaltplastik — im Bestand ohne jegliche Verbreiterung

Nr. | Bezirk Stralle Umsetzungs Achsen- Lange Breite Flache in Stand Kosten/m2 Anmerkungen
-jahr lange beidseitig inm m?2
inm inm
1 Friedrichshain-Kreuzberg Katzbachstrae 2018 704 1.408 1,56 2.196 fertiggestellt 63,16 €
2 Neukdlin Lahnstral3e 2018 941 1.882 1,38 2.597 fertiggestellt 52,99 €
3 Friedrichshain-Kreuzberg Proskauer Strale 2018 563 1.126 1,69 1.903 fertiggestellt 74,85 €
4 Steglitz-Zehlendorf Habelschwerdter Allee 2018 856 1.712 1,70 2.910 fertiggestellt 67,14 €
6 Pankow Kastanienallee 2019 614 1.228 1,50 1.842 fertiggestellt 65,60 €
8 Tempelhof-Schéneberg RheinstralRe 2019 453 453 1,70 770 fertiggestellt 104,40 € | Einseitig.
Mangelbeseitigung
ausstehend.
9 Neukolin Karl-Marx-Stral3e (2. BA) 2019 290 580 1,25 725 fertiggestellt 93,15 €
Kosten Kaltplastik pro m? 74,47 €
Kosten Kaltplastik pro m2 69,48 € (ohne Rheinstralie)

Tab. 6-27 Herstellungskosten vergleichbarer Grineinfarbungen mit Kaltplastik netto

MafRnahmen in Epoxidharz — im Bestand ohne jegliche Verbreiterung

Nr. | Bezirk StralRe Umsetzungs Achsen- Lange Breite Flache in Stand Kosten/m2 Anmerkungen
-jahr lange beidseitig inm m?
inm inm
1 Friedrichshain-Kreuzberg Grol3beerenstrale 2019 525 1.050 1,64 1.722 fertiggestellt 68,22 €
2 Pankow Wisbyer StralRe 2019 1.156 2.312 1,85 4.277 fertiggestellt 61,52 €
3 Charlottenburg-Wilmersdorf | Joachim-Friedrich-StralBe 2019 712 1.424 1,58 2.250 fertiggestellt 81,71 €
4 Pankow Greifswalder StraRe 2019 1.074 2.148 1,55 3.329 fertiggestellt 65,78 €
Kosten Epoxidharz pro m? 69,31 €

Tab. 6-28 Herstellungskosten vergleichbarer Gruneinfarbungen auf Epoxidharzbasis netto

_ o PGV
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6.4.2 ErgebnisUbersicht fir Tages- und Nachtsichtbarkeit und Beschichtungen
Die nachfolgende tabellarische Ubersicht stellt erganzend das Ergebnis der
Materialprifung fir Tages- und Nachtsichtbarkeit sowie fur die Beschichtungen nach
Stralle, verwendetem  Material und  Untersuchungsphasen dar.#  Die
Untersuchungsergebnisse werden gemalf der Einstufung in den Priufberichten durch die
Firma BIB wiedergegeben. Sie werden im Folgenden farblich eingeteilt:
- erfullt/ keine Mangel/ Veranderungen nicht festzustellen,
- einige Mangel,
- nicht erfllt/ deutliche Mangel bzw. Schadensbilder.
Die entsprechenden Fotos und der Zeitpunkt der Nachuntersuchungen kénnen dem
jeweiligen StraRen-Steckbrief im Anhang des Berichtes entnommen werden.
43 Die Tages- und Nachtsichtbarkeit wurde nicht in den Vergleich einbezogen, da sie fir weiRe

Markierungen von Verkehrszeichen relevant ist.
PGV
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Greifswalder Stral3e

Radwegbeschichtung auf
Epoxidharzbasis (grin)

farbige Beschichtung zeigt einige Mangel (durchschlagene
Netzrisse/ Risse, Risse in Fugenbereichen, unvollstandige
Fahrradsymbole, div. Aufgrabungen ohne Beschichtung)

Deutliche visuelle Verédnderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt einige Mangel (durchschlagene
Netzrisse/ Risse, Risse in Fugenbereichen, unvollstandige
Fahrradsymbole ausgebessert, unvollstandige
Fahrradsymbole infolge neuer Beschichtung auf
Aufgrabungen, div. Aufgrabungen mit neuer Beschichtung)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

GrolR3beerenstralie

Radwegbeschichtung auf
Epoxidharzbasis (grin)

farbige Beschichtung zeigt kaum Schadensbilder/Mangel
(Rissen in Fugenbereichen, unvollstandige Fahrradsymbole,
beschadigte Fahrradsymbole, mit Reifenabdriicke)

Deutliche visuelle Verédnderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt kaum Schadensbilder/Mangel
(Rissen in Fugenbereichen, unvollstandige Fahrradsymbole,
beschadigte Fahrradsymbole, mit Reifenabdriicke)

Deutliche visuelle Verédnderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Karl-Marx-StraRe
(Sud)

Radwegbeschichtung auf
Epoxidharzbasis (griin)

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel (Risse in
Fugenbereichen, durchschlagene Risse aus dem Asphalt,
unvollstéandige Fahrradsymbole, abschnittsweise auffallig
viele feine Risse in der Beschichtung)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel (Risse in
Fugenbereichen, durchschlagene Risse aus dem Asphalt,
unvollstandige Fahrradsymbole, ausgebesserte
Fahrradsymbole, abschnittsweise aufféllig viele feine Risse
in der Beschichtung, Blasenbildung und darauf
resultierende Abplatzungen in der Nahe des Ablaufes,
durch erhohte Verkehrsbelastung/ Abbiegeverkehr erfolgte
starker Abrieb der roten Beschichtungen im Bereich des
Einkaufscenters Real und im Kreuzungsbereich der
Saalestral3e, beide in Fahrtrichtung Uthmannstralle, der
darunterliegende Asphalt ist bereits ersichtlich)

Deutliche visuelle Veréanderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Wisbyer Stral3e

Radwegbeschichtung auf
Epoxidharzbasis (grin)

farbige Beschichtung zeigt kaum Mangel (Risse im
Fugenbereich, unvollstandige Fahrradsymbole)

Deutliche visuelle Verédnderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt kaum Mangel (Risse im
Fugenbereich, unvollstandige Fahrradsymbole
ausgebessert)

Deutliche visuelle Verédnderung des Farbtons bzw. -ortes ist
nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache:
Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Tab. 6-29 Materialprifung Beschichtung und Tagessichtbarkeit auf Epoxidharzbasis

Folgende Seite:

Tab. 6-30 Materialpriifung Beschichtung und Tagessichtbarkeit Kaltlplastik

44 Fir die Wendenschlossstraf’e wurde durch den Bezirk Treptow-Kdpenick eine Kontrollprifung fur die Griffigkeit beauftragt.
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StralRe

Art des Materials

Kontrollprifung

1. Nachuntersuchung

2. Nachuntersuchung

3. Nachuntersuchung

Habelschwerdter
Allee_Thielallee

Rollplastik
(griin und rot)

Anforderungen Tagessichtbarkeit und Nachsichtbarkeit
trocken erflllt, da aufgrund des erhéhten
Verschmutzungsgrades die Oberflache im 2. Prifzyklus
vor der Priifung nass gereinigt wurde

farbige Beschichtung zeigt nur vereinzelt Mangel
(durchschlagene Risse/ Netzrisse, Risse im
Fugenbereichen, unvollstandige Fahrradsymbole)

Anforderungen Nachtsichtbarkeit, feucht diesen 3
Stationen nicht erfullt.

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen. Zudem ist in diesem
Abschnitt eine Veranderung der Oberflachenstruktur
wahrend der Nutzungsdauer der Beschichtung zu
erkennen. An der Oberflache sind Hohlrdume, entweder
durch Kornverluste oder freigefahrene bzw. offene
Blaschen, zu erkennen. Diese Hohlraume sammeln
zudem Schmutz an und der Verschmutzungsgrad wird
verstarkt und unseres Erachtens die Griffigkeit bei
beginnender Nasse herabgesetzt.

Anforderungen Tagessichtbarkeit an vier Stationen erfiillt

farbige Beschichtung zeigt nur vereinzelt Mangel
(durchschlagene Risse/ Netzrisse, Risse im Fugenbereich,
unvollstandige Fahrradsymbole ausgebessert,
Fugenvergussmasse tritt durch die Quer- und Langsrisse
pberhalb von Asphaltfugen aus), wenige neue
Schadensbilder

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen. Zudem ist in diesem
Abschnitt eine Veranderung der Oberflachenstruktur
wahrend der Nutzungsdauer der Beschichtung zu
erkennen. An der Oberflache sind Hohlraume, entweder
durch Kornverluste oder freigefahrene bzw. offene
Blaschen, zu erkennen. Diese Hohlrdume sammeln
zudem Schmutz an und der Verschmutzungsgrad wird
verstarkt und unseres Erachtens die Griffigkeit bei
beginnender Nasse herabgesetzt.

Karl-Marx-StralRe
(Nord)

Rollplastik (grtin)

farbige Beschichtung zeigt einen deutlichen Mangel
(Abplatzungen der Beschichtung)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt einen deutlichen Mangel
(Abplatzungen der Beschichtung), keine neuen
Schadensbilder, bisherige sind unverandert

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Kastanienallee

Rollplastik (griin)

farbige Beschichtung zeigt einige Mangel (durchschlagene
Netzrisse/ Risse, beschadigte Fahrradsymbole, u.a. mit
Profilabdriicken, Abplatzungen)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung einige Mangel (durchschlagene
Netzrisse/ Risse, beschadigte Fahrradsymbole, u.a. mit
Profilabdriicken, Abdruck, Fugenvergussmasse tritt durch
die Quer- und Langsrisse oberhalb von Asphaltfugen aus)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

(durchschlagene Risse, Risse in Fugenbereichen,
unvollstandige Fahrradsymbole, Abplatzungen der
Beschichtung im Bereich einer Zufahrt zum
Gewerbegelande

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der
Verschmutzung(Ursache: Raue Oberflache) ist ein
allgemein dunkleres Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Katzbachstrale Reibeplastik (grin) Anforderungen Tagessichtbarkeit und Nachtsichtbarkeit farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel
(trocken) erfillt (durchschlagende Netzrisse, Risse in Fugenbereichen),
farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel Risse und Netzrisse an Ablaufen), nur vereinzelt neue
(durchschlagende Netzrisse, Risse in Fugenbereichen, Schadensbilder, vorherige sind unverandert.
Risse und Netzrisse an Ablaufen) Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung (Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres Erscheinungsbild zu verzeichnen.
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Lahnstral3e Rollplastik (griin) farbige Beschichtung zeigt kaum Schadensbilder/Mangel farbige Beschichtung zeigt kaum Schadensbilder/Mangel

(durchschlagene Risse, Risse in Fugenbereichen,
unvollstandige Fahrradsymbole ausgebessert,
Abplatzungen der Beschichtung im Bereich einer Zufahrt
zum Gewerbegelande und Bushaltestelle Neukdllnische
Briicke

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Proskauer StralRe

Rollplastik (griin)

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel
(durchschlagende Netzrisse, Risse in Fugenbereichen,
unvollstandige Fahrradsymbole, Fahrradsymbole, die im

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel
(durchschlagende Netzrisse, Risse in Fugenbereichen,
unvollstandige Fahrradsymbole wurden ausgesbessert,
Fahrradsymbole, die im Neuzustand uberrollt/ beschadigt
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StralRe

Art des Materials

Kontrollprifung

1. Nachuntersuchung

2. Nachuntersuchung

3. Nachuntersuchung

Neuzustand uberrollt/ beschadigt wurden, neue
Aufgrabungen ohne Beschichtung)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

wurden, neue Aufgrabungen weiterhin ohne
Beschichtung)

Anforderungen Tagessichtbarkeit und Nachtsichtbarkeit,
trocken an beiden Stationen erfullt

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

Rheinstral3e

Rollplastik (rot/griin)

farbige Beschichtung zeigt bis auf unvollstandige
Fahrradsymbole keine Méngel

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen.

farbige Beschichtung zeigt bis auf unvollstéandige
Fahrradsymbole sowie Abplatzungen der roten
Beschichtung keine Mangel

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen.

WerbellinstraRe

Rollplastik (grtin)

farbige Beschichtung zeigt deutliche Schadensbilder/
Mangel (durchschlagende Netzrisse, Risse in
Fugenbereichen, neue Aufgrabungen ohne Beschichtung)

deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw.
Farbortes nicht festzustellen

Anforderungen Tagessichtbarkeit, Nachtsichtbarkeit
(trocken) und Griffigkeit erfullt.

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt deutliche Schadensbilder/
Mangel (durchschlagende Netzrisse, Risse in
Fugenbereichen, neue Aufgrabungen ohne Beschichtung,
Fugenvergussmasse tritt durch die Quer- und Langsrisse
oberhalb von Asphaltfugen aus)

Gegenlber der 1. Untersuchung sind deutlich mehr neue
Schadensbilder zu verzeichnen

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

WichertstraRe

Rollplastik (griin)

Anforderungen Nachtsichtbarkeit, trocken, und
Tagessichtbarkeit erfllt

Anforderungen Tagessichtbarkeit und Nachtsichtbarkeit
(trocken) erfillt

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel (Risse in
Fugenbereichen, Abldsungen oberhalb Gberfillter
Asphaltfugen, unvollstandige Fahrradsymbole)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.

farbige Beschichtung zeigt deutliche Mangel (Risse in
Fugenbereichen, Ablésungen oberhalb tGberfiillter
Asphaltfugen, unvollstandige Fahrradsymbole wurden
ausgebessert, Fugenvergussmasse tritt durch die Quer-
und Langsrisse oberhalb von Asphaltfugen aus)

Deutliche visuelle Veranderung des Farbtons bzw. -ortes
ist nicht festzustellen, aufgrund der Verschmutzung
(Ursache: Raue Oberflache) ist ein allgemein dunkleres
Erscheinungsbild zu verzeichnen.
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6.4.3

Zwischenfazit

Im Ergebnis wird die Griffigkeit der Beschichtungen auf Epoxidharzbasis als sehr gut
bewertet (++), die Beschichtungen mit Kaltplastik (Roll- bzw. Reibeplastik) als gut (+,
Tab. 6-31). Auch fir den Zustand der Beschichtung ergibt sich eine bessere Bewertung
fur die Beschichtungen auf Epoxidharzbasis, fir die Sichtbarkeit eine gute Bewertung
beider Materialien. In der Gesamtbewertung der technischen Funktionen ergeben sich
fur die Beschichtungen auf Epoxidharzbasis damit Vorteile. Diesen Vorteilen steht bei
vergleichbaren Herstellungskosten beider Beschichtungen nur der Nachteil einer
lAngeren Trocknungsdauer gegeniiber.

Radwegbeschichtung | Kaltplastik
auf Epoxidharzbasis | (Rollplastik,
Reibeplastik)
Bewertung technische Funktion
Griffigkeit 60% ++ +
Zustand der 10% + o]
Beschichtung
(Haltbarkeit)
Sichtbarkeit 10% + +
(Farbigkeit)
Gesamtbewertung technische ++ +
Funktion
Bewertung Realisierung
Trocknungsdauer - +
Herstellungskosten o] o

Tab. 6-31 Bewertung der technischen Funktionen und der Realisierungsmdglichkeiten der
Beschichtungen

Zum Zeitpunkt des Zwischenberichtes ist tiber die oben diskutierten Kriterien hinaus eine
erste Untersuchung von Umweltwirkungen der beiden Beschichtungsarten in
Bearbeitung. Als Kriterien werden hier der Mikroplastikabrieb, die CO,-Bilanz und das
Ozonbildungspotenzial herangezogen. Eine gesamthafte Bewertung der beiden
Beschichtungsarten soll daher mit dem Endbericht vorgelegt werden.
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Zusammenfassung/ Fazit der ersten wesentlichen Ergebnisse
Untersuchungskollektiv

Fur die Begleituntersuchung zu geschitzten Radfahrstreifen und Grineinfarbungen

beinhaltet das geplante Untersuchungskollektiv mit Stand vom Dezember 2020

insgesamt MalRBnahmen in 43 Stral3en:

e 8 MalRRnahmen in StralRen mit Geschitzten Radfahrstreifen mit Griinbeschichtung,

e 16 MaRBnahmen in StraBen mit Geschiitzten Radfahrstreifen ohne
Griinbeschichtung und

e 19 MaRnahmen, bei denen Radfahrstreifen oder Schutzstreifen nur mit
Griunbeschichtung versehen wurden.

Der vorliegende Zwischenbericht bezieht zwei Stral3enabschnitte mit geschitzten

Radfahrstreifen und 14 Abschnitte mit grin eingefarbten Radfahrstreifen bzw.

Schutzstreifen ein. Hier werden erste wesentliche Ergebnisse entsprechend den

Evaluierungsbausteinen

e Verhaltensbeobachtung (Flachennutzung, Geschwindigkeiten, Uberholab-stande,
Lieferverkehre und Kurzzeitparken),

e Befragung von Radfahrenden und

e  Materialprifung

dargestellt. Das Untersuchungskollektiv umfasst:

Verhaltensbeobachtungen

Geschiitzte Radfahrstreifen Grunbeschichtungen

Vorher Nachher Vorher Nachher

Flachennutzung und 149 Personen 156 1.344 Personen 1.372
Geschwindigkeiten allein Personen Personen
Radfahrender

Interaktionen 34 22 732 655
Radfahrender mit Kfz

Halten, Parken, 8 Stunden 8 Stunden 56 Stunden 56 Stunden
Lieferfahrzeuge Beobachtung Beobachtung | Beobachtung Beobachtung

=

Befragungen Radfahrende

Geschiitzte Radfahrstreifen Grunbeschichtungen

Vorher Nachher Vorher Nachher

2 StralRen, 2 StralRen,
98 Personen 97 Personen

Materialprifung

Beschichtung auf Beschichtung mit Kaltplastik: 9 Prufung Poller: 7
Epoxidharzbasis: 5 StraRen Stralen Stral3en

Tab. 7-32 Untersuchungskollektiv der Evaluierungsbausteine mit Stand Dezember 2020
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7.2

StralRen mit Geschiitzten Radfahrstreifen

Bei den beiden schon ausgewerteten StraRenabschnitten (hinsichtlich des
Verkehrsverhaltens Bernauer Strale und WendenschlossstralRe, hinsichtlich der
Nutzendenbefragungen Kolonnenstral3e vor HauptstraRe und Dahlemer Weg) handelt
es sich nur um kurze Malinahmen, deren weitergehende Einordung und deren
zusammenfassende Bewertung der Ergebnisse (inkl. der Bertcksichtigung langerer
Abschnitte mit Protektion) erst mit dem Endbericht* moglich sein wird. Dennoch lassen
sich in dem hier vorliegenden Zwischenbericht schon folgende erste wesentliche
Ergebnisse fur die beiden bereits hinsichtlich Verkehrsverhalten untersuchten
beziehungsweise fir die beiden StralRen, fir die eine Nutzerbefragung bereits
durchgefuhrt und ausgewertet wurde, konstatieren:

e An den beiden bislang untersuchten Stralen wurde von den Radfahrenden eine
hohere Regelakzeptanz beobachtet. Es gab eine um sieben Prozentpunkte
geringere Gehwegnutzung.

¢ Die mittleren Geschwindigkeiten alleinfahrender Radfahrende erhéhen sich leicht
um 1,2 km/h. Bei Interaktionen mit Kfz reduziert sich die mittlere Kfz-
Geschwindigkeit um 2,3 km/h. Der Abstand liberholender Kfz zu Radfahrenden liegt
im Nachher-Zeitraum mit durchschnittlich 1,8 m um 0,2 m hoéher als im Vorher-
Zeitraum.

e Die Dauer des Lieferns bzw. Kurzzeitparkens reduziert sich um 6 h 34 min. Das
Blockieren der Radverkehrsanlage durch das Liefern und Kurzzeitparken innerhalb
des Geschitzten Radfahrstreifens ist im Nachher-Zeitraum kaum noch zu
beobachten.

¢ Die Radverkehrsanlage gefallt 43 % der Befragten gut bis sehr gut, 23 % beurteilten
sie als teils/teils und 24 % gefallt die Malinahmen nicht gut bis Giberhaupt nicht gut.
Die Aspekte ziligiges Vorankommen, Befahrbarkeit, Platz zum Radfahren,
verstandliche Fiihrung und Sicherheit bei den Geschitzten Radfahrstreifen werden
von den Befragten mit 80 % als gut bis sehr gut beurteilt. Der Platz zum Radfahren
wird dabei mit Uber 90 % am besten bewertet. Die Anzahl erlebter Konflikte sind an
beiden Stral’en gesunken. Grundsatzlich gibt es nach Umgestaltung der beiden
Stral3e ein hohes Sicherheitsgefiihl.

Ausblick:

Wie in Kap. 3.8 dargestellt, werden in den Jahren 2021/2022 weitere Erhebungen an
StralRen mit Geschiitzten Radfahrstreifen durchgefiihrt. Dies sind:

o Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher),

e Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung,

45 Fertigstellung im Jahr 2023
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e Befragung von Radfahrenden,

o Befragung von Geschaftsinhabern, Lieferfahrern und Kurzparkern,

e Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen.

Diese weitergehenden Ergebnisse sowie die zusammenfassende Bewertung aller
Stral3en mit Geschiitzten Radfahrstreifen werden im Endbericht, der voraussichtlich im
Jahr 2023 vorliegen wird, dargestellt.

StralRen mit grin beschichteten Radfahrstreifen/ Schutzstreifen

An 14 StralRenabschnitten konnte bislang ein Vorher-Nachher-Vergleich durchgefihrt
werden. Die Verhaltensbeobachtungen zeigten dabei mehrere positive Entwicklungen:

Auf den Stralen mit griin beschichteten Radfahr- bzw. Schutzstreifen wurde eine
deutlich bessere Regelakzeptanz beobachtet. Wéahrend im Vorher-Zeitraum Uber alle
Stral3en hinweg 164 (13 %) Radfahrende den Gehweg nutzten, waren dies im Nachher-
Zeitraum nur noch 71 (5 %) Radfahrende. Die Gehwegnutzung geht im Nachher-
Zeitraum vor allem auf Radfahrende in dem benachbarten Kfz-Verkehr
entgegengerichteter (,linker) Richtung zurlick. Die gestiegene Akzeptanz der
Radverkehrsanlagen und die gesunkenen Gehwegnutzung wurde auf fast allen der 14
Untersuchungsabschnitte beobachtet.

Im Durchschnitt tber alle StraRen zeigte sich keine relevante Anderung der mittleren
Geschwindigkeiten von alleinfahrenden Radfahrenden. In ahnlicher Form zeigte sich
keine relevante Anderung der mittleren Geschwindigkeiten von Kfz, die Radfahrende
uberholen. Auch der durchschnittliche Uberholabstand ist mit 1,8 m insgesamt
unverandert. Eine leicht positive Tendenz zeigt sich allerdings im Hinblick auf
Kombinationen von Geschwindigkeiten und Uberholabstanden, die als kritische
Situationen gelten: Im Vorher-Zustand wurden bei 732 Interaktionen insgesamt sieben
Uberholvorgange mit entsprechenden kritischen Situationen beobachtet. Nach der
Grunmarkierung wurden bei 655 Interaktionen insgesamt vier Uberholsituationen
beobachtet, die als kritische Situationen gelten. Da die meisten Radverkehrsanlagen an
den Untersuchungsabschnitten der Videobeobachtungen gleich breit waren wie im
Vorher-Zustand, kann die Gruneinfarbung mit Blick auf Uberholvorgange in einer
leichten Tendenz als sicherheitssteigernd gewertet werden. An der Werbellinstral3e, wo
die Radverkehrsanlage etwas verbreitert, als Radfahrstreifen markiert und mit einer
Sicherheitstrennstreifenmarkierung versehen worden war, stieg der Abstand der
Radfahrenden zu den Turen der rechts parkenden bzw. haltenden Autos sehr deutlich
an.

Die Dauer des Haltens bzw. Parkens auf den Radverkehrsanlagen in dem
Beobachtungszeitraum von jeweils 56 Stunden (Vorher- und Nachherzeitraum) sank um
31 % auf etwa 12 Stunden, die Dauer des Blockierens der Radverkehrsanlage um 39 %
auf etwa 7 Stunden. Die zum Berichtszeitpunkt vorliegenden Auswertungen zu den
geschitzten Radfahrstreifen deuten allerdings darauf hin, dass die geschuitzten
Radfahrstreifen dem Halten und Kurzzeitparken noch besser entgegenwirken.
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7.4

Auch wenn bis zum Berichtszeitpunkt nur etwa 100 Radfahrende an zwei
StralRenabschnitten (WerbellinstraRe und Proskauer StralRe) befragt werden konnten,
spiegeln sich diese positiven Entwicklungen in den Beurteilungen der Radfahrenden: So
fuhlen sich etwa 62 % bzw. 70 % von 80 Befragten, die die beiden Stral3en auch vor der
Griuneinfarbung regelméRig befahren haben, sicherer bis viel sicherer als im Vorher-
Zustand. Auch die erlebten Konflikte mit haltenden Fahrzeugen und Lieferverkehren sind
fur die meisten Befragten weniger geworden.

Insgesamt gefallen die beiden Radverkehrsanlagen 77 % der etwa 100 Befragten gut
bis sehr gut, 6 % beurteilten sie als teils/teils und lediglich 2 % als nicht gut bis Uberhaupt
nicht gut. Die Aspekte ziigiges Vorankommen, Befahrbarkeit, Platz zum Radfahren,
verstandliche Fuhrung und Sicherheit werden von 70 % der Befragten als gut bis sehr
gut beurteilt. Die Verstéandlichkeit der Fiihrung sowie die Befahrbarkeit werden dabei mit
87 % am besten bewertet.

Ausblick:

Wie in Kap. 3.8 dargestellt, werden in den Jahren 2021/2022 weitere Erhebungen an
Stral3en mit Griinbeschichtung durchgefiihrt. Dies sind:

e Verkehrsstarken des Kfz- und Radverkehrs (vorher/nachher),

¢ Vorher-Nachher-Unfalluntersuchung,

e Befragung von Radfahrenden,

¢ Befragung von Geschaftsinhabern, Lieferfahrern und Kurzparkern,

e Befragung von Mitarbeitenden verschiedener Institutionen.

Diese weitergehenden Ergebnisse sowie die zusammenfassende Bewertung aller
Stral3en mit Griinbeschichtung werden im Endbericht, der voraussichtlich im Jahr 2023
vorliegen wird, dargestellt.

Vergleich der Beschichtungsarten

Fur die Grineinfarbungen wurden zum einen Radwegbeschichtungen auf
Epoxidharzbasis und zum anderen Rollplastik bzw. Reibeplastik verwendet.

Bei einem Vergleich wird die Griffigkeit der Beschichtungen auf Epoxidharzbasis als sehr
gut bewertet, die Beschichtungen mit Roll- bzw. Reibeplastik als gut. Auch fir den
Zustand der Beschichtung ergibt sich eine bessere Bewertung fir die Beschichtungen
auf Epoxidharzbasis, fur die Sichtbarkeit eine gute Bewertung beider Materialien. In der
Gesamtbewertung der technischen Funktionen ergeben sich fiir die Beschichtungen auf
Epoxidharzbasis damit Vorteile. Diesen Vorteilen steht bei vergleichbaren
Herstellungskosten beider Beschichtungen nur der Nachteil einer langeren
Trocknungsdauer gegenuber.

Zum Zeitpunkt des Zwischenberichtes ist Giber die oben diskutierten Kriterien hinaus eine
erste Untersuchung von Umweltwirkungen der beiden Beschichtungsarten in
Bearbeitung. Als Kriterien werden hier der Mikroplastikabrieb, die CO»-Bilanz und das
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Ozonbildungspotenzial herangezogen. Eine gesamthafte Bewertung der beiden
Beschichtungsarten soll daher mit dem Endbericht vorgelegt werden.
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9 Anhang

e Anlage 1 - Steckbriefe der Untersuchungsabschnitte

e Anlage 2 - Fragebogen Radfahrende
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