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INFRASTRUKTUR/

KREUZUNGEN MIT AMPELREGELUNG

Uberblick

Hintergrund und Ziele

Kreuzungen werden oft mit einem Verkehrsregelungssystem ausgestattet, wenn sie auf verkehrs-
reichen, meist mehrspurigen stadtischen StraBen groBe Verkehrsaufkommen meistern miissen.
Durch eine radfahrerfreundliche Planung kann die Sicherheit, die Geschwindigkeit und der Komfort
durch verbesserte Sichtbarkeit, Ermdglichen von Mandvern und Reduzieren der Wartezeit ver-
bessert werden.

Kreuzungen mit Ampelregelung sind immer nur die zweitbeste Losung fiir Radfahrer im Hin-
blick auf die Sicherheit. Tatsdchlich sind die Kreuzungen zweier StraBen mit Ampelschaltung sehr
gefahrlich und sollten nach Mdéglichkeit vermieden werden. Niederlandische Untersuchungen haben
ergeben, dass Kreisel bei der Kreuzung von zwei StraBen mit einem Verkehrsaufkommen von
10.000 bis 20.000 Fahrzeugen/Tag deutlich sicherer sind als eine Ampelregelung.

In der Praxis werden Ampeln verwendet, wenn eine Kreuzung ein hohes motorisiertes Ver-
kehrsaufkommen schnell meistern muss. Mit Ampeln ist ein Verkehrsaufkommen von 30.000
Fahrzeugen/Tag mdoglich, was die Kapazitaten eines Kreisels Ubersteigt. Dabei ist typischerweise
mindestens eine viel befahrene HauptverkehrsstraBe mit mehreren Verkehrsspuren beteiligt

(50 km/h in geschlossenen Ortschaften, hdhere Geschwindigkeit auBerhalb geschlossener Ort-
schaften).

Oft werden diese viel befahrenen StraBen auch als wichtige Verbindungen im Radwegenetz ge-
nutzt. Viele entsprechen historischen Routen und verbinden wichtige Ziele, meist das Stadt-
zentrum, in weitestgehend direkter Linie. In diesen Féllen ist es logisch, dass auch wichtige lokale
Fahrradwege oder sogar Hauptverbindungen fir Radfahrer derselben Anordnung folgen. Hier muss
die Situation der Radfahrer durch spezielle MaBnahmen verbessert werden.

Es gibt einige Situationen, in denen Ampelschaltungen in einem Radwegenetzwerk
empfohlen werden.

O Eine wichtiger lokaler oder Hauptradweg entlang einer verkehrsreichen Hauptverkehrs-
straBe kreuzt eine weitere HauptverkehrsstraBe (beide StraBen mehr als 1.000 Fahr-
zeuge/h).

m Ein nachgeordneter Radweg kreuzt eine duBerst verkehrsreiche HauptverkehrsstraBe (ca.

1.500 Fahrzeuge/h). Bei der Verkehrsverbindung handelt es sich um einen eigenstéandigen
Weg, eine ErschlieBungsstraBe oder eine HauptverkehrsstraBe.
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Bei einem Verkehrsaufkommen von mehr als 1.500 Fahrzeugen/h wird ein Radfahrertunnel
empfohlen.?

Normalerweise fahren Radfahrer auf HauptverkehrsstraBen auf eigenen Spuren oder Fahrrad-
streifen.

Realisierung

Eine Kreuzung mit Ampelregelung ist mit einer Verkehrssteuerungsanlage ausgestattet. Signal-
leuchten mit den Farben Rot, Orange und Griin regeln den Zufluss der unterschiedlichen Spuren
auf die Kreuzung. Auf diese Weise werden mégliche Konfliktsituationen auf zeitlicher, nicht jedoch
auf rdumlicher Ebene entzerrt. Eine Verkehrssteuerungsanlage soll den Verkehrsfluss optimieren,
indem sie den Verkehr auf den verschiedenen Zufahrten ausbalanciert und Stauungen auf der
Kreuzung verhindert. Ein Zyklus besteht aus zwei oder mehr Phasen. Aufeinander folgende
Kreuzungen mit Ampelregelung kénnen miteinander gekoppelt werden, um den Verkehrsfluss tber
eine langere Strecke hinweg zu verbessern. Alternativ kann der Verkehrsfluss durch die Regelung
verlangsamt werden, um beispielsweise die Anzahl von Fahrzeugen, die in ein Stadtzentrum ein-
fahren, zu reduzieren und den Stau nach auBen zu verlagern.

Es gibt verschiedene Planungsoptionen, um die Sicherheit von Radfahrern zu verbessern.
AuBerdem kann die Ampelregelung so angepasst werden, dass die Wartezeit fiir Radfahrer ver-
klrzt wird.

Aufgrund der hohen Anzahl motorisierter Fahrzeuge muss bei der Planung der Kreuzung darauf
geachtet werden, dass die Sichtbarkeit und Sicherheit von Radfahrern verbessert wird.

Eine einfache, aber wirkungsvolle Méglichkeit ist es, Radfahrern das Rechtsabbiegen bei Rot zu
erlauben.

O Ein eigener Rechtsabbiger-Bypass fiir Radfahrer vor der Ampel ermdglicht es Rad-
fahrern, rechts abzubiegen, ohne anzuhalten. Um sich sicher in den Verkehr einzufadeln,
mussen Radfahrer einen Fahrradstreifen, einen Radweg oder einen anderen geschitzten
Bereich nutzen kénnen. So hat der Radfahrer gegenliber dem motorisierten Verkehr einen
eindeutigen Vorteil, ohne gegen die Ampelregelung zu verstoBen.

O In einigen Landern, beispielsweise den Niederlanden, gibt es Ampelanlagen, bei denen
rechtsabbiegende Radfahrer von der Ampelregelung befreit sind ohne einen
eigenen Weg zu befahren.

O In beiden Fallen gibt es mogliche Konflikte mit kreuzenden FuBBgdngern. Daher sollte
diese Losung auf Bereiche mit wenig FuBgangern beschrankt werden.

! Siehe Merkblatt NIVEAUFREIE KREUZUNGEN

Kreuzungen mit Ampelregelung Seite 2 von 6



Give Cycling A Push

Merkblatt zur Realisierung

Lésung fir einen Rechtsabbieger-Bypass bei Rot Ein Fahrrad-Bypass bei Rot - Beispiel aus GroBbritannien
(Quelle: Vademecum fietsvoorzieningen, Vlaanderen) (Linksabbieger)
(Quelle: Cycling England, Rob Marshall)

Eine weitere einfache und sehr effektive Regelung ist eine vorgezogene Haltelinie fiir Radfahrer.

O Die Haltelinie flir den motorisierten Verkehr wird nach hinten verlegt und 4 bis 5 m davor
wird eine Haltelinie flir Radfahrer gezogen. Dadurch entsteht ein vorgezogener Halte-
bereich iiber die gesamte Fahrbahn fiir Radfahrer vor allen Spuren des motorisierten
Verkehrs. Dieser sollte mit einem Fahrradsymbol markiert werden. Ein farbiger Belag ware
auch maoglich.

O Es wird ein zufiihrender Fahrradstreifen empfohlen. So kénnen Radfahrer den
wartenden Verkehr umfahren und direkt auf den vorgezogenen Haltebereich fahren. Die
Lange des Fahrradstreifens sollte der maximalen Léange des wartenden Verkehrs ent-
sprechen. Der Fahrradstreifen befindet sich seitlich der Fahrbahn, manchmal jedoch auch
zwischen den Verkehrsspuren. Der zufiihrende Streifen kann auch eine kombinierte Bus-/
Fahrradspur sein.

O Im vorgezogenen Wartebereich kdnnen sich alle Radfahrer (Linksabbieger, Rechtsabbieger,
Geradeausfahrer) maximal sichtbar vor dem motorisierten Verkehr aufstellen. AuBerdem
erhalten sie einen Vorsprung, wenn die Ampel auf Griin schaltet.

O Diese MaBnahme kann schnell als beliebte allgemeine Methode an allen ampel-
geregelten Kreuzungen eingefiihrt und so zu einer stadtweit einheitlichen und wieder-
erkennbaren Regelung werden.

Alternativ kann auch eine eigene Haltespur fiir Radfahrer zwischen den Haltespuren fir Autos
eingeplant werden. Dies erfolgt fur den links abbiegenden, den rechts abbiegenden und geradeaus
fahrenden Verkehr. Dieser flr Radfahrer reservierte Bereich erhéht die Sichtbarkeit von Rad-
fahrern. Die Haltespur fiir Radfahrer sollte ca. 10 m lang und 1,5 m breit sein (die angrenzende
Haltespur flir Autos sollte mindestens 2,75 m breit sein). Sie kann mit einer vorgezogenen Halte-
linie kombiniert werden.

Die rechts abbiegende Verkehrsspur kann rechts von einem Fahrradstreifen gefiihrt
werden. Wenn die StraBe durch eine Rechtsabbiegerspur fiir den Verkehr erweitert wird, kann der
Fahrradstreifen einfach weiter geradeaus gefiuihrt werden. Auf diese Weise muss der rechts ab-
biegende Verkehr den optisch eindeutig gekennzeichneten Fahrradstreifen kreuzen, um sich vor
dem Rechtsabbiegen in die Rechtsabbiegerspur einzufadeln. Dieselbe Lésung wird auch fir Fahr-
radwege angewendet: Der Fahrradweg flhrt weiter geradeaus, und die Rechtsabbiegerspur wird
rechts davon realisiert. Es kann eine Uberfahrbare Signalschwelle zwischen dem Fahrradweg und
der Abbiegespur angelegt werden.

Der Linksabbiegevorgang ist ein schwieriger Einfadelprozess an Ampeln. Um diesen zu ent-
scharfen, werden Radfahrer oft zunachst leicht nach rechts gefiihrt, bevor sie den Verkehr in einer
geraden Linie kreuzen. Hierzu gibt es zwei Méglichkeiten.
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O Bisher musste meist ein zweistufiger Linksabbiegevorgang durchgefiihrt werden. Wenn
die Ampel auf Grin schaltet, kreuzt der Radfahrer auf einem Fahrradstreifen oder einem
Fahrradweg zunachst die SeitenstraBe und muss dann auf die nachste Grinphase in die
andere Richtung warten, um die zweite StraBe zu queren. Dies ist nicht nur der indirekte
Weg, sondern auch sehr zeitaufwendig.

O Derselbe Ablauf kann auch in einem Schritt erfolgen. Dazu muss vor den Ampein ein
eigener Haltebereich fiir linksabbiegende Radfahrer angelegt werden. Bei Grin
wendet der Radfahrer zunéachst leicht nach Rechts in den Haltebereich. Dieser Bereich be-
findet sich vor der roten Ampel auf der rechten Seite. Sobald sich eine Licke im Verkehr
ergibt, kann der Radfahrer kreuzen. Nachteil ist, dass dieses Manéver auf andere Ver-
kehrsteilnehmer unlogisch und Uberraschend wirken kann: Der Radfahrer kreuzt die
Kreuzung in einer Richtung, in der die Ampel auf Rot steht.

4] - w -—

Vorgezogene Haltelinie (Kopenhagen), Rechtsabbiegerspur rechts vom Fahrradstreifen (Dordrecht), Haltebereich fiir Links-
abbieger (Bremen)
(Quelle: F. Boschetti, P. Kroeze)

Normalerweise werden Ampeln so geschaltet, dass ein hohes Aufkommen an
motorisierten Fahrzeugen schnell abflieBen kann. Die Fahrzeiten fir Radfahrer und FuB-
génger sind oft kurz, die Wartezeiten hingegen lang. Warteschlangen oder ein Uberaufkommen an
Radfahrern stellen kein Problem dar, da sie kaum vorkommen (nur bei durchschnittlich mehr als 1
Radfahrer pro Sekunde auf einem Fahrradweg). Das tatsachliche Problem ist die Wartezeit und die
Verzégerung. Fahrgeschwindigkeit und Fahrtzeit sind von groBer Bedeutung fiir die Qualitadt eines
Verkehrsnetzes, vor allem bei den wichtigen Verbindungsstrecken. Je weniger Verzdgerungen es
beim Radfahren gibt, desto mehr wird es anderen Fortbewegungsmadglichkeiten gegeniiber vor-
gezogen.

Im stddtischen Bereich kénnen andere Prioritdten gesetzt werden. Es wird empfohlen, feste
Wartezeiten an Verkehrssteuerungsanlagen fiir alle Verkehrsteilnehmer zu definieren.
Dabei kdnnen beispielsweise auch auf Kosten des Verkehrsflusses maximale Wartezeiten fiir FuB3-
ganger und Radfahrer festgelegt werden.

Wenn der Verkehrsfluss fiir Radfahrer auf wichtigen Radwegen eine Rolle spielt, kénnen Rad-
fahrern gegenliiber dem motorisierten Verkehr Vorteile eingeraumt werden. Die effektivsten
Methoden sollten in Champion-Stadten? und méglicherweise auf viel befahrene Radfahrver-
bindungen in Climber- und Champion-Stadten umgesetzt werden.

Eine wichtige MaBnahme ist es, die allgemeine Dauer eines Zyklusses soweit wie mdglich zu
reduzieren.

O Ein guter Wert ist eine durchschnittliche Wartezeit von 15 Sekunden fiir Radfahrer. Mehr
als 20 Sekunden sind zu vermeiden. Die durchschnittliche Wartezeit entspricht dabei der
halben Rotphase. Beim Uberqueren einer HauptstraBe ohne Ampeln ist die Wartezeit még-
licherweise kiirzer. Zu StoBzeiten mlssen die Radfahrer allerdings oft bis zu vier mal
langer warten.

2 Die Merkblatter zur Realisierung behandeln Probleme von Stadten mit unterschiedlicher ,Fahrradreife”.
Sie sind sowohl auf bereits filhrende europdische Fahrradstéddte (Champion-Stadte), als auch auf
Fahrrad-Newcomer (Starter-Stdadte) mit sehr geringem Know-how und auf Stadte mit mittlerem
Erfahrungsstand (Climber-Stédte) im Bereich Radverkehr zugeschnitten
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Die empfohlene maximale Wartezeit fir Radfahrer betragt 90 Sekunden in Ortschaften und
100 Sekunden auBerhalb von Ortschaften (maximale Wartezeit entspricht der gesamten
Rotphase). Oft werden Verkehrsphasen aus VorsichtsmaBnahme unnétig auf 120 Sekunden
verlangert. In vielen Fallen nitzt eine Reduzierung dieser Zeit nicht nur Radfahrern,
sondern verbessert auch den allgemeinen Verkehrsfluss.

Eigene Radfahrerampeln kénnen auf verschiedene Weise eingesetzt werden, um Radfahrern
mehr Grinphasen zu geben.

a

Radfahrer kénnen so frither starten. Auf diese Weise kdnnen Radfahrer eine Kreuzung
sicher und sichtbar vor dem motorisierten Verkehr Gberqueren. Dies ist vor allem zu
empfehlen, wenn viele Radfahrer links oder viele Autos rechts abbiegen. Der Effekt ent-
spricht dem von vorgezogenen Haltelinien (siehe oben).

Radfahrer kénnen sich zusammen und konfliktfrei bewegen. Dies sollte standardmaBig
in das System integriert werden.

Radfahrer kdnnen auch eine eigene Griinphase in alle Richtungen erhalten. So kénnen
alle Radfahrer gleichzeitig die Kreuzung in alle Richtungen Gberqueren, wahrend der
motorisierte Verkehr angehalten wird. Alle Konflikte zwischen Radfahrern und Autos
werden so vermieden. Allerdings besteht das Risiko von ZusammenstéBen zwischen Rad-
fahrern, die jedoch im Allgemeinen nicht so gefahrlich sind. Dadurch wird jedoch die
Wartezeit fir den motorisierten Verkehr verlangert.

Alternativ sind Bedarfsampeln mit Druckknopf denkbar, wenn ein eigenstandiger
Fahrradweg eine HauptstraBe kreuzt. Dies wird aus Sicherheitsgriinden empfohlen, wenn
zu erwarten ist, dass die Vorfahrt nicht respektiert werden wird, oder wenn der Verkehrs-
fluss zu hoch ist.

Radfahrer kénnen durch dynamische Verkehrserkennungssysteme bevorzugt werden.
So kann beispielsweise die Grinphase fiir Radfahrer so lange gelten, wie keine anderen
Fahrzeuge auftauchen (Erkennung des motorisierten Verkehrs). Alternativ kann der
motorisierte Verkehr so lange angehalten werden, bis kein Radverkehr mehr erkannt wird
(Erkennung von Fahrradern). Die zweite Losung hat den Nachteil, dass sich die Warte-
zeiten fur den motorisierten Verkehr unvorhersehbar verlangern kénnen. Dies kann zu
Verwirrung flihren, so dass Autofahrer von einer Fehlfunktion der Ampel ausgehen und
trotzdem fahren.

Fahrradampeln kénnen mit einer Countdown-Anzeige anzeigen, wann das Signal auf
Griun wechselt. Untersuchungen in den Niederlanden haben gezeigt, dass Radfahrer die
Wartezeit dadurch als 50 % ktlirzer empfinden. AuBerdem wird das Rotsignal seltener
ignoriert. Nachteil der Countdown-Regelung ist, dass sie nur im Zusammenhang mit einer
statischen Ampelregelung funktioniert. Bei einer dynamischen, verkehrsabhangigen
Ampelregelung wirden die Countdown-Zeiten unregelmaBig und daher nutzlos werden.

Ampeln kdénnen auch ohne eigene Fahrradampel zu Gunsten der Radfahrer geregelt
werden.

O

Bei einer hohen Linksabbiegerzahl kénnen alle Linksabbieger in einer Phase
zusammengefasst werden, darunter auch die Radfahrer. Nur Linksabbieger erhalten
grines Licht, wahrend der geradeaus fahrende Verkehr warten muss. Dadurch entsteht ein
flieBender Linksabbiegerverkehr ohne Konflikte. Der zweistufige Linksabbiegevorgang ist
nicht mehr erforderlich, wenn Linksabbiegen und Vorfahren gleichzeitig erlaubt sind.

Der Radfahrverkehrsfluss kann auf eine Fahrtrichtung beschrankt werden. In diesem Fall
kénnte die Hauptfahrradspur in einem Zyklus zweimal Griin erhalten. So wirde die
Wartezeit um die Halfte reduziert. Allerdings wird der Zyklus als Ganzes und die Warte-
zeiten in die anderen Richtungen verlangert.

Ampeln kénnen tber mehrere Kreuzungen hinweg koordiniert werden, um eine griine
Welle fiir Radfahrer zu erzielen. Dieser Ansatz wird haufig fir den motorisierten Verkehr
verwendet, eignet sich aber auch flir den Radverkehr. Er ist sinnvoll auf Routen mit hohem
Radverkehrsaufkommen, beispielsweise auf einem Fahrradstreifen oder einem gesonderten
Fahrradweg. Dies ist allerdings nur empfehlenswert, wenn die Kreuzungen nicht zu weit
auseinander liegen (ca. 100 m). Andernfalls werden die Radfahrergruppen aufgrund unter-
schiedlicher Geschwindigkeiten auseinander gerissen. Dieser Ansatz kann mit einem Er-
kennungssignal kombiniert werden, so dass die griine Welle bei geringem Radfahrerauf-
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kommen unterbrochen wird. Die griine Welle fiir Radfahrer kann zu ldngeren Wartezeiten
in die anderen Richtungen fihren.

Grines Licht fiir Radfahrer in alle Richtungen und Rechtsabbiegen fiir Radfahrer immer erlaubt (Quelle: T. Asperges)

Zusammenfassung

o StraBenmarkierungen kénnen eine kosteneffektive Methode sein, die Sichtbarkeit, die
Sicherheit und den Komfort von Radfahrern zu verbessern: vorgezogene Haltelinien, Ab-
biegespuren, Haltebereiche fir Linksabbieger. Sie kénnen auf fast allen bestehenden
Kreuzungen mit Ampelregelung problemlos nachgeriistet werden.

m Bei der physischen Planung kénnen Fahrrad-Bypasses genutzt werden, um Wartezeiten zu
verhindern.
O Eine radfahrerfreundliche Ampelregelung mit oder ohne Fahrradampeln kann groBe Vor-

teile bei einem hohen Radfahreraufkommen bieten.

m Kreuzungen mit Ampelregelung sind bei hohem Verkehrsaufkommen fir Radfahrer immer
gefahrlich und wegen der Wartezeiten unbeliebt.

O StraBenmarkierungen sind geeignet fur erfahrene Radfahrer, nicht jedoch fiir unsichere
Radfahrer und unbegleitete Kinder. In diesen Fallen missen alternative Routen angeboten
werden.

m Einige radfahrerfreundliche Losungen verléangern die Wartezeiten fiir den motorisierten

Verkehr und sind daher nur bei aktuell oder zukiinftig ausgepragtem Fahrradverkehrsauf-
kommen gerechtfertigt.

O Bei gemaBigtem Verkehrsaufkommen oder wenn das Verkehrsaufkommen reduziert
werden soll, bietet sich anstelle einer Ampelregelung der Bau eines KREISELS an.

o Wenn das Verkehrsaufkommen flr sicheres Radfahren zu hoch ist, sind NIVEAUFREIE
KREUZUNGEN eine geeignete Losung.
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