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Fahrradstrafie "SchillerstraBe” in Minstar

PLANUNGSBURO RICHTER-RICHARD - AACHEN



Vorwort

Trotz des hohen Radverkehrsanteils hat Mlinster es sich zur
Aufgabe gemacht, diesen noch zu steigern. Innovative Losungs-
ansdtze sollen dazu beitragen.

Wissen, das auf gewonnenen Erfahrungen beruht, kann an andere
Kommunen weitergegeben werden. Dies kommt dem Wunsch des Mini-
sters fir Stadtentwicklung und Verkehr entgegen. Miinster wurde
seinerzeit aufgefordert, am Programm "Fahrradfreundliche St&d-
te und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen" teilzunehmen, und ist
seitdem auch insbesondere in der Offentlichkeitsarbeit ti#tig.

Die Begleituntersuchung FahrradstraBe Schillerstrafe zeigt
nicht allein spezifische Situationen einer FahrradstraBe in
Minster auf. Es werden Vergleiche mit Fahrradstrafen in ande-
ren Stiddten herangezogen.

Die Broschiire beinhaltet Erl&duterungen zu den verkehrsrecht-
lichen Voraussetzungen. Deutlich werden die Bemiihungen der
Fachwelt, generelle Klarungen herbeizufiihren.

Die Untersuchung fiihrt zu Ergebnissen, die eine Typisierung
von FahrradstraBen zur Folge haben. Nicht allein die Fahrrad-
strafe in Miinster kann als Ausgangsbasis fiir Empfehlungen ge-
nommen werden. Weitere Faktoren, aus denen ein Kriterienkata-
log erwdchst, wollen Beriicksichtigung finden. Unverkennbar ist
die Tatsache, daf das Elenent FahrradstraBe ein wesentlicher
Bestandteil zur Attraktivitdtssteigerung des Radverkehrs und
damit auch der Gesamtverkehrsplanungﬁﬁnd ~fiilhrung ist.

ﬂfum@h«q\ me M

Tilman Piind Lutz Rupprecht
Oberstadtdirektor Stadtbaurat
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1. ANLASS UND AUFGABEN DER UNTERSUCHUNG

Mit einer vielfaltigeren Nutzung des StraBenraums zu Lasten des Autos sollen lange
Zeit unterprivilegierte Verkehrsarten, wie z.B. der Fahrradverkehr, wieder gefordert
werden. Obwohl sich alle Beteiligten Ober die Notwendigkeit einer solchen Forderung
einig sind, besteht doch Unklarheit dber die Vorgehensweise.

Eine Meinung ist, die als unvertraglich eingestuften Verkehre zu trennen und Fabr-
rader auf gesonderten Wegen zu filhren: Radwege, kombinierte Fu3-/Radwege. Eine
andere Auffassung setzt sich fir gemeinsam zu nutzende Verkehrsflachen ein:
Mischflachen, verkehrsberuhigte Bereiche, verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche und
Tempo 30-Zonen lassen sich als Beispiele auffihren.

Eine relativ neue Form, den Fahrradverkehr insbesondere in engen, innerstadtischen
Bereichen mit hoher Nutzungskonkurrenz im StraBenraum zu fuhren, ist die Einrich-
tung von FahrradsiraBen: Der Radfahrer hat auf der Fahrbahn die Gastgeberrolle,
der Autofahrer ist Gast auf der Radfahrbahn. Die Stadt Munster hat diesen Weg mit
dem Umbau der SchillerstraBe begangen.

I Rahmen des Modellvorhabens "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
NRW" hat die Stadt Minster 1990 die SchillerstraBe auf dem bahnhofsnahen Ab-
schnitt als Teil der Fahrradachse Miinster-Zentrum - Minster-Waolheck als Fahrrad-
straBe ausgewiesen. Sie flhrt slidéstlich von der Riickseite des Hauptbahnhofs aus
dem Stadtzentrum in Richtung Wolbeck heraus. Sie ist eine zwischen zwei Haupt-
verkehrsstraBen (Wolbecker StraBe und Albersloher Weg) liesgende WohnstrafBe, die
auch zu Anlieferzwecken fir die Geschafte der benachbarten Wolbecker Strafle
genutzt wird.

lm urspriinglichen Zustand war eine Fahrgasse vorhanden, in der fast ungehindert in
beiden Richtungen mit dem Pkw gefahren werden konnte. Der Anteil des als
Schieichverkehr auftretenden Durchgangsverkehrs wurde als hoch eingestuft. Siche-
rungen flr den damals schon starken Radverkehr waren nicht vorhanden. Abgestelite
Fahrzeuge standen zum groBen Teil halb auf dem Gehweg, so daB flr FuBgéanger
nur schmale Restlachen verblieben. Daneben hat sich gezeigt, daB der klassische
Bordsteinradweg sowohl in bezug auf die Kapazitét als auch auf den Komfort nicht
in allen Fallen eine ausreichende Losung flur den Radfahrer bietet. Daher hat die
Stadt Minster die Errichtung der FahrradstraBe beschlossen und die SchillerstraBe
baulich verandert:

Beidseitig der eigentlichen Fahrbahn sind knapp bemessene Park- und Ladestreifen
auf der Fahrbahnfliche so angeordnet, daB der verbieibende Zwischenraum eine
Bagegnung von Rad und Kraftfahrzeug noch zulaBt, die Begegnung Pkw/Pkw aber
nicht immer gegeben ist. Auffaliend sind die anhand der Breitstrichmarkierung visuell
gut abgesetzten Parkstreifen. Einarseits mag diese optische Verengung der Fahr-
bahn auf Geschwindigkeitswahl und Uberholbereitschaft der Kfz-Lenker positiven
EinfluB nehmen, andererseits wird dem Ausparkenden die veranderte Verkehrsflache
signalisiert.



Im Gegensatz zu den meisten in Kap. 2. beschriebenen Protetypen von Fahrradstra-
Ben soll die SchillerstraBe nicht als "fahrradgerechte EinbahnstraBen-Lasung" fungie-
ren. Statidessen sind Kfz-Verkehre in beiden Richtungen zugelassen. Die zusatzliche
Anordnung einer Tempo 30-Zone soll auch die Vertraglichkeit zwischen Rad- und

Kraftfahrzeugverkehr erhohen.

Aufgabe dieser Begleituntersuchung ist die Uberprifung der Situation der Radfahrer
in einer derart konzipierten Fahrradstra3e. Entscheidend fur die Beurteilung der
Schillerstralle ist die erreichte Verkehrssicherheit. Dabei ist nicht nur eine objektiv
nachweisbare Sicherheit, sondern auch das subjektive Sicherheitsempfinden der
Radfahrer von Relevanz.

Als weitere Aufgabe gilt es abzuschatzen, inwieweit der Umbau der SchillerstraBe zur
FahrradstraBe "neue" Radverkehrsmengen erzeugt, bestehende von Alternativrouten
abzieht und welche "Spielraume" dabei fur die anderen Verkehrsteilnehmer entste-

hen.



2. BISHERIGE ERFAHRUNGEN MIT FAHRRADSTRASSEN

Tilburg {Tuinstraat)

Die erste wissenschafiliche Untersuchung zu einer baulich nicht getrennten Fahrbahn
fir Fahrrader und Autos stammt aus den Niederlanden aus dem Jahr 1981 <15, <2,
Bei der Untersuchung wurde unter anderem die Sicherheit und das Sicherheitsemp-
finden der Nutzer der betreffenden Fahrradroute bewentet:

Wiahrend sich auf allen anderen Abschnitten der Fahrradroute (Radwege bzw. Rad-
fahrstreifen) in dreieinhalb Untersuchungsjahren (1977-1980) Unfalle mit Beteiligung
von Radfahrern ereigneten (max. 32 Unfélle/Teiistick), war auf der nicht baulich
getrennten Fahrradirasse der Tuinstraat von 3 m Breite neben einer 1-Richtungs-
Autotrasse von 2 m Breite kein solcher Unfall gemeldet worden.

Eine Befragung von 911 Radfahrern in Tilburg (bei ca. 7.000 Radfahrern taglick) hin-
gegen ergab, daf sich die Radfahrer unsicherer fihlen als auf vielen anderen Teilab-
schnitten der Fahrradraute {24 % der Befragten beantworteten die Frage nach der Si-
cherheit auf der FahrradstraBe mit unsicher, auf 10 Routenabschnitten lag der Anteil
zwischen 3 und 18 %, auf 6 Abschnitten zwischen 27 und 48 %). 62 % der Befragten
empfanden die Tatsache, daf3 auch Autos die Fahrradtrasse mitbenutzen durfen, als
storend.

Die Untersuchung kommt bei der Sicherheitsbewertung zu der SchluBfolgerung, daB
bei geringem Autoverkehr (in der Tuinstraat weniger als 100 Fahrzeuge in der Stun-
de), zugelassen in nur einer Richtung, die FahrradstraBe ein brauchbares Element
einer Fahrradroute insbesondere in Wohnquartieren darstellt, die allerdings wirksa-
mer Aufklarung ber die tatsachiich vorhandene erhghte Sicherheit bedarf.

Bremen (mehrere FahrradstraBen)

Der erste bekannte Versuch einer Mischnutzung von Radfahrstreifen auch durch
Kraftfahrzeuge in Deutschiand ist die EinbahnstraBe Contrescarpe in Bremen, die
1980 entsprechend markiert wurde. Es ergab sich eine Zunahme des Radverkehrs
in dieser Strafe von Uber 300 %, ohne daB es zu vermehrten Konfliktsituationen zwi-
schen Radverkehr und Kraftfahrzeugverkehr gekommen wdre. Trotz der posiliven
Erfahrung aller Verkehrsteilnehmer mit dieser Lésung wurde das Modell vom OVG
Bremen 1982 flr rechtswidrig erklart und muBte daraufhin aufgegeben werden <3>.

Ende 1981 wurden in einem Modellversuch die ersten drei Radfahrerzonen in Bre-
men eingerichtet und verkehrswissenschaftlich untersucht <4>. Sie wurden als Son-
derweg markiert, der entsprechend einer Zusatzbeschilderung vom Kraftfahrzeug-
verkehr mitbenutzt werden darf. In der ersten Modellstraie (Herbststrafie) wurde dem
Kfz-Verkehr nur eine Geschwindigkeit von 10 km/h erlaubt. Diese erwies sich als
nicht praktikabel, sie wurde von den Autofahrern nicht akzeptiert und flhrte bei
diesen zu einer generellen Ablehnung von Fahrradzonen. Die zweite Modelistrecke,
Gothaer StraBe (vgl. Abb. 1) wurde mit verkehrsberuhigenden MaBnahmen ausge-
siattet.



Abh. 1©  Baschilderungsaufwand der Fahrradzone Gothaer Strafie, Bremen

In der dritten Modellstrecke (Joharnn-Lange-StraBe) ist im Gegensatz zu den anderan
beiden nur Anliegerverkehr, allerdings in beiden Richiungen, zugelassen, wahrend es
sich bai der Harbststrafie und der Gothaer Strafe um EinbahnsiraBen handeit

Durch vurﬂeﬁrs\m_lagémng kam es in den Radfahrerzonen zu einer erheblichen Zu-
nahme des Radverkehrs {31 % HarbststraBe, 56 % Gothaer StraBe und B2 % Jo-
hann-Lange-Strafie).

Trotz dieser Zunahme gab es in allen diesen StraBen in den srsten drei Jahren kei-
nen einzigen Pkw/Radfahrer-Unfall, dessen Ursache in der Art der Strafie als Rad-
fahrerzone gelegen haben kinnte. Dies wird damit begriindet, daB der groBte Teil
der Autofahrer ein angepaBtes Verhalten zeigle: die mittieren Geschwindighkeiten
21 km/h (HerbststraBe), 24 km/h (Gothaer Strafe) und 30 km/h {Johann-Lange-Stra-
fe) seien nur unwesentlich hoher als die der Radfabrer (14 bis 17 kmyh).

Der Beschilderungsaufwand des Modellversuchs in Bremen war wegen der unsiche-
ren Rechislage 1981 noch sehr hoch (slehe Abb. 1), aber aufgrund der guten Erfah-
rungen mit den Radfahrzonen in Bramen wurde 1984 erstmals der Begriff "Fahrrad-
straBe in der Begrundung zur Anderung der SIVO ("Wird beim Zeichen 237 durch
Zusatzschild anderer Fahrzeugverkehr zugelassen, so darf nur mit mafiger Ge-

schwindigkeit gefahran werden.”) singefuhrt <3s.

in Bramen wurden inzwischen (Stand Junl 1992) sechs Radfahrzonen baw. Fahrad-
strafen etabliert, wobei bis auf den ohnehin geplanten Limbau einer StraBe bewwuBt
auf einen StraBenumbau verzichtet wurde, um die Fahrradstrafle als kostenglnstigen
sicheren Bestandteil des Radverkehrsnetzes 2u prasentieren.



Buxtehude (VassmerstraBe, HalepaghenstraBe)

Im Rahmen des Modellvorhabens "Flachenhafte Verkehrsberuhigung” (1980-1980)
wurden in der Modellstadt Buxtehude zwischen 1984 und 1986 zwei StraBen zu
FahrradstraBen umgebaut. Beide Strafen stelien direkte Zufahrten zu Schulen dar
und liegen in einer Tempo 30-Zone. Die VassmerstraBe (Abb. 2) blieb fiir den Auto-
verkehr frei, die HalepaghenstraBe nur fur Anliegerverkehr.

'|,j H '||

Ablb. 2. Extrem verkehrsarme Fahrradstralle, VassmerstraBe, Buxtehude

Die Vassmerstrafie wurde verkehrlich nicht genauer untersucht, da erste Analysen
<5> nach dem Umbau die FahrradstraBe als nahezu unbelebt zeigten: In der Spit-
zenstunde wurde eine Verkehrsstarke von 35 Kfz und 5 Fahrradern gemessen. Aus
dieser Verkehrsarmut resultiert offensichtlich eine leichte Zunahme der Durchschnitts-
geschwindigkeit der Kfz auf einer FahrradstraBe (vorher 29,2 km/h, nachher 32,6
km/h).

Auch die HalepaghenstraBe ist wenig belebt (vorher: 131 Kfz/Sp.Std., nachher: 70
Kfz/Sp.Std.), wurde jedoch im Rahmen der Verkehrsuntersuchungen des Modellvor-
habens intensiver untersucht <6> <7>.

Neben der 47 %igen Abnahme des Kfz-Verkehrs stelite man auBlerdem eine Ge-
schwindigkeitsabnahme von 16 km/h (V) bzw. 11 km/h (V.) fest, Die Geschwindig-
keiten der Kfz befanden sich damit nach der Ausweisung als FahrradstraBe sowohl
durchschnittiich (29 km/h), als auch bei 85 % der Kfz (34 km/h) im geforderten Limit
(Tempo 30-Zone).



Beim Radverkehr ist ebenfalls ein Riickgang der Verkehrsmenge zu beobachten
(-13 %):

- 1983; 850 Radfahrer/24 h,
- 1987: 741 Radfahrer/24 h.

Diese Tatsache wird darauf zurlickgefuhrt, daB im Rahmen des Madells "Fiachen-
hafte Verkehrsberuhigung" auch andere ParallelstraBen durch ihre Umgestaltung fur
Fahrradfahrer atiraktiver wurden und bei der Routenwahl nach dem Umbau mit der
Fahrradstrafie kankurrieren,

Zur Sicherheit der HalepaghenstraBe werden keine Aussagen gemacht, da Begeg-
nungen von Verkehrsteilnehmern zu gering sind. Es wird jedoch festgehaliten, daB es
seit dem Umbau zur FahrradstraBe noch keine Unfalie mit Personenschaden gege-
ben hat (bis 1988), wihrend vorher solche Unfalle haufig (6 Unfélle 1983) ver-
zeichnet wurden.

Wie bei der Planung der FahrradsiraBe gewanscht, fahren die meisten Radfahrer seit
dem Umbau in der StraBenmitte und bestimmen damit auch die Geschwindigkeit der
anderen Verkehrsteilnehmer.

Liibeck (FahrradstraBe ostliche Altstadt)

Die Stadt Liibeck richtete 1889 eine Fahrradroute mit einem durchgangigen Fahrrad-
straBenzug (mit 12 StraBen) lber sine Gesamtldnge von 1,5 km ein, um den Rad-
fahrern trotz des EinbahnstraBennetzes eine gute Zuganglichkeit sowie eine Durch-
querung der Altstadt zu ermaglichen.

Eine intensive wissenschaftiiche Begleitforschung im Auftrag der Bundesanstalt fur
StrafBenwesen <B8> untersuchte die verkehrlichen Auswirkungen und die Sicherheits-
aspekte der Libecker Fahrradroute.

Der in einer Richtung zugelassene Kfz-Verkehr verénderte sich auf der Fahrradroute
nicht (je nach Teilabschnitt zwischen 100 und 1000 Kiz/12 h von 7.00-19.00 Uhr),
hingegen nahm der Kfz-Querverkehr an den Kreuzungen mit der Fahrradstrafie um
durchschnittlich 20 % zu. AuBerdem fahren seit Einrichtung der FahrradstraBe 4,6 %
der Kfz verbotenerweise gegen die EinbahnstraBe (wurde vorher nicht beobachtet).

Der Fahrradverkehr nahm auf der FahrradstraBe im Durchschnitt um 121 % zu, wo-
bei die Zunahme gegen die Kfz-Einbahnrichtung 193 % (vorher. 1.391 Radfah-
ret/12 h, nachher: 4.079 Radfahrer/12 h) und in Kfz-Einbahnrichtung 109 % {vorher:
2.044 Radfahrer/12 h, nachher: 4.280 Radfahrer/12 h) betrug.

Die mittleren Geschwindigksiten der Radfahrer verdnderten sich kaum - in Kfz-Ein-
bahnrichtung wurden die Radfahrer etwas schneller (vorher. 13,8 km/h, nachher:
15,2 km/h), gegen die Kfz-Einbahnrichtung etwas langsamer (vorher: 14,8 km/h,
nachher: 14,4 km/h). Dies ergibt sich aus der Tatsache, daB nachher alle Radfahrer
gegen die EinbahnstraBe fahren, wahrend vorher ausschlie3iich die mutigen, far-
schen, eiligen Fahrer rechtswidrig gegen die EinbahnstraBe gefahren sind.



Fur die starke Zunahme des Radverkehrs gibt es zwei Hauptgrande: eine veranderte
Routenwahl und eine haufigere Benutzung der Fahrrader (kaum noch Schieben der
Fahrrader). Der modal split hingegen veranderte sich in Libeck durch die Fahrrad-
straBe nicht.

Die Verkehrskonfliktsituation auf den Kreuzungen mit der Fahrradstrafie hat sich
deutlich verbessert. Pro 1.000 Begegnungen gab es varher 88 Konflikte, nachher 51
Konflikte. AuBerdem fand eine Verlagerung der Verkehrskonflikte zu den leichteren
Konflikten hin statt, schwere Konflikte traten hauptsachlich nur noch zwischen Kfz
auf. Auf der Fahrradraute selbst gab es keine Veranderungen der Konfliktsituatianen,
obwohl der Fahrradverkehr bei unverandertem Kfz-Verkehr um 121 % zugenommen

hat,

Insgesamt ist festzustelien, daB varher die Kenflikte Kfz/Fahrrad vorherrschend wa-
ren, wahrend sich nachher die Konflikte auf Kfz/Kfz, Kfz/Fahrrad und Fahrrad/Fahrrad
nahezu gleichmaBig verteilen,

Die FahrradstraBe erfahrt insgesamt eine hohe Akzeptanz durch die Radfahrer, die
Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Fahrrad hat sich erleichtert und die Sicherheit
der Radfahrer deutlich verbessert,

Der Komfort der FahrradstraBe hingegen 1468t sehr zu wilnschen Gbrig. Die Stiftung
Warentest gab der Strafle das Pradikat "kaum benutzbar" <10>, unter Fahrradfahrern
kursiert das gefliigelte Wort: "Wenn sich ein Radfahrer am Anfang der FahrradstraBe
ein Schalchen sifle Sahne kauft, kann er ziemlich sicher sein, daB sie am Ende ge-
schlagen ist." Es zeigt sich, daB tretz des deutlichen Anstiegs des Radverkehrs der
fehlende Komfort zur Negativbeurteilung fihrt. AuBerdem bezweifeln die Radfahrer,
daB sich die Kfz an das vorgeschriebene innerstidtische Tempolimit 30 halten. <12>
Die vorliegende Untersuchung <8> macht dazu leider keine Aussagen, empfiehit aber
einen Belagaustausch, um den Komfort zu verbessern.

Gladbeck (Fahrradzone Innenstadt)

Bei Verkehrszdhlungen 1988 an sieben verschiedenen Kreuzungen stelite die Stadt
Gladbeck sinen hohen Radverkehrsanteil in der Innenstadt, insbesondere in unmitel-
barer Nahe zum Einkaufsbereich und zu Schulen, fest (112 bis 272 Radfahrer/
Spitzenstunde) «11=. Ziel der Planungen war es darauthin, die Erreichbarkeit der In-
nenstadt auf sicheren durchgangigen Radverkehrsverbindungen herzustellen.

Dies sollte unter anderem durch den Umbau von finf an die FuBgangerzone an-
grenzende StraBen zu FahrradstraBen erreicht werden. Im Rahmen des Modell-
projekts "Fahrradfreundliches Gladbeck" wurde der Umbau 1991 realisiert. Neben der
reinen Ausweisung als FahrradstraBe wurden auch bauliche Verdnderungen in den
StraBen derart vorgenommen, daf3 Pflasterkissen die Kraftfahrer zur Herabsetzung
der Geschwindigkeit veranlassen, wiahrend die Radfahrer mit unverminderter Ge-
schwindigkeit an den Kissen vorbei fahren kdnnen (siehe Abb. 3).

Die FahrradstraBen ergeben zusammen eine Fahrradzone, mit der eine den bisher-
igen Beispielen gegeniber verdnderte Intention verbunden ist: Es entsteht ein zweiter
varkehrsberuhigter Bereich um die FuBgangerzone herum.
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Abb. 4: Einbindung der FahrradstraBen in ein Radverkehrswegenetz durch Offniung
der Fuf3gangerzone



Innerhalb der flr Fahrrader gedffneten Fulgangerzone, wo ca. 3,5 m breite, mittig
verlaufende Kombinationsflachen mittels Leitlinien markiert sind (siehe Abb. 4), ha-
ben Radfahrer verstarkt auf die FuBganger Ricksicht zu nehmen. [nnerhalb der Fahr-
radzone sind es die Kraftfahrer, welche die Radfahrer mit erhohter Aufmerksamkeit
zu berlcksichtigen haben. Das bedingt, daB der vermeintlich Starkere oder Schnel-
lere sich am Schwéacheren oder Langsameren orientiert und ihm ggf. den Vorzug
gibt. Entsprechend sollen die Verkehrsteiinehmer ihre Geschwindigkeit anpassen. In
der FuBgangerzone wird von den Radfahrern eine Maximalgeschwindigkeit in Héhe
einer "doppelten Schritigeschwindigkeit" erwartet <12>. Auf den FahrradstraBen sol-
len sich Kfz an den "Ublichen Radfahrgeschwindigkeiten von 15 - 20 km/h" orientie-
ren <12>,

Die Erfahrungen der Stadt mit dieser Regelung waren bis Juli 1992 sehr positiv. In
der Zwischenzeit kam es laut Angaba des Ordnungsamtes zu einem Unfall mit Per-
sanenschaden, als ein Radfahrer auf der Fahrradstrafie an einer Kreuzung mit einer
kanventionellen Fahrbahn, sich einem von rechts nahernden Pkw gegenUber, vor-
fahrtberechtigt glaubte. Bis auf sinen Zwischenfall an der Rampe eines Tunnels, wur-
de auf den FuBgangerstraBen kein Unfall gemeidet. Hier haben sich Radfahrer und
FuBganger "weitgehend aneinander gewdhnt" <12>,
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3. VERKEHRSRECHTLICHE VORAUSSETZUNGEN

Die StraBenverkehrsordnung ermoglicht die Ausweisung der Fahrradstrae mit Hilfe
des Zeichens 237 unter Zulassung des Kraftverkehrs, wonach Fahrradfahrer an die
Nutzung des Sonderwegs "Fahrradstra3e" gebunden sind, und Verkehre "nur mit
maBiger Geschwindigkeit" fahren diirfen (§ 41 (2), Nr.5f StVQ).

Eine "méaBige Fahrweise" im Sinne der StraBenverkehrsordnung bedeutet die An-
passung der Geschwindigkeit auf-die jeweilige Verkehrssituation, nicht jedach zwin-
gend auf die mdgliche oder zumutbare oder mittiere Geschwindigkeit anderer. Die
Verkehrsteilnehmer haben sich nach & 1 unter "...stindiger Vorsicht und gegenseiti-
ger Rucksicht' so zu verhalten, da8 kein anderer "...geschadigt, gefahrdet oder mehr,
als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder belastigt wird". Insbesondere
ist durch die Geschwindigkeitswahl die Gefahrdung schwacherer Verkehrsteilnehmer
auszuschlieBen (§ 3 {2a)). Darllber hinaus macht die StraBenverkehrsordnung Aus-
sagen zu folgenden Situationen, die im Kontext der FahrradstraBe Belang haben:

> Uberholung Kraftfahrzeug/Rad

Bei der Uberholung ist nach § 5 (4) ein "...ausreichender Sicherheitsab-
stand" einzuhalten. Uberholt werden darf nur, wenn es die Verkehrslage
erlaubt (AusschiuB jeglicher Behinderung des Gegenverkehrs nach Abs.
2, AusschiuB der Behinderung des Uberholten nach Abs.4, Uberholverbot
bei unklarer Verkehrslage nach Abs.3, Nr.1), und die Geschwindigkeit
des Uberholenden ... wesentlich” hoher ausfallt (Abs.2).

Innerhalb einer Tempo 30-Zone dlrfen demnach Rader mit einer fr sie Ublichen Ge-

schwindigkeit von ca. 25 km/h’ nicht tiberholt werden. Dagegen ist die Uberholung
langsamer Freizeitradler mit ca. 12 km/h unter obigen Bedingungen erlaubt.

. Abstand Kraftfahrzeug/Fahrrad
Geman § 4 (1) StVO ist hinter dem Fahrrad ein Anhalteweg zu wahren,
der auch bei pldtzlicher Bremsung des Fahrrades eine Koilision verhin-
dert.

> Parallelfabrt der Fahrrader

Nach § 2 (4) $tVO dirfen Fahrrader nur dann nebeneinander fahren,
wenn nachfolgende Verkehre nicht behindert werden.

1890

1Stell/Bouska/Habit in: StraBenverkehrsbericht, Kommunalschriften Verlag J. Jehle, Mlinchen,
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> Querung der FuBganger

Bei Vorhandensein von Gehwegen haben FuBganger die Fahrbahn unter
Beachtung der Fahrzeuge "...ziigig auf dem kirzesten Weg" an geeigne-
ter Stelle zu Uberqueren.

Aus der Rechtssprechung ist bekannt, daB die Ubertretung einer gesetzlichen Vor-
schrift fUr andere keinen veranderten Handlungsrahmen gibt. Geht also der FuBgén-
ger langs auf der Fahrbahn, haben Radfahrer ihre Geschwindigkeit zu "maBigen”,
Ebenso darf der Radfahrer durch Parallelfahrt nicht ein nachfolgendes Kraftfahrzeug
an der Uberholung hindern, selbst wenn dieses tiberméaBig schnell fahn.

Damit ist das ordnungsgemaBe Verhalten der Verkehrsteilnehmer hinreichend genau
festgelegt. Allein die Ubermittiung dieser geforderten Verhaltensweisen und inre Kon-
frolle gestaltan sich schwierig, weshalb zusatzliche Vorschriftszeichen hilfreich er-
scheinen, Es ist den Behdrden Uberlassen (§ 45/46 StVQ) diese Einschrankungen zu
treffen.

Unter Bezugnahme auf die Verkehrsordnung hat sich in der Literatur die folgende
Begrifflichkeit ausgebildet: die Vorrangstellung der Radfahrer auf den FahrradstraBen.
GemalR der Gladbecker Dokumentation (vgl.<12>, S.8) haben Radfahrer aufgrund
des Zeichens 237 "grundsatzlich Vorrang vor Kraftfahrzeugen”. In einem Interview mit
Dr. Draeger vom Blro fur Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung in "Radfahren”,
Heft 5, 1992, 5.76, heilit es unter Berufung auf § 41, (5f): "dai Kraftfahrer eine Fahr-
radstraBe nur mit maBiger Geschwindigkeit befahren dirfen. Also hat der Radfahrer
im Prinzip Veorrang." Dagegen vermiBt Dieter Gersemann' die Verankerung einer
solchen Vorrangstellung und schlagt vor, u.a. in die StraBenverkehrsordnung auf-
zunehmen: "Der Fahrradverkehr auf der FahrradstraBe hat Vorrang'.

Die Bevorrangung einer Verkehrsmittelgruppe kann nicht verkehrsrechtlich erfolgen,
will man nicht eine Nutzergruppe diskriminieren und eine andere in Schein-Sicherheit
wiegen (vgl. Unfall in Gladbeck). Allein die Planung kann eine Priorisierung vorneh-
men, indem der StraBenraum auf die besonderen Belange einer Gruppe "zugeschnit-
ten" wird. Das Zeichen 237 mit dem Zusatz FahrradstraBe-Kfz frei meint: Diese Stra-
Be ist vor allem fur Fahrrader "gedacht’. So ergibt sich eine Priorisierung aus der
Flachenaufteilung und nicht aus einer rechtlich ver(frei-)brieften Verhaltenseinstsl-
lung: "weg da-ich komme".

Klaus Hinte will das "Problem" der bevorzugten sicheren Radverkehrsflhrung durch
die sichtbare und eriebte Prasenz im StraBenraum bewéltigen. in seinem Essay Uber
verkehrsrechtliche Fragen und Moglichkeiten «<3> setzt er sich flir ein verstarkies
Radverkehrsaufkommen auf der Fahrbahn anstelie des Radwegs ein und fordert
kategorisch: "Das Verbot des Nebeneinanderfahrens von Radfahrern sollte aufgege-
ben werden."

'vgl.: Gersemann, Dieter: Fahrradrecht heute und morgen: Rechtsgrundlagen - Erlauterungen -

Novellierungsvorschiage tir Radfahrer - Kommunalpolitiker - Juristen, Wiesbaden/Berlin, Bauverlag,

1984
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Auf der FahrradstraBe, wo die Rolle der Fahrradfahrer als Gastgeber das Absinken
einer Behinderungsschwelle gegentber Kraftfahrern bedingt, ist ein solches Verbot
nicht existent (s.o.}. Gestlitzt auf den Status des Sonderweges, leitet man in Glad-
beck eine Erlaubnis ab. In einem offiziellen Infarmationsbiatt der Stadt Gladbeck zur
Einrichtung von FahrradstraBen wird verlautbart: .., denn es darf wie auf jedem Rad-
weg auch nebeneinander geradelt werden'. Dennach ist die Fachwelt um eine gene-
relle Klarung bemiiht. In "Radfahren”, Heft 2, 1993, wird in dem Artikel "Radverkehr
an HauptstraBen" ein Einblick in die neuen Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
an Hauptverkehrsanlagen (EAHV) gewahrt. Demnach sei "..nun festgeschrieben,
dafB auch Radfahrer nebeneinander fahren und sich Uberholen diirfen...". Aus einem
Nachsatz ist zu erahnen, wie sich aine solche Festschreibung vollzieht: "Die Regel-
querschnitte fir Radstreifen, -spuren und auch -wege werden heraufgesetzt”.

Auf den FahrradstraBen in Tilourg, Bremen, Buxtehude und Libeck begegnet man
der Uberhoiungs-, Behinderungs- und Radparallelfahri-Problematik durch eine umge-
kehrte Vorgehensweise, indem namlich der Regelquerschnitt fir den Kraftverkehr
herabgesetzt wird: Bei einer Bruito-Fahrbahnbreite van maximal 3,50 m werden
Uberholungen Kfz - Rad hinfallig, weshalb sich (berholende Fahrrader allenfails
selbst behindem kénnen. Wenn zudem, wie in Gladbeck, der Einbhau von Pflasterkis-
sen eine Aufrethung der Fahrradstrome bewirkt, sind parallefahrende Fahrrader
ausgeschlossen.

Die SchillerstraBe in Manster bietet mit einer Brutto-Fahrbahnbreite von {iber 4,00 m
die Mogiichkeit zu Uberholvorgéngen und Parallelfahrt. Die verkehrsrechtliche Aus-
legung stand u.a. in einer Gesprachsrunde mit Entscheidungstragern im Sommer des
vergangegenen Jahres zur Diskussion. Ubereinstimmend befand man, daf Parallel-
fahrten und Uberholmandver seitens der Fahrradfahrer geduldet werden kénnen.
Herausgestellt wurde auch, daB eine wirksame Aufklarung (Public Awareness) im-
stande ist, eine Ansammlung von Verkehrsschiidern zu verhindern, indem das ver-
kehrsgerechte Verbaiten in einem GewdhnungsprozeB erarbeitet wird. Das Ordungs-
amt der Stadt Minster ruft nicht nach neuen Vorschriften, sondern verweist auf die
bestehende StraBenverkehrsordnung, insbesondere auf den Paragraphen 1.
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4. DURCHFUHRUNG DER UNTERSUCHUNG

Erhebungsmethaodik

Eine Video-Beobachtung am Dienstag, 26. Mai 1892, dokumentiert die Verkehrsmen-
gen und Verkehrsabldufe in den Zeitausschnitten:

- 7.00-8.00 Uhr mit dem Schwerpunkt Ausbildungs- und Berufsverkehr,
- 10.30-11.30 Uhr mit dem Schwerpunkt Einkaufsverkehr,

- 16.00-17.00 Uhr mit den Uberlagerungen dieser Reisezwecke sowie dem
hinzukemmenden Freizeitverkehr.

Eine stichprobenartige Geschwindigkeitsmessung mittels Radarpistole am Dienstag,
16. Juni 1992, gibt AufschiuB Cber das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer in
Abhangigkeit von Fahrtrichtung und Verkehrsablauf.

Eine ganztagige Befragung der Radfahrer am Dienstag, 26. Mai 1992, zeigt die sub-
jektive Einsteliung. Unterschieden nach Geschlecht, Altersgruppe und Fahrtzweck
werden Sicherheitsempfinden und Beurteilung der FahrradstraBe abgefragt. Ziel- und
Quellangaben belegen, welche raumliche Bedeutung der FahrradstraBe zukommt,
Zusammen mit den Aussagen Uber die Nutzungsgewohnheiten kann auf die Routen-
wahl und ihre Anderung geschlossen werden.

Eine Auswertung der Unfallstatistik Gber einen Zeitraum von jeweils zwei Jahren vor
und nach Umbau belegt Verdnderungen in der Verkehrssicherheit.

Untersuchungsraum

Die Abb. 5 zeigt die weitergefaBten Untersuchungsgrenzen in Bezug auf

- die Routenwanht:
Der gewahlte Ausschnitt enthalt die Alternativstrecken der geschlossenen
Radwegeverbindung "Mdnster-Ost’. Neben dem Hauptbahnhof sind die
Stadtteile Wolbeck, Angelmadde und Gremmendorf als Ziel- und Quell-
zellen zu berlcksichtigen.

- die Sicherheit:
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung werden der Unfalistatistik auch fiir Aler-
nativrouten entnommen, um ein Unfall-Vermeidungspotential klassifizieren
Zu kbnnen.
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Untersuchungsraum

Abb. 5
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Untersuchungsgebiet

Fi aile weiteren Fragen der Aufgabenstellung ist das betrachtete Gebiet weiter ein-
zugrenzen. Die Abb. B zeigt das Untersuchungsgebiet, das sich auf die eigentliche
FahrradstraBe bezieht.

Die FahrradstraBe besitzt vornehmlich eine ErschlieBungsfunktion. Daher werden
Verkehre innerhalb dieses Bereichs als Binnenverkehre bezeichnet (Abb. 5).

Untersuchungsstandorte

Der Radfahrer-Befragungsstand nutzte die verbreiterte Gehwegfliche des Kreuzungs-
bereichs Schillerstrae/Emdener Strale (Abb. 6/7).

Der Aufstellort der Video-Kamera (Abb. 6/8) liegt in der unterbrochenen Zone des
Parkstreifens (gegeniber Haus Nr. 45) und somit in unmittelbarer Fahrbahnnihe.
Das Ende des Beobachtungsfeldes liegt etwa 75 m entfernt in Héhe der Lirneborn-
stiege und deckt auB3er dem Anfang der FahrradstraBe einen Zugang zur Welbecker
StraBe ab.

Die Radarmessung erfalt die Verkehrsstrome der Kraftfahrzeuge getrennt nach ihren
Richtungen. Die sich gegenliberliegenden MeBorte erfassen den StraBenquerschnitt
im Vordergrund des Beobachtungsfeldes der Videokamera (Abb, 6/8).

Untersuchungsquerschnitt

Fur das Beobachtungsfeld der Videokamera und die Radarmessung ist folgender
Querschnift reprasentativ:

G P Fahrbahn P G
T USSR B

2,45 1,85 3,85 1,85 2,45
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Abb. 6: Untersuchungsgeblet Fahrradstrafie

Linnebornstiege

Anfang- ZLone Faher

Durchfahrt zur Wolbecker Stralle

RadarmeBguerschniti

Standort der Radfahrerbefragung

under Strafie
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Streckenabschnitt der Video-Erhebung, den “reprasentativen” Querschnitt
enthaltend
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tnnerhalb der Video-Beobachtungsdauer sind die Parkstreifen annahernd ganzzeitlich
belegt {Abb. 8). Daraus resultiert eine lichte Fahrgassenbreite von knapp 4,00 m,
welche den Begegnungsfall Kfz/Rad zuldaBt und den Begegnungsfall zwischen Kfz
aber unterbindet. Ausweichflachen ergeben sich jeweils an den Endpunkten des Be-

obachtungsbereichs.
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5. ERGEBNISAUSWERTUNG _

Verkehrsaufkommen (Anhang I/11{}

Die Fahrradstrafie fihrt zu einer erhdéhten Akzeptanz durch Radfahrer. Seit dem Um-
bau der Schillerstra3e hat sich laut Befragung eine Steigerung des Radverkehrs von
14 % eingestellt (Abb. 11). Nicht berucksichtigt ist die Zahi derer, die eine Antwort
wegen Unkenntnis der vorherigen Situation nicht geben konnten (z2.B. Erstsemester),
von denen die unbekannte GroBe der nun nicht mehr auftretenden "Altnutzer" (z.B.
Diplomanden) abzuziehen ist. Geht man von einer stagnierenden Bevdlkerungsent-
wicklung bei ansteigenden Semesterstarken aus, so ist der 14 %ige Zuwachs von
Radfahrern als Mindestwert zu verstehen.

Anhand der absoluten Zahlen ist die Bedeutung der StraBe flr den Fahrradverkehr
zu erkennen:

- 435 Fahrrader in der Spitzenstunde (16.00-17.00 Uhr),
- 371 Fahrrader in der Morgenstunde (7.00-8.00 Uhr),

- 205 Fahrrader in der Mittagsstunde = Schwachlastzeit (10.30-11.30 Uhr),

Nicht moglich ist die exakie Angabe, inwieweit die Verkehrssteigerung zu Lasten des
Kraftfahrzeugverkehrs geht und somit eine veranderte Verkehrsmittelwahl erzeugt
hat, da entsprechende Vorher-Zahlungen fehlen. Deshalb kann auch keine Aussage
daruber gemacht werden, ob Kfz-Schieichverkehr durch die Umbaumafinahme unter-
bunden wurde. Der undokumentierte Gesamteindruck vor Ort lat zwar noch
Schleichverkehre vermuten, relativiert sich aber vor dem Hintergrund einer als méaBig
zu bewertenden Gesamtbelastung mit:

- 133 Kfz in der Spitzenstunde (16.00-17.00 Uhr),
- 98 Kfz in der Morgenstunde (7.00-8.00 Uhr),
- 99 Kifz in der Mittagsstunde (10.30-11.30 Uhr)

und mit einem Lfw-Anteil von 7 %. Letzterer verdeutlicht die Nutzung der Fahrrad-
straBe als rlickwartige Aniieferung fir die Geschafte der Wolbecker StraBle. Krafifahr-
zeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber 7,5 t konnten nicht becbachtet wer-
den.

Eine besondere Rolle kommt dem hier ansassigen Taxi-Unternehmen zu, das ange-
sichts der insgesamt geringen Verkehrsbelastung mit 7-14 % des Verkehrsaufkom-
mens deutlich in Erscheinung tritt.

in Relation zur Kraftffahrzeugmenge ist die Zahl der Radfahrer annahernd 4-fach
héher. Die Priorisierung des Radverkehrs durch eine FahrradstraBe ist damit absolut
gerechtfertigt.
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Verkehrsbeziehungen (Abb. 9-11, Anhang Il1)

Durchgangsverkehre

Entgegen verschiedenen, in Kap. 1. erwdhnten "Vorbildern” ist die Uberorliche Funk-
tion der SchillerstraBe von wesentlicher Bedeutung. Genau ein Drittel der 460 befrag-
ten Radfahrer® kommt fast taglich aus Richtung der Stadtteile Wolbeck und Grem-
mendorf, Hierbei ist iberwiegend die citynahe Beschaftigung der FahrtenaniaB3. Aber
auch Fahrten zur Ausbildungsstatte {Uni) haben noch eine hohe Bedeutung. Ein-
kaufs- und Freizeitzwecke sind hingegen eher Einzelfille, wobei erstere gelegentlich
mit Arbeitsfahrten kombiniert werden.

Bei Betrachtung der Herkunftsangaben stelit sich der sidliche Ast der Radwegever-
bindung Uber Gremmendorf als vornehmlich genutzte Route heraus. Die haufigsten
Quellen hierbei sind Gremmendorf und Angelmodde (zusammen rund BO %). Auf das
welter gelegene Wolbeck entfallen 12 % mit mehrfach wachentlicher Nutzung.

Die Summe dieser Uberdrilichen Verkehre pragt gleichsam den Durchgangsverkehr.
Durchgehende Fahrten eines rtlichen Verkehrs, also in Relation zur naheren Um-
gebung bis hin zur Innenstadt, sind mit 8 % Anteil am gesamten Durchgangsverkehr
eher unauffillig. Der Zuwachs der neuen und/oder verlagerten Durchgangsverkehre
bezieht sich damit hauptsachlich auf Berufstatige und Studenten der Ortsteile Grem-
mendorf und Angelmodde. Die durch den Umbau bedingte Steigerung der Durch-
gangsverkehre betragt 23 %!

Einzeln untersucht ergibt sich eine 22 %ige Steigerung der Beziehung Uber Grem-
mendorf, 40 %ige Steigerung bei der Relation zu Walbeck und 20 %ige Steigerung
des innerértlichen Durchgangsverketrs. Die letzigenannten zwei Anteile kénnen
wegen des geringen Stichprobenumfangs stark streuen.

Ziel- und Quellverkehre

Anders verhélt es sich mit den Ziel- und Quellverkehren, die am Gesamtaufkommen
ZU 43 % heteiligt sind. Dieser Teil des Verkehrsaufkommens wird durch den Bau der
FahrradstraBe um 17 % vermehrt. Die Venteilung der Reisezwecke entspricht nicht
der des Durchgangsverkehrs. Einkauf, Beruf, Ausbildung und Freizeit sind in etwa
gleichen Anteilen FahrienanlaB (ca. je ein Viertel). Die mit dem Umbau in Zusam-
menhang gebrachte Attraktivierung erreicht den Freizeitverkehr, der um 21 % gestei-
gert werden konnte, aber auch Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehre, die je-
weils um 17 % anstiegen.

Bei genauerer Untersuchung der neu erzeugten Einkaufsverkehre zeigt sich, dafB es
sich Uberwiegend um Anwohner der SchillerstraBe handeit (83 %). Am gesamten
Neuverkehr der Ziel- und Quellverkehre sind Anwohner dagegen nur zu zwei Drittel
verireten. Der Grund dafilr ist in Ausbildungsstatten und Arbeitsplatzen zu sehen, die

2anm.: Die Befragung ist hinsichilich der Schiller nicht reprdsentativ, da diese der schnellen Aufeinanderfolge am
Margen und der mangelnden Bereitschaft am Mittag wegen in nicht genligender Zahi befragt werden konnten. Daher sind
geringfilgige Umvertsilungen der Herkunfts- und Reisezwack-Anteile miglich.
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im Einzugsbereich der FahrradstraBe liegen. Diese bilden Ziele auch flr auBerhalb
des Einzugsbereichs liegende Quellverkehre.

Binnenverkehre

Der oben definierte Binnenverkehr hat aufgrund der Befragung einen Anteil von 24
% am Giesamtautkommen. Dieser Verkehrsanteil war schon immer auf die Schiller-
straBe fixiert und erfahrt keine Anderung. Er hat deshalb keinen EinfluB auf eine
veranderte Verkehrsmittel- oder Routenwahl. Die Reisezwecke entsprechen denen
der Ziei- und Quellverkehre weitgehend.

Anderung der Routenwahl

Anhand der neu erzeugten Fahrradverkehre fir die in Frage kommenden Verkehrs-
beziehungen kann auf eine Anderung der Routenwahi geschiossen werden. Die Ab-
schatzung enthait Unwagbarkeiten, die teilweise bereits anfangs des Kapitels ange-
sprochen wurden und sich hier folgenderweise erweitern:

1. Aus den Befragungsergebnissen nicht abspaitbar ist der Anteil derer, die
das Fahrrad zum Zeitpunkt der Befragung nicht mehr benutzen, weil z.B.
entweder ein anderes Verkehrsmittel benutzt wird oder ein Wohnontwech-
sel vorgenommen wurde.

2. Die neu erzeugten Fahrradverkehre enthalten auBer den umverteilten
Anteilen auch diejenigen, die vor dem Umbau der Fahrradstrafie ein
anderes Verkehrsmittel nutzten oder neu hinzugezogen sind.

LaBt man diese Einflisse auBer acht, 4Bt sich ein als Hochstwert zu verstehender
Verlagerungsanteil errechnen.

Verlagerung von der Wolbecker Stralle

GemaB obiger Einschrankung veriagern sich folgende Gesamtverkehrsanteile von
der Walbecker StraBe auf die Fahrradstrafie:

- neu erzeugte Fahrradverkehre Ober Wolbeck
(Anteil Steigerung) * (Anteil Durchg.verkehr) * (Anteil Gber Wolbeck)
(1-1/1,40) * 33,3 % * 0,12 =1,1%

- neu erzeugte durchgehende ortliche Verkehre
(Anteil Steigerung) * (Anteil Durchg.verkehr) * (Anteil 6rtf. Verkehr)
(1-1/1,20) * 33,3% * 0,08 =04%

- neu erzeugte Ziel- und Quellverkehre unter Ausschluf3 der Anwohner
(mittl. Steigerung) * (Anteil Ziel/Q.verkehr) * {Anteii ohne Anwohn.)
17 % * 0,43 * 0,333 =24%

Zusammen; =39%
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Das bedeutet eine Verlagerung im Hochstfall von 18 Fahrradern in der
Spitzenstunde.

Verlagerung vom Albersioher Weg

Analog der obigen Vorgehensweise ergibt sich eine Verlagerung vom Albersloher
Weg auf die FahrradstraBe in Hohe von:

(Anteil Steigerung) * (Anteil Durchg.verkehr) * {(Ant. via Gremmendorf)
(1-1/1,22) * 33,3 % * 0,8 = 4,8 %

In der Spitzenstunde werden somit maximal 22 Fahrrader vom Albersloher Weg
"abgezogen".



24

Abb. 9: Herkunftsverteilung der Radfahrer
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Abb. 10: Verteilung der Reisezwecke mit dem Fahrrad
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Abb. 11: Attraktivierung des Fahrradverkehrs
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Verkehrsablaufe

Das Zeitintervall mit der grofiten Radverkehrsstirke und -dichte ergibt sich nach der
Video-Beobachtung fir die halbe Stunde von 7.30-8.00 Ubr. Hier bestimmen Schi-
lerpulks das Verkehrsgeschehen. Die Pulkbildung findet bisweilen zeitgleich in beiden
Richtungen statt. In diesen Fallen ist der Fahrbahnquerschnitt mit bis zu flinf parallel
fahrenden Radern ausgeschopft.

Trotz der dichten Fahrradstréme queren FuBiganger ohne Umweg oder langes War-
ten die Fahrbahn, Schon ein kurzer Zwischenhalt in Hohe der Fahrbahnmitte genugt.
um einem herannahenden Pulk Gelegenheit zur Aufreihung zu geben. Wegliicken
einer Fahrradlange werden bereits zum Passieren genutzt, was dank der dann zu-
meist verlangsamten Fahrweise der Radfahrer moglich ist. Es konnte ein Mann mitt-
leren Alters beobachtet werden, der aus der Reihe parkender Autos hervertrat und
sich in den Sirom der Radfahrer einreihte, indem er einige Schritte vor einem Rad in
Langsrichtung machte, bevor er querte. Auch andere Passanten scheinen im Be-
darfsfall von dieser Methode Gebrauch machen zu wollen, wenn sie unvermittelt in
Schragrichtung die Fahrbahn bstreten.

Das massive Auftreten der Schilerpulks hindert Kraftfahrzeuge nicht daran, in derart
stark helegte Streckaenabschnitte hineinzufahren und, wo immer sich die Gelegenheit
bietet, zu Uberholen. In der halben Stunde vor 8.00 Uhr entfallen auf 22 Kraftfahr-
zeuge in Richtung Stadimitte, Motorrider ausgenommen, 8 Uberholvorgéange von
Fahrradern, obwohl in Gegenrichtung die Zahl der Fahrradpulks mit 11 die gréSte
des Tages ist. Auf der Grundlage aller beobachteten Tageszeitausschnitte erreicht
die Uberholungsrate entgegen einer gebrauchlichen statistischen Annahme dann ein
Maximum, wenn die Zahl der Kraftfahrzeuge im Vergleich zu den Fahrriadern gering
ist. Daneben nimmt die Uberholbereitschaft mit der Zunahme des Kiz-Gegenverkehrs
ab. Hierflr lassen sich zwei Grinde anflhren:

W Die Situation sich begegnender Fahrzeuge bedingt ein gegenseitiges
Abtasten und Aufsuchen von Ausweichstellen, sa daB ein Uberholen von
Radfahrern auf der Gesamtlange des "geblockten" Streckenabschnitts
hinfallig wird.

* In Zeiten geringen Kfz-Verkehrs, wo entgegenkommende Kraftfahrzeuge
seltener sind, gilt der Streckenabschnitt als frei befahrbar, und es kommt
selbst dann zu Uberheolvorgangen, wenn entgegenkommende Fahrrader
nebeneinander fahren.

Zum anderen wirki sich die Eile der Kraftfahrer auf die Uberholbereitschaft aus. Diese
ist besonders am Morgen, vorzugsweise in Richtung Stadtmitte ausgepragt. Zeit und
Richtung deuten auf Berufstatige hin, die auf ihrem Weg zum Arbeitsplatz nur eine
geringe Bereitschaft zum Warten haben; entsprechend eilig sind Kraftfahrer am
Nachmittag in der Gegenrichtung.
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Der Wirkungszusammenhang laBt sich mathematisch wie folgt beschreiben (vgl.
Anhang V):

_ .. (Radl Kfzl
Eﬁm"w fi{f{fztxf(le}

mit F als Faktor fiir die Eiligkeit des Berufsverkehrs.

Entsprechend niedrig ist die Zahl der durch Fahrrader behinderten Kraftfahrzeuge.
Lediglich 10 % aller Kraftfahrer lassen sich durch Radfahrer aufhalten. Behinderun-
gen der Fahrrdder durch Kraftfahrzeuge sind nur in drei Einzelféllen zu beobachten.
Letztlich flhrt die Verhaltensweise der Kraftfahrer, den Streckenabschnitt ungeachtet
der Rader zu passieren, zu einer Minimierung gegenseitiger Behinderungen. Nur 5 %
aller Kraftfahrzeuge verlangsamen ihre Fahrt aufgrund eines weiteren Kraftfahrzeugs.
Gebundene Verkehrs sind selten. Lediglich 8 von 4% Fahrzeugen sind im Extremfall
an ein vorausfahrendes Fahrzeug gebunden, so daB sich hieraus keine Geschwindig-
keitsdrosselung ergibt.

Die sprunghafte Zunahme einer Kolonnenbildung am Nachmittag in Richtung stadt-
auswarts ist nicht aufgrund von Verkehrsmengen im Beobachtungsbereich zu erkla-
ren. Hingegen deutet sich der EinfluB des nicht mehr im Beobachtungsfeld gelege-
nen Sdabschnitts an, wo der sich verjlingende Querschnitt eine erhohte Zahigkeit
des Kfz-Verkshrs hewirkt. Falgeerscheinungen wie Stillstand oder Stau sind nicht
erkennbar.

Im Zeitausschnitt zwischen 10.30 und 11.30 Uhr gewinnt die im Becbachtungshe-
reich gelegene Durchfahrt zur Wolbecker StraBe an Bedeutung (Abb. 12). Ein Viertel
der Radfahrer biegt hier ab. Dagegen fallt dieses Verhaltnis am Nachmittag auf 7 %
ab und wird dhnlich unbedeutend wie in der Morgenstunde. Es ist deshalb zu ver-
muten, daB der Einkaufsverkehr am Vormittag die FahrradstraBe benutzt und von
hier aus uber die Durchfahrt (ber den Parkplatz eines Supermarktes zur Wolbecker
StraBe gelangt. Ware die Zufahrt verschiossen, miiBten einkaufende Radfahrer die
Wolbecker StraBe befahren.
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Abb. 12: Durchfahrt zur Wolbecker Straflle

Die Starke der beobachteten Radfahrer in Relation zur Durchfahrt ist folglich ein MaB
fur das Konkurrenz-Kalkil der FahrradstraBe im Vergleich zur Wolbecker StraBe. Ge-
maB der Beobachtung zeigt sich eine Starke von 50 Fahrradern in dieser Vormittags-
stunde. Unbeachtet der Zahl derer, welche die Wolbecker StralBe der FahrradstraBe
vorziehen, ist festzuhalten:

* Die Fahrradstrafe erhalt auch von Einkdaufern auf der Wolbecker StrafBe
einen deutlichen Zuspruch,

Entgegen bisheriger Erfahrungen 1aBt sich ein Verkehrsanteil aus dem benachbarten
Umfeld einer HauptgeschaftsstraBe erzeugen. Dieser Verkehrsanteil vermag die
Schwachlastzeiten aufzuflllen, so daB eine FahrradstraBe Uber den gesamten Ta-
gesablauf eine anndhernd konstante Ausnutzung erfahrt.

Um weitere Eindrlcke des Verkehrsgeschehens zu vermitteln, seien einige markante
Nutzungen wie auch Auffalligkeiten der Videobeobachtung wiedergegeben:

- Das Rad als Transportmittel

Fahrrader, die nicht auch flr Transporte genutzt werden, sind auf der Fahrrad-
straBe eine Seltenheit (Abb. 13). Dabei sind kaum an den Lenker gehangte Ta-
schen und Titen zu finden, sondern kommen in groBem Umfang Metallkorbe
als Gepackirager- oder Lenkeraufsatze und Kindersitze zum Einsatz. Sattelta-
schen scheinen hingegen nicht mehr zeitgemaB zu sein. Stattdessen sind
Rucksack und "Affen" modern. Beim transportierten Material fallt neben Akten-
taschen ein Artikel auf, der manchem die Nutzung des Kraftfahrzeugs als un-
ausweichlich erscheinen [aBt: der Getrankekasten.



29

Die "erweiterte" Nutzung der Fahrbahn

Die Qualitat der Fahrbahndecke spricht auer Rollschuhlaufern auch Jogger
an. Daneben erlaubt die Fahrradstrafe das Ausfiihren von Hunden mittels Rad;
die Hunde werden sogar auf der Seite der Fahrbahnmitte gefthrt.

In verkehrsarmen Zeiten wird die Fahrbahn zum Aufenthaltsort:

- Eine Frau unterbricht die Querung in Fahrbahnmitte, entnimmt der Ta-
sche des Kinderwagens eine Limonade und trinkt einen tiefen Zug.

Zwei altere Damen stehen zu einem langeren Gesprach auf der Fahr-
bahn. Ein Radfahrer, dessen Fahrlinie zwischen beiden Damen hindurch-

lauft, schafft keinerlei Probleme.

- Eine Mutter transportiert fahrend ein weiteres Rad. In ihrer Begleitung ist
ein Kind im Vorschulalter, das einen leichten Vorsprung halt. Plotzlich
bricht das Kind aus und volizieht einen den Gesamtquerschnitt nutzenden

Kreis.

Abb. 13; Das Rad als Transportmittel
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ausgesetzt, sondern hétte seinerseits ausreichend Gelegenheit gehabt, die Situation
zu bereinigen. Die Bewegungsvorgange der Radfahrer, besonders in Relation zu den
FuBgangern, waren gut aufeinander abgestimmt. ErfahrungsgemaB haben gerade
Unfélie zwischen Radfahrern und FuBgangern gravierende Folgen. Hierbei verletzt
sich der dem FuBgidnger ausweichende und zu Fall kommende Radfahrer oftmals
schwer. Die Fahrradstrafe kann diesbezlglich positiv bewertet werden.

Auch in bezug auf die Kraftfahrzeuge dokumentiert die Video-Beobachtung keine
schwerwiegenden Konfliktsituationen zwischen Kraftfahrzeugen oder mit anderen
Verkehrsteilnehmern. Lediglich ein Einparkvorgang fiihrt zu einem Konflikt des
Schweregrades 2, in dessen Verlauf ein Radfahrer zum abrupten Ausweichen gend-
tigt wird.

Der Schweregrad 1 tritt insgesamt in zwolf Fallen auf. Nur zwei dieser Konflikte sind
mit reiner Kfz-Beteiligung. Die FuBganger meiden eine Querung bei Prasenz eines
Kraftfahrzeugs (lediglich 31 Begegnungen) und treten wohl deshalb in keinen ein-
zigen Konflikt. Die Konfliktsituationen zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen bil-
den mit zehn von 232 Begegnungen einen Schwerpunkt, der naher untersucht wer-
den soll.

Dabei failt auf, daB die Konflikte mit 5 Fallen iiberwiegend auf Uberholvorgange Kfz/
Rad beruhen, die sich folgenderweise beschreiben lassen:

* Krafffahrer liberholen in zwei Fallen Fahrrader trotz entgegenkommender
Fahrzeuge, die nicht passiert werden kénnen und bremsen den eben
uberholten Radfahrer aus. Die Agression wird offensichtlich zum Motiv.

* Das vom Kfz Uberholte Rad wird in drei Falien so dicht und schnell Gber-
holt, daB es zum Ausweichen gendtigt wird und entweder gefahrlich dicht
an seitliche Hindernisse gerit oder infolge einer Ubersteuerung uber die
urspriingliche Bewegungslinie hinaus, in Richtung Fahrbahnmitte driftet.

Drei Konflikte mit Beteiligung von Kraftfahrzeugen ergeben sich aus entgegenkom-
menden Fahrradern:

* Die Kraftfahrzeuge verschaffen sich "freie Bahn", indem der einzeln ent-
gegenkommende Fahrradfahrer veraniaBt wird, seine Fahrt zu verlang-
samen, auszuweichen und in einem Fail anzuhalten.

In al} diesen Fallen geht die Gefahrdung aktiv von den Kraftfahrzeugen aus, deren
Geschwindigkeit im Verhaitnis zu den Radfahrern nach der Video-Beobachiung
"sichtlich" héher ist. Davan unbenhommen entstehen die verbieibenden zwei Konflikisi-
tuationen Kfz/Rad anlafllich je eines Ein- und Ausparkvorgangs.

Insgesamt ergibt sich fiir die einzelnen Verkehrsteilnehmer ein als minimal einzustu-
fendes Konfliktrisiko: Flr FuBganger 0, flr Kraftfahrer 7 und flir Radfahrer 11 Promil-
le (im Vergleich dazu: 51 Promille fir durchschnitilich alle Verkehrsteilnehmer der
FahrradstraBe in Libeck<8>}.
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Was die Verkehrskonilikttechnik nicht vermag, ist die Klassifizierung eines subjekti-
ven Sicherheitsempfindens. Wird der Sicherhsitsraum des Fahiradfahrers zur einen
Seite durch langs parkende Fahrzeuge begrenzt und auf der anderen Seite von ei-
nem (berholenden Kraftfahrzeug in Anspruch genommen, dann entsteht fur den
Fahrradfahrer ein Konflikt, den er selbst nicht [6sen kann. Diese Ohnmacht fuhrt zur
Verunsicherung und kann letztlich zu Unféllen fihren. Ein soicher Effekt wird auch
durch dicht auffahrende, "dringeinde" Kraftfahrzeuge bewirkt.

Auf der FahrradstraBe fihlt sich rund die Halfte aller befragten Radfahrer verunsi-
chert (Abb. 14); die jingeren unter 18 etwas weniger, die Frauen im Unterschied zu
den Mannern generell etwas mehr. Zur Verunsicherung tragen laut Befragung haupt-
sachiich zu schnell fahrende und zu dicht liberholende Kraftfahrzeuge bei (Abb. 15).
Haufig bemangelt wird die Rlcksichtslosigkeit der Kraftfahrer, vor allem die der Taxi-
fahrer. In einzelnen Interviews gaben Radfahrer an, sich besonders im Fall eines
folgenden Kraftfahrzeugs von diesen gehetzt zu flhlen. Geféhrliche Begegnungsfalle
wurden nur von 8 % der Befragten benannt.

Ebensowenig sollte die "nur" zu 4 % vertretende Angabe der schlechten Radwege-
netzanbindung Gbersehen werden, denn auf dem fortflhrenden Teilstuck "Hansaring
- Kanalbricke" ereigneten sich nach dem Umbau zwei Unfalle, die mit der Fahrrad-
straBe in Verbindung gesetzt werden konnten. In einem Fall verunfaliten zwei Rad-
fahrer, die "noch immer" parallel fubren. Im anderen Fall kreuzte ein Radfahrer, um
den einseitig angelegten Radweg aufzusuchen.

Entsprechend fordern die Verbesserungsvorschiage der Radfahrer eine Herausnah-
me des Kfz-Verkehrs {Abb. 16). Neben Vollsperrung, Anlieger- und EinbahnstraBe
wird sich fur die Sackgasse ausgesprochen. Ein weiterer Anteil befindet die
Langsparkbuchten problematisch. Die Gesamtheit der Beanstandungen laBt sich auf
eine Ursache zurlckflhren: Die nicht angepafBte Fahrweise der Kraftfahrzeuge.

Die Geschwindigkeitsmessung der Kraftfahrzeuge (Abb. 17a/b) zeigt, dal sich die
Radfahrer berechtigt als lebende Geschwindigkeitsdrossel flhlen.

Bei freier Geschwindigkeitswahl ("ungebunden") wird selbst noch zum nérdiichen
Ende der FahrradstraBe hin trotz verdeckter Sichtbeziehungen von Krafifahrzeugen
schneller als 50 km/h gefahren. Nicht ganz die Halfte der Kraftfahrer halt in beiden
Richtungen mit rund 27 km/h eine an die Situation angepaBte Geschwindigkeit ein.
An die gegebene Tempo 30-Vorschrift halten sich 70 % in Bahnhofsrichtung und
52 % in Richtung Hansaring bei freiem Verkehrsablauf. Damit Gbertreten 42 % aller
ungebundenen Kraftfahrzeuge die Geschwindigkeitsbegrenzung.

Auffallig schnell sind neben Motorradern vor allem die Taxis. Von insgesamt 5 Taxen
hielt sich nur eines an die Tempo-Begrenzung. Ein weiteres erreichte in Richtung
Hansaring {ohne Fahrgast) die gemessene Maximalgeschwindigkeit von 54 km/h.

Die "Gebundenheit’ des Verkehrs drosselt die Geschwindigkeiten. Ausschlaggebend
hierfar sind nicht etwa entgegenkommende oder vorausfahrende Kraftfahrzeuge,
sondern vieimehr vorausfahrende Fahrrader. Auf deren Rucken wird buchstablich
gine Geschwindigkeitsdampfung von bis zu 13 km/h, gemessen an den mittleren
Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge {!), ausgetragen. Der Unterschied im Ge-
schwindigkeitsniveau zwischen Fahrradern und Kraftfahrzeugen ist zu hoch.
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Abb. 14: Subjektives Sicherheitsempfinden der Radfahrer
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unsicher keine Meinung
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Abb. 16:  Sicherheitsmangel
(von Radfahrern ais personliche Anmerkungen prazisiert)
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Abb. 168: Verbesserungsvorschlage
(von Radfahrern als personliche Anmerkungen préazisiert)

Anzahi
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Abb. 17a: Geschwindigkeitsmessung SchillerstraBe am 16.06.92, 13.00 - 14.00 Uhr
{ 16.00 - 17.00 Uhr, Richtung Sud (Hansaring)
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Abb. 17b: Geschwindigkeitsmessung Schillerstrae am 16.06.92, 13.00 - 14.00 Ubr
/ 16.00 - 17.00 Uhr, Richtung Nord (Hbf)
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6. ZUSAMMENFASSUNG / EMPFEHLUNGEN '

Zusammenfassung

Der Fahrradstraf3e SchillerstraBe gelingt es, Radverkehre in groBem Mafe anzuzie-
hen. In den drei ausgewahiten Beobachtungsstunden konnten 1.011 Radfahrer ge-
zahit werden. Die Zunahme des Radverkehrs liegt bei 14 %.

Die anteilig nennenswerteste Steigerung wurde mit 23 % bei dem zu einem Drittel
vertretenen (berdriichen Verkehr, vor allem in Relation zum Stadtteil Gremmendorf
erzielt. Damit erhdlt die FahrradstraBe SchillerstraBe eine wichtige Funktion im Uber-
ortlichen Netz.

Die Fahrtenhaufigkeit ist sehr hoch {vgl. Abb. 18). Berufs- und Ausbildungsfahrten
sind alltaglich, Einkaufsfahrten etwas unregelmafiger. Die Mdglichkeit, Uber eine
Durchfahrt von der SchillerstraBe die HauptgeschéftsstraBe Wolbecker StraBe zu
erreichen, bewirkt eine hohe Attraktivitat der SchillerstraBe auch fiir den Einkaufsver-
kahr, weshalb auch in verkehrsschwécheren Zeiten noch hohe Radverkehrsmengen
zu becbachten sind.

Abb, 18: Nutzungshaufigkeit des Fahrrades
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Der allgemeine VerkehrsfluB gestaltet sich durchweg zufriedenstellend. Erwahnens-
werte Wartezeiten konnten zu keinem Zeitpunkt festgestelit werden. Dies betrifft auch
querende FuBganger, deren Abstimmung mit den anpassungswilligen Fahrradfahrern
harmonisch verlauft.

Die Verkehrssicherheit ist als hoch einzustufen. Weder Unfallstatistik noch Konflikt-
untersuchungen deuten mit Ausnahme der erwahnten Blechschiden an parkenden
Fahrzeugen durch passierende Kraftfahrzeuge auf weitere Mangel hin. Besonders
konfliktarm gestaltet sich der Verkehrsablauf mit FuBgangerbeteiligung. Radfahrer
gehen ein nur sehr niedriges Konfliktrisiko (11 Promille) ein.

Um deren Fortkommen noch flissiger, noch konfliktarmer zu gestalten, und ihnen ein
Gefuhl gréBerer Sicherheit zu geben, welches laut Befragung zu winschen ibrig
taBt, maBten Kraftfahrer ihr Geschwindigkeitsverbalten besser an die Fahrradfahrer
anpassen.

42 % aller Kraftfahrer Obertreten bei freier Geschwindigkeitswah! das Tempo-Limit
von 30 km/h, Erstrebenswert ware, dafl zumindest 85 % aller Krafifahrzeuge die
mittlere Geschwindigkeit der Fahrréder (ca.25 km/h) einhaiten, was nur knapp zu
50 % der Fall ist.

In der Morgenstunde, wo die Pulkbildung des Schilerverkehrs den Gberwiegenden
Fahrraum beansprucht, kommt es zu keinerlei Kenflikten.

Die Menge der von Alternativrouten abgezogenen Fahrradfahrer ist verhaltnismasig
gering. Am Beispiel des Albersloher Wegs verdeutlicht sich jedoch ein enormer Effekt
im Ruickgang der Unfalizahien: Bei bis zu 26 % auf die Fahrradroute verlagerten
Fahrradfahrern in der Spitzenstunde ergab sich eine um 25 % niedrigere Unfallzah.

Empfehlungen

Das Experiment der FahrradstraBBe SchillerstraBe ist als gelungen zu bezeichnen.
Durch die Einfachheit der Herstellung {Beschilderung, Markierung) bietet sie sich als
eine einfache und wirksame (Sofort-)MaBnahme an. Die Einsatzgrenzen liegen in
einem verfligbaren Fahrbahnquerschnitt von mindestens 7,80 m Breite (einschl. beid-
seitigem Parken}. Probiemlos werden in der Spitzenstunde 435 Fahrrader und 133
Kraftfahrzeuge bewaltigt. Die FahrradstraBe bietet sich als Netzelement auch fir
Uberortliche Radwegeverbindungen an.

Folgende Verbesserungsvorschlage werden empfohlen:

* Die Linearitat der FahrradstraBe scllte als Leitfunktion fur den Radverkehr
gestltzt werden. Denkbar ware eine Moblierung, die den Charakter der
Fahrradstrafe stitzt, um so die Bedeutung des StraBenraums zu ver-
deutlichen. DarUber hinaus konnten Baumpflanzungen, z.B. in Nahe der
Einmundungen, eine erstrebte Linearitat, aber auch die Verkehrsflhrung
verbessern helfen und ggf. Kraftfahrzeuge verlangsamen.
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Die Unterbindung der Schleichverkehre 148t ein deutliches Absinken des
Kfz-Geschwindigkeitsniveaus erwarten. Durchzugseffekte, die sich aus
der den Radverkehr beginstigenden Linearitat und Vorfahrisregelung
ergeben, aber auch aufgrund einer Verkehrsarmut bestehen, wirken sich
erfahrungsgemaR nicht auf den Anlieger-, Anliefer- und Parksuchverkehr
aus. LSA-Steuerungen kdnnten an den Einmindungen in die Fahrrad-
strafle durch getrennte Signalisierung der rechisabbiegenden Verkehre
flr einen erhdhten Widerstand sergen. (Linksabbieger aus Richtung Han-
saring sind bereits urterbunden; die Querung der "UmgehungsstraBe”
erhoht bereits den Widerstand flr Kfz-Verkehre in gerader Fahririchtung).
Umgehungen dieser "Pfortineraniagen” Uber die Dortmunder Stralie oder
Emdener StraBe sind nicht zu erwarten. DarUber hinaus ergabe sich
hieraus der Vorteil einer verbesserten Rad- und FuBgangersignalisierung
an den Knotenpunkten Bremer Platz und Hansaring ("konflikifreie Schal-
tungen"). Die der Schulwegsicherung dienende Lichtzeichen-Anlage auf
der SchillerstraBe konnte dann entfallen.

Die Straie ist als Netzelement nicht iscliert zu betrachten, sondern als
Teil einer Radwegeverbindung. Mange! in der FortfGhrung strahlen auch
auf die Fahrradstrale ab. Im Norden der FahrradstraBe empfiehlt sich
eine hindernisarme erkennbare Fortfiihvung des Radverkehrs tiber den
Hamburger Tunnel in Richtung Innenstadt/Universitat. Am sidiichen Ende
ware eine gesicherte Uberleitung auf den einseilig angelegten Radweg
‘Munster-Wolbeck" notwendig, in dessen weiteren Verlauf die Wegnahme
und Verbesserung der abgesetzten FOhrung in Hohe der abknickenden
Vorfahrt am Lindberghweg dringend geboten ist (Abb. 19). An die Stelle
des abgesetzten Radwegs konnte ein durch ein bauliches Efement gesi-
cherter vorgezogener Radfahrstreifen treten. Die gesicherte Uberleitung
zum einseitigen Radweg in Verlangerung der FahirradstrafSe konnte wie-
derum mittels Signalanlage am Hansaring realisiert werden (Rundum-
Grin flr FuBganger und Radfahrer). Die Fahrradfahrer konnten dann den
Kreuzungsbereich diagonal kreuzen.

Eine Verbesserung der Erkennbarkeit konnte moglicherweise weitere
Potentiale erschlieBen. Die Ausweisung der FahrradstraBe sollte als "Visi-
tenkarte” unmittelbar an den Endpunkten erfolgen und nicht erst in einem
Abstand von 75 m (Abb. 20). An diesen Stellen findet sich auch die Aus-
weisung der Geschwindigkeitsbegrenzung, die damit einen unmittelbaren
Zusammenhang mit der FahrradstraBe erhalt. Wenn noch in Bremen eine
Begrenzung von 10 Km/h (vgl. Kap. 1 und <3>) als zu streng erachtet
wurde, so mag sich in Zukunft ein Tempo-Limit von 20 km/h (mitunter
zonenweit) durchsetzen, wenn "Schleichverkehre" nicht unterbunden
werden kdnnen, und nicht Aufkidrung und BewuBtsseinsfindung zu einer
gegenseitigen Rucksichtnahme filhren. Die Beschilderung des iiberregio-
nalen Radwegs ist in ihrer Sparausfihrung (Abb. 21) kaum ausreichend
und dient nicht einer Image-Aufwertung.
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Abb. 19: Abgesetzter Radweg der fortgefihrien Fahrradroute nach Gremmendorf/-
Angelmodde an der Einmundung Lindberghweg

Abb. 20:  Beschilderung der FahrradstraBBe auf der Nordseite
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Abb. 21: Beschilderung des Radweges an der Einmun-
dung Lutkenbecker Weg
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7. Typisierung von Fahrradstraen

RickschlieBend auf die Erkenntnisse und Erfahrungen der eingangs vorgestellten
Stadte und dem Beispiel Minster, SchillerstraBe, soll im folgenden eine Typisierung
von Fahrradstraen mit den jeweiligen Merkmalen und Einsatzgrenzen vorgenommen
werden.

Eine Einordnung von Vorbildern aus den Niederlanden ist hierbei aus zwei Griinden
nicht moglich. Zum einen besteht dort im Unterschied zur Bundesrepublik ein ande-
res Haftungsrecht, das weniger auf einem Verursacherprinzip in Verbindung mit einer
behordlichen Sorgsamkeitspflicht basien, ais vielmehr die Eigenverantwortlichkeit der
Verkehrsteilnehmer herausstellt. Zum zweiten ist den niederlandischen Vorbildern
das Trennungsprinzip gemein. Wenngleich auch eine bauliche Trennung entfallt, so
ergibt sich nur in Ausnahmefallen eine Mischnutzung. Das Gleiche gilt auch fir die
Fahrradtrasse "Contrescarpe” in Bremen und generell flir Radfahrstreifen und Rad-
fahrspuren.

DaB eine Durchmischung der Rad- und Kraftverkehre unter Aufrechterhaltung der
Verkehrssicherheit und der Leichtigkeit des Verkehrs in beiden Richtungen maglich
ist, zeigt das Beispiel der SchillerstraBe aus Minster. Im Gegensatz dazu sind die
erwahnten Vorbilder ais zaghafte Vorversuche zu bewerten. Immerhin decken sie
anwendbare Maglichkeiten auf, die es festzuhalten gilt.

Allen FahrradstraBen gemein ist das Oberziel der schnellen, sicheren und bequemen
RadverkehrsfUhrung in innerstadtischen Bereichen. Lkw und Busse widersprechen
dem Prinzip "StraBe flr den Fahrradfahrer” und sind als unvertragliche Verkehre
auszuschlieBen’.

Die BestimmungsgroBen werden gebildet durch

>

den Routenverlauf,

den Fahrizweck der Radfahrer,

das zu enwartende Geschwindigkeitsniveau der Fahrradfahrer,

die zugelassene Fahrtrichtung des Kraftverkehrs,

die mogliche Sondierung des Kraftverkehrs {1-Richtg.-, Anliegerverkehr),
den Begegnungsfall,

das Verkehrsaufkommen,

'Dagegen lassen sich Radverkehre auf UmweltstraBen als Bindeglied zwischen FuB- und

Busverkehr sinpassen.
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Entsprechend den Anwendungsgebieten lassen sich vier Haupttyperi von Fahrrad-
straflen beschreiben:

Typ | FahrradstraBe als Alternative zu einer Hauptverkehrsstraie und
Teilstiick einer ortsteilverbindenden Veloroute oder eines ortsteil-
verbindenden Radwegs
Vorbild: Mdnster, SchillerstraBe

Bedingt durch Querverbindungen zu einer paralle! verlaufenden HauptverkehrsstraBe
kann neben dem Durchgangs-Radverkehr ein Teil des Ziel- und Quell-Radverkehrs
der HauptverkehrsstraBe Uber die Fahrradstrae abgewickelt werden. Wenn zusatzli-
che Aftraktionen wie z.B. Ausbildungsstatten, Behdrden, Verwaltungs- und Bliroge-
baude im Einzugsbereich der Fahrradroute liegen, ist mit sehr hohem und weiter
ansteigendem Radverkehrsaufkemmen zu rechnen (SchillerstraBe: rd. 450 Radf./-
Sp.Std.), das sich auf beide Fahririchtungen verteilt. Hieraus leitet sich ein Bemes-
sungsqguerschnitt von 4,00 m ab, der ein Nebeneinanderfahren und Uberholen im
Radverkehr ermoglicht und auch Radfahren in Gruppen zulaBt.

Die rickwartige Anlieferung der Geschéfte auf der HauptverkehrsstraBe uber die
FahrradstraBe kann die Zulassung von Lieferwagen im 2-Richtungsverkehr begrin-
den. Der Fahrbahnquerschnitt ist dann auf den Begegnungsfall Lfw/Rad abzustim-
men, der sich It. EAE 85 bei "verminderter Geschwindigkeit® auf lichte 4,90 m be-
mif3t.

Aufgrund dieser Fahrbahnbreiten und des 2-Richtungsverkehrs (Schieichverkehre) ist
in Zeiten geringer Verkehrsnachfrage (keine Radpulks, rd. 100 Kfz/Std.) mit hohen
Pkw-Geschwindigkeiten zu rechnen (Durchzugseffekt beim Durchgangsverkehr). Da
auch die Geschwindigkeit der Fahrrader hoch ausfalit (25-30 km/h im "eiligen” Be-
ruts- und Ausbitdungsverkehr), kann ein "Mitzugseffekt" den Krafverkehr beschleuni-
gen, was zu unerwunschten Fahrmandvern der Kraftfahrzeuge gegenuber den Fahr-
radern {(lberholen, dicht auffahren) fihren kann. Die schnell fahrenden Fahrradfahrer
sind aber gerade bei erhohtem Tempo "gefahrdeter’, weshalb die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs nachhaltig zu dampfen ist. Als geeignete Mittel kommen verkehrs-
lenkende MaBnahmen zur Unterdriickung des "Schleichverkehrs" und eine Begren-
zung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit infrage. Sinnvoll erscheint, abgestimmt
auf die Geschwindigkeit der Radfahrer, eine Ausweisung als Tempo 20-StraBe, ggf.
eingebettet in eine Tempa 30-Zone.

Die Angabe einer oberen Kfz-Belastung ist auf den schwach belasteten Erschlie-
Bungsstra3en muBig. Ob sich auf SammeistraBen das Instrument der Fahrradstraf3e
als geeignet erweist, Kraftverkehre (durch Verlagerung oder veranderter Verkehrs-
mittelnutzung) zurlickzudrangen, kann aus bisherigen Erfahrungen nicht dokumentiert
werden. Es kann allenfalls erwartet werden.



Typ Il FahrradstraBe in stadtnahen Wohngebieten mit Attraktionen fur den

Radverkehr (ggf. Tempo-30 Zonen)
Vorbilder: Bremen, Buxtehude

In StraBen reinen Kfz-Anliegerverkehrs, auch im 2-Richtungsverkehr (allerdings bau-
lich entsprechend verbreitert), hat sich bei einer Nachfrage von bis zu 70 Kfz/Std.
(Buxtehude, HalepaghenstraBe) ein auf punktuell 3,00 m reduzierter Netto-Fahrbahn-
querschnitt bewahrt’. GemaB EAE'85 ist im Begegnungsfall Pkw/Rad allerdings ein
Netto-Fahrbahnguerschnitt von 3,25 m einzuhalten. Beide Querschnitte lassen sich
gut in ErschlieBungsstraBen einpassen, da sie i.d.R. die Anlage von zumindest ein-
seitigen Parkierungsflichen zulassen und auf diese Weise dem hohen Parkdruck
stadtnaher Quartiere gerecht werden. Die langsgereihten Parkstreifen kénnen bei
beengten Verhaltnissen oder im Sinne einer Verkehrsberuhigung auch wechselseitig
erfolgen {Bremen, Gothaer StraBe). Wechselseitige Schragparksténde hingegen
wirden die erwiinschte Linearitat der FahrradstraBe unterbinden.

Der 3,00 m-Querschnitt verhindert einerseits eine Uberholung Kfz/Rad, andererseits
aber das Auftreten von Fahrradpulks. Bisweilen ist auch das Uberholen von Fahr-
radern untereinander blockiert. Die bewaltigte Radverkehrsmenge im Beispiel Hale-
paghenstraBe liegt deutlich unter 70 Radf./Sp.Std®.

Typ 1l Variation "unechter’ EinbahnstraBen auf Hauptachsen des
Radverkehrs
Varbild: Llbeck

Um EinbahnstraBen im Veriaufe wichtiger Radverkehrs-Achsen flr Radverkehre
durchlassig zu machen, bietet sich anstelie der "unechten” Einbahnstrae (Beschilde-
rung auf Seite des Einfahrverbots: "Radfahrer frei") die FahrradstraBe an (Kiz-frei nur
in einer Richtung). Darlber hinaus sind gegenlaufige EinbahnstraBen in der Lage,
ausschlieBlich Anliegerverkehre zuzulassen, so daB auch breitere als unter Typ |l
getfaBite Fahrbahnquerschnitte moglich sind. In Libeck ergaben sich die erwahnten
Verbesserungen der Sicherheit und des erleichterten Innenstadtzugangs vor dem
Hintergrund einer Tempo 30-Zone bei 143 Fahrradern und 20 Kraftfahrzeugen in der
Spitzenstunde. Die Fahrbahnbreiten schwanken zwischen 4,80 m und 8,00 m, betra-
gen jedoch (iberwiegend 5,00 - 5,50 m, so dafB3 bei einseitigem Parken ein Brutto-
Querschnitt von 3,20 m bis zu 3,70 m Breite verbleibt. Dem vorhandenen Granit-
GroBpflaster wird in <8> zugeschrieben, daB die Geschwindigkeit der Radverkehre
auf rd. 15 krm/h abgebremst wird. Daher ist es weniger verwunderlich, dafl die stark
auftretenden FuBverkehre (ca. 200 Fg./Std./Richig.) auf 1,00 bis 2,00 m schmalen
Gehwegen anndhernd konflikifrel zu den Radverkehren ablaufen,

tvgl.: Hinweise zur Einrichtung von "FahrradstraBen” oder "Fahrradzonen”, FGSV-Arbeitsaus-
schuf 02.08.1992

“In obigen "Hinweisen" ist eine widerspriichliche Angabe von 250 Kfz/Sp.5td. angegeben.
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Typ IV FahrradstraBe in den citynahen Randgebieten als Zufuhrung
zur gemeinsamen FuBganger-Radfahrer-Zone
Vorbild: Gladbeck

Die Fortflibrung der Fahrradroute am Ende der FahrradstraBBe mittels einer FuBgan-
gerzone kann wiederum einen reinen Kfz-Anliegerverkehr sicherstellen. Diese Syste-
matik 148t sich auch mit Hilfe von Sackgassen erstellen, deren Fortflihrung in FuB-
und Radwegen besteht. Da jedoch die Hinflhrung auf die FuBgangerzone einerseits
mit einem Ohlicherweise langsam verkehrenden Rad-Einkaufsverkehr einhergeht {ca.
17 km/h) und andererseits mit einem hohen FuBgangeraufkommen zu rechnen ist,
kénnen feste Einbauten erforderlich werden, um auf Tempo und Uberholbereitschaft
einzuwirken. In Gladbeck haben sich bei Bruttoquerschnitten im kurzen Wechsel von
3,75 m auf 5,25 m und bei bis zu 110 Radern/Sp.Sid. Pflasterkissen bewahrt (s.0.).

Zusammenfassend ist festzuhalten:

Entsprechend dem Prinzip der StraBenverkehrsordnung sollte sich die Planung auf
den schwécheren Verkehrsteilnehmer ausrichten. Das Geschwindigkeitsverhalten der
Kraftfahrer ist auf das Niveau der Fahrradfahrer abzustimmen; sei es durch Fahr-
bahnbreiten von etwa 3,00 m, durch Herausnahme des Durchgangs-Kraftverkehrs
infalge gegenlaufiger EinbahnstraBen als "Sperre” bzw. weiterer verkehrslenkender
MaBnahmen oder durch Einbauten wie Pflasterkissen. Die alleinige Ausweisung als
Tempo 30-Zone neben der Beschilderung "FahrradstraBe” scheint nicht auszureichen
bzw. bringt keinen optimalen Sicherheits- und Komforteffekt.

Es gilt jedoch auch, auf die Geschwindigkeit der Fahrradfahrer einzuwirken, wenn
infolge zu schmaler Gehwege oder eines hohen Querungsbedarfs, FuBganger die
Fahrbahn mitbenutzen. In Minster, wo auf der Schillerstrale diese Bedingungen
nicht vorliegen, entsteht kein diesbezlglicher Handlungsbedarf, Hier hat sich gezeigt,
dafBl FuBgéanger die Fahrbahn bei Prasenz des Kraftverkehrs meiden und sich biswei-
len proklemlos und ungefahrdet unter den Radverkehr mischen. Im Konfliktfalle kén-
nen die Fahrradfahrer dank des ausreichend breiten Fahrbahnquerschnitts unter Aus-
schlu3 des Kraftverkehrs kontrolliert reagieren.

Im Hinblick auf die Netzfunktion des Elements "FahrradstraBe” hat das Beispiel aus
Minster gezeigt, daB neben einer vornehmlichen ErschlieBungsfunktion (flachenhafte
ErschlieBung der Innenstadt oder punktuelle ErschlieBung z.B. einer Schule) und
einer Sammelfunktion (auf einer Hauptachse des Radverkehrs) auch eine die Orts-
teilebene Uberschreitende Verbindungsfunktion erstellt werden kann. Der Einsatz der
Fahrradstrae kann sich damit von der Anlieger- auf die SammelstraBe des Kraft-
verkehrs erweitern. Will man letztere nicht dadurch zurlckstufen, daf3 man reine Kfz-
Aniiegerverkehre zulaBt oder erzeugt, 56 sind massivere als auf Tempo 30 begren-
zende Eingriffe notwendig (s.0.}.



Die fléichenhafte ErschlieBung auf Zonensbene bedingt ggf. eine Vermaschung von
FahrradstraBen. Uber vorfahrisrechtliche Probleme hinaus entsteht hier der Wider-
spruch einer aufgehobenen hierarchischen Differenzierung, die aber das Netzelement
"FahrradstraBe” im besonderen zu leisten hat. Daher sollte die FahrradstraBe spar-
sam angewandt werden. Sie sollte die Radverkehre bindeln und sollte an den Kop-
fen an eigenstandige, straBenbegleitende oder an gemeinsame Ful3,- Radwege an-
gebunden sein. An den Einmindungen im Zwischenbereich konnen auch die Netzel-
emente niederer Ordnung angebunden werden. Gleichwertige Querachsen bzw que-
rende FahrradstraBen sind zu vermeiden.

Im besonderen Beispiel Gladbeck’s entsteht eine Ausnahmesituation, die sich aus
der Notwendigkeit der flachenhaften ErschlieBung um die Innenstadt begrindet. Die
radial zugeflinrten Radverkehrsstréme streuen hier stark. Fehlende Alternativen wie
7. B. Umweltverbundsiraen hegriinden den Einsatz von FahrradstraBen.
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Anhang |

Definition der Auswertungsmerkmale
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DEFINITION DER AUSWERTUNGSMERKMALE

Verkehrsmenge

mot., Zweirad
Pkw

Kombi

Lfw

Lkw

Verkehrskonflikte

Konflikt

Konfliktgegner

Schweregrad 1

Schweregrad 2

Schweregrad 3

Schweregrad 4

Begegnung

Kaonfliktrate

Konfliktrisiko

Motorrad, Leichikraftrad, Mokick, Roller, Mofa
Personenkraftwagen bis 2,8 1 zul. Gesamtmasse

Kraftwagen fur Personen- und Gltertransport bis 2,8 t zul. Ge-
samtmasse

Lastkraftwagen bis 7,5 t zul. Gesamtmasse

Lastkraftwagen ber 7,5 t zul. Gesamtmasse

Gefahrensituation, in der sich Verkehrsteilnehmer riumlich-
zeitlich so annabern, daB eine Abstimmung des Fahr- oder
Gehverhaltens zur Abwendung einer Kallisionsgefabr erfor-
derlich ist

Verkehrsteilnebmar, der mit einem weiteren in einen Konflikt
gerat

kontrolliertes Bremsen oder Beschleunigen und/oder Auswei-
chen, um eine Kollision zu verhindern

starkes Bremsen oder Beschleunigen und/oder abruptes Aus-
weichen, um eine Kpliision zu verhindern

Notbremsung oder sehr starkes Beschleunigen undfoder Aus-
weichen in letzter Sekunde

die Konfliktgegner koliidieren

die Bewegungslinien zweier Verkehrsteilnehmer haben einen-
Schnittpunkt, die zeitliche Aufeinanderfolge des Verkehrsteil-
nehmers am Schnittpunkt mit dem anderen entscheidet, ob
es sich “noch um eine Begegnung" oder "schon um einen

Konflikt handeit.

Konfliktzaht / Zahl der Begegnungen

Kenfliktzahl / Verkehrsmenge
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Befahrbarkeit der Fahrspuren

unbehindart

behindert

stark behindert

Zeitsumme je Intervall, wahrenddessen die Richtungsfahr-
bahn frei von parkenden, haltenden und rangierenden Fahr-
zeugen ist

Zeitsumme je intervall, wahrenddessen ein parkendes, hal-
tendes oder rangierendes Fahrzeug den Fahrbahnbereich im
Beobachtungsfeld beansprucht, bzw. durch sehr langsames
Fahren beim Ein- und Ausparken oder Ein- und Abbiegen die
Befahrbarkeit der Fahrbahn einschrankt

wie unter behindert, jedoch fUhren mindestens zwei Fahrzeu-
ge zu Behinderungen

Verkehrsgebundenheit

freier/ungeb.
Verkehr

teilgebundener/
gebundener Verkehr

Fahrzeug durchfabrt mit frei gewahlter Geschwindigkeit das
Beobachtungsfeld, unbeeintrachtigt durch andere Fahrzeuge

Die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs wird durch ein voraus-
fahrendes oder aber entgegenkommendes Fahrzeug be-
stimmt, die Uberhoimoglichkeit ist teilweise eingeschrankt
oder nicht gegeben.



Anhang il

Zusammenfassung der Videobeobachtung
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- Anhang lli

Zusammenfassung der Radfahrerbefragung



Gesamtzah! der Befragten: 460

absolut relativ

[%]

Geschlecht
weiblich 207 45
ménnlich 253 55
Alter
unter 18 33 (10w, 23m) 7
31 - 80 174 { B3w, 111m) 38
18 - 30 215 (118w, 97m) 47
Uber 60 38 ( 16w, 22m) 8
Ich banutze das Fahrrad
taglich 374 a1
mehrmals wochentlich 78 17
selten 8 2
Ziel/Quellverkehre: 197 43
{Hbf bzw. nahere Umgebung
als Ziel oder Ausgangsort)
Binnenverkehre: 110 24
(Hbt bzw. nahere Umgebung
als Ziel und Ausgangsor)
Durchgangs-/Fernverkehre: 153 a3
via Wolbeck: 18 4
via Gremmendort: 123 26
weiter entfernt: 12 3
Ich baefahre die Schilleratrafle
schon vor dem Umbau 403 a6
erst seit dem Umbau 57 14
Zweck meiner heutigen Fahrt Ist
(Mehrfachnennungen maglich) I 538
Schule/Studium (S8) 148 28
Arbeit/Beruf (AB) 183 34
Einkaut/Besorgung (EB) 103 19
Freizeit/Sport (FS) 104 19
Mehrfachnennungen bei Zweckangaben:
SS/EB L AB/EB 10
SS/FS 4 AB/FS 6
SS/EB/FS 8 AB/EB/FS 7
SS/AB/EB/FS 2 17

EB/FS
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Zusammenhange: Verkehrshezichungen « Reisezweck

Gesamtzahl der Befragten: 460
{Mehrfachnennungen moglich) X 538

absoiut  relativ [%]

Ziel-/Queliverkehr:

Reisezweck; Schule/Studium: 74 30
Arbeit/Beruf: | 62 25
Einkauf/Besorgung: 54 22

Freizeit/Sport; 57 23

Binnenverkeht:

Reisezweck: Schuie/Studium: 30 24
Arbeit/Beruf: 34 28
Einkauf/Besorgung: 25 20
Freizeit/Sport: 34 28

Durchgangsverkehr;

Reisezweck; Schule/Studium: 44 26
Arbeit/Beruf: 87 52
Einkaul/Besorgung: 24 14

Freizeit/Sport: 13 8
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Zusammenhénge: Verkehrsheziehungen < Kenntnis der SchillerstraBe
Altnutzer (befuhren die Strade vor dem Umbau) und
Neunutzer (... seit dem Umbau)

Gesamtzahl der Befragien: 460

Ich befahre die Schillerstralle
schon vor dem Umbau = Alinutzer 407 (88 %)

erst seit dem Umbau = Neunutzer 53 (12 %)

Zweck meiner heutigen Fahrt ist (Mehrfachnennungen moglich)

Schule/ A110 (27 %) Arbeit/ A 151 (37 %)
Studium N 18 (33 %) Beruf N 20 (36 %)
Einkauf/ A 89 (22 %) Freizeit/ A 57 (14 %)
Besorgung N 7 (13 %) Sport N 18 (33 %)

Ziel/Quellverkehre:  (Hbf bzw. nahere Umgebung als Ziel oder Ausgangsort)

A169 (42 %)
N 28 (49 %)

Binnenverkehre: {Hbf bzw. nahere Umgebung als Ziel und Ausgangsort)

A110 {27 %)
N 0 (0%)

Durchgangs-/Fernverkehre: {Ausgangsort (Ziel): Wolbeck, Angelmodde,
Gremmendorf oder weiter entfernt, Ziel (Aus-
gangson): City bzw. weiter entfernt)

A124 (31 %)

N 29 {51 %)
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Bewertung aller Befragten (460) absoiut relativ [%4]
Ich bewerte die SchillerstraBe als
sicher 216 47
unsicher 181 39
weill nicht 63 14
ich bewerte die SchillerstraBe als
komfortabel 209 45
weniger komfortabel 78 17
weill nicht 173 38
Ich bewerte die Schillerstralle als
schnelle Verbindung 296 64
langsame Verbindung 11 3
weil3 nicht 153 33
Ich bewerte die Schillerstrafie als
kUrzere Strecke 210 46
ldngere Strecke 18 4
weif3 nicht 232 50
eigene Negativ-Bewertungen: (Mehrfachnennungen maglich)
KFZ zu schnell 79 17
KFZ/TAXIS racksichtslos 68 15
StraBe zu eng 58 13
zu viele KFZ/Staus 40 9
gefahrliche Begegnungsfalle 29 6
KFZ-Fahrer uninformiert 27 6
Langsparkbuchten problematisch 20 4
schlechte Einbindung in Radwegenetz 14 3
Pulktahren problematisch 5 1
2 -

Blrgersteig haufig Ausweichiosung
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Bewertung aller Befragten (460) absolut relativ [%6]
Fragebogenbewertung
<> eigene Negativ-Bewertungen: 211 47
ich bewerte die SchillerstraBe als
unsicher, weil... — 118 26
sicher, aber... — 63 14
weill nicht, weil... — 30 7
eigene Positiv-Bewertungen
SchillerstraBe = Fahrradstral3e
die |dee ist gut, aber ... 19 g
finde ich hervarragend, prima, oK., elc. 16 4
mehr FahrradstraBen in Minster 10 2
zumindest ist es jetzt besser als frher 6 1
eigene Verbesserungsvorschlage: 85 18
AnliegerstraBe 25 5
EinbahnstraBe 17 4
KFZ ganz herausnehmen 16 4
FortfGthrung der FS bis Kanalbrlicke 6 1
einseitige Entfermung des Parkstreifens 6 1
Sackgasse fur KFZ 5 1
Finbau ven Hindernissen 5 1
StraBe mit herkdmmlichen Radweg 3 -
2 -

mehr Baume
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Anhang IV

Ergebnisse der Verkehrskonflikttechnik



Konfliktsituationen

7.00 - 8.00 Uhr
Art Rad-FuBg. Rad-Rad Kfz-Rad Kfz-Fullg. Kfz-Kfz
Typ Schweregrad Schweregrad Schweregrad Schweregrad Schweregrad
1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
Uberholen 0 G 0 0 2 0 0 0 1 1]
einfadeln/ 0 c 0 Q ¥ 1 0 0 0 0
kreuzen
frontal 0 0 o 0 2 0 0 0 1 0
begegnen
Zahl der 5 0 7 2 1 10 1 5 1 3
Begegnungen
10.30 - 11.30 Uhr
Art Rad-Fufig. Rad-Rad Kfz-Rad Kfz-FuB3g. Kfz-Kfz
Typ Schweregrad Schweregrad Schweregrad Schweregrad Schweregrad
1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
(berholen G 0 0 0 0 0 0 0 0 0
einfadeln/ 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0
kreuzen
frontal 0 0 Q 0 1 0 0 0 0 0
begegnen
Zahi der 1 2 2 4 4 7 1 2
Begegnungen
16.00 - 17.00 Uhr
Art Rad-Fuflg. Rad-Rad Kfz-Rad Kfz-FuBg. Kfz-Kfz
Typ Schweregrad Schweregrad Schweragrad Schweregrad Schweregrad
1 2 1 2 1 2 1 2 1 2
{berholen 0 0 0 0 3 Q 0 0 0 0
einfadein/ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
kreuzen
frontal 0 0 0 0 0 0 Q 0 0 0
begegnen
Zahl der 3 6 4 b 7 B 9 2 4
Begegnungen




60

Konflikthaufigkeit

Radfahrer Kraftfahrzeuge FuBganger
Zahl der Konflikte 1" 2 0
Zahl der Begegnungen 455 49 128
Verkehrsmenge 1011 305 -
Konfliktrisiko 0,011 0,007 0,000
Konfliktrate 0,02 0,04 0,00
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Anhang V

Regression des Wirkungszusammenhangs: Uberholung Kfz-Rad
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Die nachstehende Formel verdeutlicht den funktionalen Zusammenhang zwischen
Uberholungen Kfz/Rad und den Verkehrsmengen: Die Zahl der Uberholmandver nimmt
zu, wenn die Stirke der Rader in der betrachteten Richtung anwéchst, die der Kraft-
fahrzeuge abnimmt und wenn die Menge der Kraftfahrzeuge in der betrachteten
Richtung im Verhaltnis zur Gegenrichtung zunimmt. Allgemein formuiiert:
Uberholungen Kfz -Rad in Abhdngigkeit der Mengen Rad? - Kfz|

Rad1 XKsz}

o, = F {
Y. Vice-raz = Fi Kfz1 Kzl

mit F als Faktor fir die Eiligkeit des Berufsverkehrs. Es hat sich anhand des Ergeb-
nisvergleichs ohne Berlicksichtigung der Eiligkeit gezeigt, daB F in der GroBenordnung
von 1,5 liegt. Im einzelnen ergibt sich:

F1 =150
(7.30-8.00 Uhr in Richtung Stadtmitte, Anteil des Berufsverkehrs geschéatzt zu 100 %)

F2 =1,17
(16.00-16.30 Uhr in Gegenfahririchtung, Anteil Berufsverkehr geschatzt zu 33 %
0,33 * 50 % = 17 % somit F2 = 1,17)

F3 =125
(16.30-17.00 Uhr in Gegenfahririchtung, Anteil Berufsverkehr geschatzt zu 50 %
0,5*50 % = 25 % somit F2 = 1,25)

Um die kausalen Zusammenhange nicht zu verwischen, wurde bewuf3t auf die ma-
thematische Kirzung der Terme "Kfz 1" verzichtet. Die Formel zeigt auch, daB die
Uberholungen Kfz/Rad nicht von einem Geschwindigkeitsunterschied Kfz-Rad abhangig
sind. Augenscheinlich ist hier das Geschwindigksitspotential der Kraftwagen entschei-
dend, weshalb die Kraftfahrer sich Fahrradfahrern gegenliber in jedem Fall fir die
schnelleren Verkehrsteilnehmer halten.

Die Beziehung ist nur glltig fir Streckenabschnitte, die dem behandelten gleichen,
wo also Begegnungen von Kfz mit einem Ausweichen und Warten an den Képfen des
Streckenabschnitts verbunden sind, und wo auBer einem Kfz zwei weitere Fahrrader
den Querschnitt nebeneinander durchfahren kénnen. Darliber hinaus sollte die Ver-
teilung der Ankunftsabstande ein "gewisses GleichmaB" aufweisen, das im vorliegen-
den Fall durch Zugrundeiegung eines halbstindigen Intervalis hinreichend berlicksich-
tigt wurde.

Allerdings stellt sich in der Zeit van 16.00-16.30 Uhr mit nur 14 Kraftfahrzeugen ein
"Loch” in Richtung Stadtmitte ein, demzufolge der Variationskoeffizient der Ankunftsab-
stande auf 1,67 ansteigt. Daraus ergibt sich eine Kiafte im obigen Wirkungszusammen-
hang, die aber weiter nicht behandelt werden soll. Dagegen spiegeit ein Variations-
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koeffizient von 0,88 eine sshr visl gieichmaBigere Verteilung der Ankunftsabstande
~ in der Gegenrichtung wider. Das Resultat zeigt eine straffe Korrelation mit den restli-
chen Wertepaaren (nicht néher nachgewiesen).

Bereits ohne die Berlicksichtigung des Faktors "Eiligkeit" ergibt sich inform eines
BestimmtheitsmaBes von (iber 61 % ein mittlerer Zusammenhang der Merkmalsatze
"Uberholung Kfz/Rad und Menge Rad{/Kfz|" (s.u).

Unter Ber(icksichtigung des Faktors "Eiligkeit" stellt sich mit einem Bestimmtheitsman
von 86 % (s.u.) eine straffe funktionale Abhangigkeit ein.

Da wie Ublich die Erfassung der Grundgesamtheit zu hinterfragen ist, wird die Glltigkeit
des Wirkungszusammenhangs erst im Zuge kiinftiger Erhebungen zu tberpriifen sein.

Regression ohne Beriicksichtigung des Faktors Eiligkeit

Rad? Uberholung
Kfz, Kfz - Rad
A B A* B? A*B
4,81 3 23,14 9,00 14,43
1,91 2 3,65 4,00 3,82
5,43 8 29 48 64,00 43,44
4,38 3 19,18 9,00 13,14
2,45 2 6,00 4,00 4,90
2,563 2 6,40 4,00 5,06
1,63 1 2,66 1,00 1,63
2,67 0 713 0,00 0,00
11,08 13 122,77 169,00 143,39
1,56 0 243 0,00 0,00
1,84 2 3,39 4,00 3,68
6,06 10 36,72 100,00 60,60
46,35 46,00 262,95 383,18 280,95

Varianz A = 7,627 Varianz B = 18,806

Kovarianz A B = 9,387

Regressionsgerade B = - 0,92142258 + 1,23075815 * A

Bestimmtheitsmal = 61,4 %
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Regression mit Beriicksichtigung des Faktors "Eiligkeit" unter AusschluB der in der
Zufahrt verkehrenden Radverkehrsstrome.

Radt Uberholung
Kfz] Kfz - Rad
A B Al B*? A*B
4,81 3 23,14 9,00 14,43
1,91 2 3,65 4,00 3,82
8,15 8 29,48 64,00 65,20
4,38 3 19,18 8,00 13,14
2,45 2 6,00 4,00 4,90
2,53 2 6,40 4,00 5,06
1,22 1 1,49 1,00 1,22
2,00 0 4,00 0,00 0,00
11,08 13 168,05 169,00 168,48
1,45 0 2,10 G,00 0,00
1,84 2 3,39 4,00 3,68
7,88 10 62,06 100,00 78,80
49,70 46,00 365,82 383,18 358,73

Varianz A = 14,543
Varianz B = 18,806

Kovarianz A,B = 15,299

Regressionsgerade B = - 0,52221282 + 1,05198377* A

Bestimmtheitsmal = 88 %
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