STADT Jll MUNSTER

Programm fahrradfreundliche Stadt Minster

Radfahrer in unechten EinbahnstraBBen

PGV Planungsgemeinschaft Verkehr / Hannover

Beitrage zur Stadtforschung  Stadtentwicklung ~ Stadtplanung 1 /92



Herausgeber Oberstadtdirektor der Stadt Mdiinster
- Stadtplanungsamt -

Redaktion und Bearbeitung PGV Planungsgemeinschaft Ver-
' kehr/Hannover

Dipl.-Ing. Dakmar Alrutz
Dipl.-Geogr. Eva Reis
cand.-arch. Sabine Dauer
cand.-arch. Martin Tdéillner

Titelbild Anne Peltzer
Druck Johannes Burlage, Miinster

1. Auflage 1000
August 1992

2. Auflage 100 Druck stddtische Druckerei Minster
August 1994
3. Auflage 100 Druck stidtische Druckerei Munster

August 1995



VOIrwort

Gut dst nicht gut genuy, jedenfalls nicht fir Minsler. ©Obwohl
Minster Dbereits ciner Uberdurchschnitilich hoben Anteil wvon
Racfahrern am Strafenverkehr hat, nimmt cie Westfalenmetropole zm
Lancegprogramr. "Fahrradfreurd::che Stadte und GCercinden ir
Nordrhein-Westfalen" teil, und cas nrach Aufforderung durch den
Minister fir Stadtentwicklung, Wonnen und Verkehr.

Urzpringlich soilte das 1988 1irs Leben gerufene Prograrm vor
allem Stadte mit wenig Radverkehr gezielt unterstitzen. Doch auch
in einer Stadt wie Mlinster kann die 2Zah® der Radfahrer noch
gesteigert werden, hoffen Minister und Stadtverwaltung. Auferdern
kdnnen andere Kommunen von den mdnsterschen Erfahrungen profitie

rer.

Dazu soll diese Broschiire einen Beitrag leister. Sie dokunentiert
Eegleituntersuchungen, die Uber die bestehende Verkehrssituatior
und die Wwanl des Verkehrsmittels im Berufsverkehr informierern.
7ielorientlierte Malnahmern und ihre Auswirkungen auf dic Fahrrad-
nutzung werden ausfihrlich meschrieben und kénnen in Xombinalicn
mit einer #inschatzung decr Planungsgemeirschzaft Verkenr, Hanno—

ver, als Anregurg fir andere SLédce dienen.

Ein Lypisches BReispiel fiur sclche Regelungen sind die "unechten
Einbahnstrafen”, die in wvielen verkearsheruhigten Wobnbereickeon
Racdfahrern die fUr Autces vergeschriebenen Umwege ersparen. Wie
die Urtersuchung zelgt, hat sich diesc Regelung Lbewahrt und wirc

in Munstler auch weiltecrain kurze Wege fir Radfahrer garantieven.
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1. AUSGANGSLAGE UND AUFGABEMSTELLUNG

Jie Realisierung flachenhafter Radverkehrsnetze und durchgingiger Verhindun-
gen wird in verdichtelen stadtischen Bereichen besonders hiufig duvch Ein-
bahnstrafBen erschwert. Die sich daraus ergebenden Umwege veranlassen Radfah-
rey zum unerlavbten Befahven der EinbahnsiraBsn in Gegenrichtung oder zum
Ausweichen auf die meist direkt gefihrten, aber auch unfalltrachtigen Haupt-
verkehrssiraBen.

Von verkehrsplanerischer Seite wurde deshalb verstarkt die Forderung erhoben,
den Radverkenr nach Méglichkeit von der EinbahnstraBenregelung auszunehmen.
Nachdem die Umsetzung solcher Ldsungen zundchst ofimals durch verkehrsracht-
Tiche Vorbehalie erschwert wurde, haben sich in den fetzten Jahren verschie-
dene Formen der Offnung van EinbahnstraBen fiir gegengerichteten Radverkehr
enfwickelt und werden mit Justimmung der zustindigen Verkehrshehdrden in zu-
nehmendem Mafie eingesetzt.

Minster hat bisher von allen bundesdeutschen Stidien das umfassendste Konzept
zur Erhohung der Durchldssigkedit von LinbahnstraBennetzen Ty den Radverkehr
reaiisiert, Yor allem in den innenstadtnahen Wehnguartieren wurden in grofiem
MaBe lediglich durch Anderung der Beschilderung - in Einzelfillen erganzt
durch punktueile bauliche MaBnahmen - unechte EinbahnstraBen eingerichiet.

Bisher fehlten Evkenntnisse Gber Sicherheitsrisiken und -probleme, iber das
Yernalten der Verkehrsfeilnehmer sowie iber die Akzeptanz dey MaBnahme. Auf-
gabenstellung des vorTiegenden Gutachtens ist deshalb, eine systematische
Analyse bezliglich der Regelung der unechten CinbahnstraBen anhand eines Wohn -
guartiers in Minster vorzunehmen. Als Untersuchungsgebiet wurde das Kreuz-
viertel gewdhli, ein innenstadtnahes Wohngebiet mit groBer Bedsutung flir den
Radverkehr sowohl innerhalb des Quartiers als auch flir Verbindungen zur City
und den Randbereichen Minsters, z.B. dem Universitatsbereich.



2. YORGEHENSHE IST

Die Analyse umfaBte mehrere Arbeitsschritte {vgl. Abb. 1)}. Fir einen Uber-
biick iiber die derzeitige Praxis und die Erfahrungen zum Thema Radfahren
gegen EinbahnstraBen, insbesondere zu unechten EinbahnstraBen, wurde eine
Literaturstudie vargenommen. Dabei konnten auch zahlreiche aus der Planungs-
praxis der Bearbeiter bekannte Fdlle herangezogen werden. Zur Aktualisierung
der Aussagen zu rechtlichen Fragen wurde sine Umfrage bei den oberen StraBen-
verkehrshehdrden der {alten) Bundestander durchgefihrt.

Ner Schuwerpunkt der Arbeit lag auf der empirischen, ortsbezogenen Untersu-
chung in Minster. Nehen Analyseschritten im gesamten Untersuchungsgebiet
{Querschnittszahiungen, Unfalldatenanalyse) wurden vertiefende Evhebungen an
in Abstimmung mit dem Auftraggeber ausygewdhiten StraBen und Knotenpunkten
vorgenommen {s. Plan 1}. An zwei unechten Einbahnsiralen mit unterschied-
licher Querschnittsbreite, Verkehrsaufkommen und Parkverhalten wurden

- Geschwindigkeiten der Kfz ohne bzw. mit entgegenkommenden Radfahrern ge-
messen,

- das Verhalten der Verkehrsteilnehmer mittels Videcaufnahmen erfaPt und
ausgewertet,

- Befragungen der Rad- und Autofahrer durchgefihrt.

um Vergleich wurde eine echte EinbahnstraBe auBerhalb des Viertels {Sauer-
lander Weq) in die Untersuchung aufgencmmen. Eingehende Verhaltensheob-
achtungen wurden auch an

- zwei Knotenpunkten innerhalb des ErschiieBungsstraBenetzes,
- zwei Knotenpunnkten von unechiten EinbahnstraBen mit VerkehrsstraBien (ein
Knoten mit baulicher Mafnahme auBerhalb des Kreuzviertels)

durchgefiihrt. Ergdnzt wurde disse Analyse durch Gespriche mit Entscheidungs-
trigern der Verwaltung (Planungsamt, Ordnungsamt) und der Polizei.

Alle Ergebnisse wurden unter Beriicksichtigung des devzeitigen Erkenntnisstan-
des bewertet und daraus SchiuBfolgerungen und Empfehlungen fiir die Stadt Min-
ster bzw. fiir andere 5tadte, dia ifr EinbahnstraBennetz fir den Radverkehr
durchlassig machen wollen, abgeleitet.
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3. BDERZEITIGE PRAXIS UMD ERFAHRUNGEN MIT LOSUNGSMOGLICHKEITEN ZUR
FUHRUNG DES RADVERKEHRS ENTGEGEN EINBAHNRICHTUNG

In der kommunalen Praxis wurde die Offnung von EinbahnstraBen erst seit Be-
ginn der achiziger Jahre als wichtiges Thema zur Schaffung von Radverkshrs-
netzen behandelt. Waren zuvor nur einige Losungen mit Bordsteinradwegen be-
kannt, setzte danach eine sprunghafte Cntwicklung ein, in der je nach dem
Stand der Kennlnis und der Einstellung der zustindigen StraBenverkehrshehir-
den verschiedenartige Ldsungen eingesetzt wurden, von Einzelfdllen bis hin zu
flachenhaften Konzeoten. Eine Ubersicht iber die Lésungsmégiichkeiten zeigt
Abbildung 2. Dabei kénnen Losungen unterschieden werden, bsi denen die Ein-
bahnregelung beibehalten bzw. rechtTich aufgehoben wird.



1. Radweg / Radfahrstreifen
mit baulicher Abtrennung

2. Radfahrstreifen
auf Fahrbahn
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Abb. 2:

Einbahnrichtung

tdsungsmbglichkeiten zur Fihrung des Radverkehrs gegen




3.1 Beibehallen der Linbahnregelung
Raulich von der Fahrbahn abgetrennter Sonderweg

Diese Losung umfaflt Radwege und mit Trennelementen (z.8. Schwellen} van der
Fahrbahn abgetrennte Radfahratreifen. Als "traditionelle” Finbahnstraflen-]d-
sung wWurde sie vorwiegend aus verkehrsrechtlichen Erwigunoen eingeseizt, sie
hat ihy Finsatrzfeld aber auch in StraBen, in denen wegen hoher Kfz-Verkehrs-
stidrke oder der Zusammensstzung des Yerkehrs {hoher Anteil Schwerverkehr)

eine bauliche Trennung aus Sicherheitsgriinden erforderlich ist {vgl.Bild 1).

Die Lriahrungen zeigen, daB fir Radwege in [inbahnstraBen dhnliche Sicher-
heitsauswirkungen zu erwarten sind wie fir salche in ZweirichtungsstraBen.
Danach sind Radwege auf (Haupt)-VerkehrsstraBen grundsitzlich geeignete Mit-
tel zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit, Eine Vielzah1 von Unfallana-
lysen belegt allerdings die Konflikttrichtigkeit schmaler und hinter Park-
standen gefiuhrter Radwege. Dies betrifft vor allem Grundstickszufahrten uand
Knotenpunkte, wo sehr haufig durch parkende Fahrzeuge nur unzureichender
Sichtkontakt zum Kfz-Yerkehr besteht. Radwege, die nur entgegen der Einbahn-
richtung vorgesehen sind, werden zudem oft von den Radfahrern in Einbabnrich-
tung unerfaubt mitbenutzt, so daB es zu Problemen im Begegnungsverkehr oder
mit Fufgdngern kommt. In diesem Sinne gilt, daB schiechte Radwege auch unier
dem Aspekt der Verkehrssicherheit in vielen Fdllen ungiinstiger zu bewerien
sind als der Verzicht auf Radwege.

Abmark ierter Sonderweg chne bayliche Trennung

Bei dieser Lésung wird der Radverkehr entgegen der Finbahnrichtung auf von
der Fahrbahpn abmarkierten Radfahrsireifen gefithrt {vgl1.Bild 2). Die Abtren-
nung erfolgt durch einen durchgezogenen Schmal- oder Breitstrich (Z 298
Stv0), bei starker belasteten Strafien auch durch eine Doppellinie mit Schrig-
strichgatier. Die Radfahrstreifen werden durch Pikiogramme und zuweilen Rot-
einfarbung gekennzeichnet.

Radfahrstreifen konnen viele Probleme ungeniigend ausgebildeter Radwege ver-
meiden. Sie sind deshalb in StraBen sinnvoll, deren Yerkehrscharakteristik
agine Separatien des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr durch einen Sonderweg erfor-



derTich machi, we aber ein den Ansprichen bzgl. Sichtbarkeit und Breite genii-
gender Radweg in den Seitenrdumen nicht zu realisieren ist.

Problematisch kann allerdings in kernstadtnahen StraBen mil hohem Parkdruck

das Zuparken der Radfahrstreifen werden, da Radfahrer dann in die Fahrgasse

des entgegenkommenden Kfz-Verkehrs ausweichen missen. Auch schmale Radfahr-

streifen (< 1 m) neben schmalen Fahrgassen fihren eher zuy einer tridgerischen
subjektiven Sicherheit der Radfahrer, da dann der Sicherheitsabstand 7zu Kfz

nur sehr gering ist.

= Radverkehr gegen Finbahnrichtung ohne Sonderweg

FinbahnstraBen, in denen der Radverkehr ohne Sonderweg entgegen der Einbahn-
richtung fahren kann, sind bisher in der Bundesrepublik im Gegensatz zu eini-
gen anderen europdischen Lindern {insbesondere Schweiz, Niederlande} aufgrund
rechtlicher Vorbehalte nur in einigen Einzelfdllen ausgefiihrt.

Einen VorstoB in diese Richtung haben jetzt die Stddte Frankfurt/Main und
Saarbricken gemacht. Wihrend in Frankfurt diese Regelung in zwei Tempo 30-
Zonen als Pilotprojekt eingefihrt wird, werden in Saarbriicken im Zuge der
Einfihrung van Tempo 30-Zonen fldchendeckend alle EinbahnstraBen Tediglich
durch Zusatz des Zeichens 723n zu den Zeichen 220/221 bzw. 267 StV0 fir den
Radverkehr in Gegenrichtung getffnet. In zentrumsnahen Quartieren ist diese
| 6sung seit Mitte 1891 reaiisiert {vgl. Bild 3}.

Die Erfahrungen aus den Niederlanden und der Schweiz, wo diese Ldsung bai-
spielsweise in Basel und Zlrich in den letzten Jahren sehr konsequent umge-
setzt wurde, sind durchweg gut. Die Einsatzbereiche dieser Lésung Tiegen die-
sen Erfahrungen zufolge in StraBen, wo bzgl. Verkehrsstdrke und Geschwindig-
keit ein Niveau evrreicht ist, daB auch bei ZweirichtungsstraBen keine Tren-
nung erforderlich machen wiirde. An Problemstellen, z.8. unibersichtlichen
Kurven oder Knotenpunkten, kidnnen jJedoch auch bei dieser Ldsung besondere
bauliche SicherungsmaBnahmen erforderlich werden.



Bild 1:

Radweg entgegen Einbahnrichtung
in einer stark belasteten Kno-
tenpunktzufahrt (Rosenheim)

Biid 2:

Radfahrstreifen gegen Einbahn-
richtung in einer zentrumsnahen
Samme IstraBe (Brith1)

Bild 3:

Radverkehr gegen Einbahnrichtung
ohne Sonderweg in einem zen-
trumsnahen Stadtviertel
(Saarbriicken)

Planunasaemeinschat Varkehr - Crofe Barlimee 792 59 - 20030 Hanmower T @ Tel Rt im0 ak 27
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3.2 Aufheben der Einbahnregelung
Fahrradstrafe

Bei FahrradstraBen wird - im Einklang mit der S5tV0 - die Fahvrbahn einer
StraBe in beiden Richtungen als Sonderweg fiir Radfahrer (7 237 StV0, zur Ver-
deutlichung oft auf einer Trigertafel aufgebracht) ausgewiesen (vgl. Bild 4).
Der Kfz-Verkehr wird oft auf Anlieger beschrinkt und ist nur noch mit maBi-
ger, dem Radverkehr angepaBter Geschwindigkeit zuTdssig. Bei der Umwandlung
friherer EinbahnstraBen zu FahrradstraBen wird der Kfz-VYerkehr dann in der
Regel nur in einer Richtuny zugelassen, so daB fiir ihn die gleichen Bedingun-
gen wie bei einer echien [inbahnstraBe hesteher.

Yon der Nuizung des Elementes “FahrradstraBe” zur Erhthung der Durchlissig-
keit von Verkehrsnetzen macht vor allem Bremen in groBem Umfang Gebrauch
(Einzelbeispiele auch in Krefeld, Gladbach). Die bisherigen Erfahrungen sind
positiv. Um den Begriff der FahrradstraBe als wichtiger Bestandteil von Velo-
routen nicht abzunutzen, ist allerdings eine Beschrinkung auf StraBen mit Be-
deutung flr den Radverkehr zu empfehien.

Unechte EinbahnsiraBen

Da gegen eine Fihrung des Radverkehrs entgegen Einbahnrichtung chne Sonderweq
rechtliche Bedenken geltend gemacht werden, haben in der Bundesrepublik eine
Vielzah] von Stadten und Gemeinden sagenannte unechte EinbahnstraBen reali-
siert. Radverkehr wird dabei mit Zusatzzeichen 723n zu 7 267 StV¥0 in der Ge-
genrichtung zugelassen (vgl. Bild 5). Der Unterschied zur echten Einbahn-
straBe besteht darin, daB am anderen Ende der SiraBe die Zeichen 220/221 StV0
fehlen, so daB hier einfahrende Fahrzeuge mit Gegenverkehr rechnen missen.
Das rechtTich mégliche Fahren von Kfz in der Gegenrichtung (z.B. durch Wenden
oder Ausfahren aus Grundstickszufahrten) wird durch die u.U. mehrfache Wia-
derholung des 7 267 oder durch Abbiegegebote mit Ausnahmeregeiung fiir Radfah-
rer verhindert. Auf unechten EinbahnstraBen lauft deshalb in der Regel
(verkehrsplanerisch erwiinscht) Kfz-Verkehr nur in einer Richtung ab.
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Bild 4:

FahrradstraBe in einem Wohnge-
biet mit zugelassenem Kfz-Ver-
kehr in einer Fahrtrichtung
(Bremen)

Bild 5:
Unechte Einbahnstrafe in einem

kernstadtnahen Wohngebiet
(Heide lberg)

Bild 6:

Velopforte in einer Wohnstrafe
mit ansonsien uneingeschrinktem
fweirichtungsverkehr (Ahlen)

Blaniimocmoraaines~b ol Varkahre - CealRa Narlinas 725 - 2000 Harnnavar ) - Tet AR ne 27T
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Die Einsalzbereiche erstrecken sich in der Praxis von ruhigen WohnstraBen bis
zu zentrumsnahen ErschlieBungs- und zentralen GeschiftsstraBen bei Fahr-
gassenbreiten von etwa 3 - 4 m. Anstelle des frither hdufigen Z 252 StVY0 an
der Cinfahrt fdr den gegengerichteten Radverkehr wird heute wegen dessen
geringer Akzeptanz allgemein bTich die Kembination 2 267 wmit 7usatz "Rad-
fahrer frei® eingesetzi. Eine bauliche Teilseparation des Radverkehrs an
Knotenpunkten {2.8. durch eine Trenninsel) ist in der Regel nicht iblich,
wird jedoch an unibersichtlichen Problemstellen in Einzelfillen vargenommen.

In einigen Stddten wie Erlangen, Oldenburg, Minster sind in den kernstadtna-
hen Quartieran flichenhaft unechte EinbahnstraBen realisiert worden. Die bis-
herigen Erfahrungen sind unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit positiv.

= Yelopforte/Zweirichtungsverkehr

Die rechtlich zweifellos einfachste Losung zur Erhéhung der Durchldssigkeit
ven VYerkehrsnetzen st die Aufhebung der Einbahnregelung. Da dies aber aus
Griinden der Lenkung des Kfz-Verkehrs oft nicht erwinscht ist, wird - vor al-
lem aus der Schweiz (Kanton Bern) bekannt - 2ine Ldsung praktiziert, bei der
eine normale ZweirichtungssiraBe mit einem Ein- oder Ausfahriverbot fir Kfz
an einer Seite der StraBe kombiniert wird. Radverkehr kann dagegen durch eine
entsprechende Beschildung (ggf. auch in Kombination mit einer bhaulichen
Schleuse) an beiden StraBenenden in beiden Richtungen ein- oder ausfahren
{vgl. Biid 6). Im Unterschied zur unechten tinbahnstrafe wird hier Zweirich-
tungsverkehy van Kfz planmdfig zugelassen, bedingt durch die Eipn- oder Aus-
fahrisperre wickelt er sich gleichwohl iiberwiegend nur in einer Richtung ab.

3.3 Frfahrungen zur Verkehrssicherheit

EinbahnstraBen unterbrechen sehr hdufig giinstige Radverkehrsverbindungen.
Dementsprechend oft werden sie auch unerlaubt von Radfahrern in beiden Rich-
tungen befahren. In EinbahnstraBen mit Verbindungsfunktion fahren etwa 30 -
40 % der Radfahrer entgegen der vorgeschriebenen Richtung. Sehr hidufig benut-
Zzen sie dabei die Gehwege und gefihrden FuBginger.



Durch die Zulassung des Radverkehrs entgegen Linbahnrichtung entstehen Ver-
kehrsverlagerungen auf diese neue Radverkehrsverbindung. Eine Zunzhme regel-
widrigen Befahrans benachbarter tinbahnstraBen konnte hisher nicht fest-
gestellt werden.

Dem Radfahren entgegen der Einbahnrichtung wird hdufig ein hohes Unfallrisiko
zugeschrieben. Trotz der hohen Anzahl von unerlaubt gegen die Einbannrichtung
fahrenden Radfahrern hat sich jedoch dieses Fahrverhalien bei értlichen
Unfallanalysen nie als sicherheitsrelevantes Thema herausgestelit. Ein Anteil
ven 1 % am gesamten Unfallgeschehen des Radverkahrs wird selten Uberschrit-
ten. Selbst bei langjidhrigen Betrachtungen bleibt der GroBteil der Einbahn-
straBen einer Stadt von derartigen Unfdllen frei (z.B. Braunschweig: 82 %
aller EinbahnstraBen in 5 Jahren cohne Unfall mit Radfahrern in Gegenrich-
tung). Diese Aussagen treffen auch fir Stidte zu, die esinen GroBteil ihrer
FinhahnstraBen fir den Radverkehr in Geganrichtung freigageben haben {7.3.
Erlangen, Mlnster, Basel, Zirich).

Fine systematische Unfallanalysel fir finf deutsche GroRstddte hzgl. der Un-
fallverldufe mit Radfahrern, die entgegen Einbahnrichtung fahren, zeigt, daB
sich UnfdiTle im Begeghungsverkehr mit Kfz im Verlauf der StraBen kaum ereig-
nen (vgl. Tab. 1, Unfalltyp G). Nennenswerte Problemsteilen sind die Knoten-
punkte vor oder nach den EinbahnstraBen, wo es relativ hdufig in Kollisjonen
mit kreuzenden Kfz kommt {Tah. 1, Typen A und C). Von Bedeutung sind ebenso
Knotenpunkte im Verlauf der EinbahnstraBen, wo Kraftfahrer nicht mit den Rad-
fahrern aus der "falschen" Richtung rechnen (Tab. I, Typen F und G). Oft be-
nutzen die Radfahrer bei diesen Unfidllen Rad- oder Gehwege, chenso wie bei
den relativ hdufigen Unfalien mit FuBgéngern. Unfdlle im Ein- oder Ausfahrbe-
reich von EinbahnstraBen mit Kfz im Begegnungsverkehr sind dagegen seltener
und ereignen sich vor allem beim Ubergang auf HauptverkehrsstraBen (Tab. I,
Typen B und D).

1 Planungsgemeinschaft Verkehr: Radverkehr in EinbahnstraBen; Gutachten im
Auftrag der Stadt Kd1n, Hannover 1289
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Ubersicht dber Unfallvorginge beim Fahren entgegen Finbahn-

richtung in finf deutschen GroRstidten
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3.4 Rechtliche Fragen

Zur Filhrung des Radverkehrs entgegen der Einbahnrichtung bestehen zum Teil
unterschiedliche Auffassungen und auch unterschiedliche Auslegungen der Stra-
Benverkehrsordnung seitens der StraRenverkehrshehfrden. Dies hat bei zahlrei-
chen Kommunen zu betrichtlicher Rechtsunsicherheit gefihrt und erhebliche
Auswirkungen auf die Praxis gehabt.

Als rechtlich einwandfreie Ldsung wird die Fibhrung der Radfahrer auf baulich
cder markierungstechnisch abgetrennten Sonderwegen entgegen der Einbahnvich-
tung anerkanni. Radwege oder Radfahrstreifen miissen bei dieser L#isung flr die
Gegenrichtung mit Z 237 StV¥0 ausgewiesen sein. Auch kreuzende Fahrzeuge sind
auf Radverkehr aus der anderen Richtung hinzuweisen.

Verkehrsrachtliche Probleme im Zusammenhang mit der Einrichtung ven Fahrrad-
straBen in friheren FinbahnstraBen sind nicht bekannt. Seitdem die Lisung in
der St¥0 verankerit ist, ist auch der Beschilderungsaufwand erhebiich vermin-
deri. Unterschiedlich gehandhabt wird aber in der Praxis die straBenrecht-
Piche Frage einer Widmungsdanderunyg fir die betreffende StraBe.

Nicht einheitlich ist die rechtliche Auffassung iber die Fihrung der Radfah-
rer entgegen Einbahnrichtung chne Sonderweg. Uberwisgend wird die Auffassung
vertreten, daB Zeichen 220/221 StV0 ailen Fahrzeugfihrern auf der Fahrbahn
die Richtung vorschreibt und Ausnahmen dann chne Sonderweg nicht zulassig
sind. So gibt es bisher nur in einigen Stidten Ausnahmen in Einzelfdllen. In
Saarbricken wird allerdings die Regelung mit einem flichendeckenden Konzept
als Regellosung auch mit Zustimmung der zustindigen StraBenverkehrshehérden
eingesetzt,

Obwohl unechte EinbahnstraBen die im Bundesgebiet am hdufigsten praktizierte
Lésungsmbglichkeit darstellen, gibt es zu einigen Fragen dennoch rechtliche
Probleme und zum Teil unterschiedliche Auslegungen. Um einen aktuellen Uber-
blick fiber die Haltung der StraBenverkehrshehérden zu gewinnen, wurde im Rah-
men der vorliegenden Untersuchung eine schriftliche Umfrage bei den Verkehrs-
pehérden der (alten} Bundeslinder mit folgenden wesentlichen Ergebnissen vor-
genonmsn ;



Unechle EinbahnstraBen in der in Abschnitt 3.2 beschriebenen Art gibt es
tn mehr oder weniger groBer Zahl in allen Bundeslindern. Zum Teil werden
darunter Jjedoch auch Straflen verstanden, in denen hinter dem Zeichen 267
StV0 auch Kfz-Verkehr ohne weitere Einschrinkungen in beide Richtungen
fahren kann. Nach der hier getroffenen Definition entspricht dieses Prin-
zip aber dem der ZweirichtungsstraBe mit Velopforte, wdhvend in der un-
echten LinbahnstraBe Kfz-VYerkehr in der unerwiinschten Richtung durch er-
ginzende Beschilderung faktisch ausgeschlossen wird.

Einigkeit besteht in der Auffassung, daR eine Ausweisung mit Z 252 an-
stelle von 7 267/723n nicht als gleichrangig zu werten ist. So signalisi-
sert 7 252 dan AusschluB ven Kfz-Verkehr in der SlraBe, obwohl dieser ja
nur in einer Richtung ausgeschlossen ist, zum anderen wird auf die bes-
sere AKzeptanz von Z 267 verwiesen.

Uberwiegend wird die Beschilderungskombination Z 267 mit 723n als mit der
StV0 vevreinbar angesehen. In einigen Landern (Berlin, Nordrhein-Westfa-
Ten) bzw. von untergegrdneten Verkehrsbehdrden werden jedoch Bedenken
vargebracht, weil dadurch der Sinngehalt von 7 267 und seine strikte Be-
achtung damit ausgehdhit wiirde. Aus diesen Griinden wird deshalb in Nord-
rhiein-Westfallen im Zustindigkeitsberich des Regierungsprisidenten K&1n
gefaordert, unechte EinbahnstraBen nur mit einer punktuelTen baulichen
Frennung (z.B. eine Insel} im Einfahrtbereich der in Gegenrichiung fah-
renden Radfahrer vorzusehen. In den anderen Bundeslindern werden derar-
tige generelle bauliche MaBnahmen aus rechtlichen Grinden nicht verlangt;
vereinzelt wird auf eine hbhere Sicherheit bei baulicher Trennung verwie-
sen.

Um das Fahren von Kfz in die unerwiinschte Richtung zu verhindern, wird
auf die auch in der Praxis eingesetzten Fahririchtungsgebote {7 209/210)
an Zufahrien und Einmiindungen verwiesen. Ein Wenden ist rechtlich nicht
zy unterbinden, jedoch z.B. durch Wiederholung von Z 267/723n weitgehend
sinnlos zu machen. Es besteht jedoch auch die Meinung, daf grundsitzTich
Zweirichtungsverkehr zuldssig ist und daher die Vorschrift einer
Fahrtrichtung unnétig ist {(Berlin, Hamburg, Hessen).

Besondere Hinweise fir den Fahrzeugverkehr auf die Moglichkeil von Begeg-
nungsverkehr werden nicht als notwendig angesehen. Fs wird darauf verwie-
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sen, daf esine soiche Beschilderung, ggf. mit 7 125 StV0, sinnvoll sein
kann, wenn die StraBe zuvor eine echte Einbahnstrafie war.

- Bezigiich der Anordnung des ruhenden Verkehrs wird dberwiecgend darauf
verwiesen, daB ein Parken nur an dem in Fahrivichtung rechtsliegenden
Fahrbahnrand méglich sei. Angemerk:t wird, daB das Parker in Fahrtirichtung
Tinks in WohnstraBen kein Prabtem sei. Dort, wo das Linksparken wie in
der zuvor besltehenden echten EinbahnstraBe gezielt beibehalten werden
soll, wird empfohlen, das Parken in Yerbindung mit der Anbringung von Z
315, 317, 3195 und 321 und entsprechender Pavkfldchenmarkierung zu ordnen
{Saarland).

Die Zusammenstellung zeigt, daB zum Teil unterschiediiche rechtliche Sicht-
weisen besiehen, die regicnal die Einrichtung unechier EinbahnstraBen er-
schweren. Um Unsicherheiten seitens der Verkehrsteilnehmer zu beseifigen,
wdre eine Kldrung dieser rechtlichen Fragen im Sinpe einer einvernehmlichen
Handhabung auf der Grundlage der vorliegenden Erfahvrungen der Kommunen wiin-
schenswert.

4. DIE SITUATION IN MUNSTER
4.1 Stadi Minster

Die erste unechte EinbahnstraBe wirde in Minster Mitte der 60er Jahre einge-
richtet. Heute gibt es bereils iber 60 unechte EinbahnstraBen, weitere sind
geplant.

Seit den 80er Jahren werden in den Wohnguartieren um die Innenstadt z.7. im
Zuge von VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sukzessive vorhandene LinbahnstraBen in
unechte EinbahnstraBen umgewandelt. Die Umwandlung erfolgt nicht punktuell
als EinzelwaBnahme, sondern Jjeweils innerhalb eines ganzen Quartiers. Dabej
handelt es sich in der Regel um Sammel- und AnTiegerstraBen mit geringen Kfz-
Yerkehrsstirken.



4.1.1 Ziele und Einsatzkriterien der MaBnahme

Die Einrichtung der unechten Finbahnstralen verfoigt dabei das Ziel, auch in
den meist engen kernstadtnahen Wohngebieten flichenhaft eine Durchidssigkeit
fir den Radverkehr zu erreichen. Damit verbunden ist die Férderung und Siche-
rung des Radverkehrs durch Ermdglichung von Fahrbeziehungen lber verkehrsarme
Straiien.

Die Entscheidung, welche EinbahnstraBe zweckmiBigerweise zur unechten Ein-
bahnstraBe umgewandelt wird, erfolgt aufgrund zahlemmiBig nicht festgeleqgter
Einsatzkriterien. Jede in Frage kommende StraBe wird in Absiimmung mit der
Polizei und dem Ordnungsamt im Einzelfal’ gepriift auf:

- Bedeutung fir den Radverkehr

- Querschnittsbreite (ausreichend fiir die regeImdRigen gréferen Fahrzeuge,
7.8. Miillabfuhr, in einer Fahrtrichtung2

- Ausweichmbglichkeiten fir den Begegnungsfall zwischen Radfahrern und gro-
Beren Fahrzeugen {Einfahrt, Einmindung)

- Ubersichtlichkeit

- Verkehrsstdrke.

Eine Begegnungsmdgliichkeit zweier Kfz ist keine Voraussetzung und auch in nur
wenigen Fdllen gegeben. In der Regel kdnnen nach diesen Kriterian die meisten
EinbahnstraBen innerhalb der Wohngebiete in unechte EinbahnstraBen umgewan-
de’lt werden. In Einzelfdllen wird jedoch auch die Finbahnregelung belassen
und der Radverkehr durch AnTage eines - meist baulich abgetrennten - Sonder-
weges in der Gegenrichtung gefiihrt.

Wegen der van Anfang an gquten Erfahrungen hat die Aufsichtsbehdrde (Regie-
rungsprasident) diese Lésung mitgetragen, ebenso die orisansissige Polizei.

2 vgl. Programm fahrradfreundiiche Stadt Minster, S. 25 ff
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4.1.2 Art der Regelung und der begleitenden MaBnahmen

Die Umwandlung erfolgt in der Regel durch eine Verdnderung der Beschilderung.
Am Anfang einer unechien LinbahnstraBe werden die Verkehrszaichen 7 220/221
StV0 (Einbahnstrale) entfernt, am Ende das Zeichen 7 267 (Verbot der Ein-
fahrt) durch das Zusatzzeichen 723n St¥D [Radfahrer frei) erginzt. Um ein
nach dieser Beschilderung legales Fahren in der Gegenrichtung {z.B. durch
Wenden)} von Kfz auf der Strafe zu unterhinden, erfolgt an hiaufiger von Fremd-
verkehren genutzien Strafen eine Wiederholung der Kambination Z 267/7 723n
StV0 suf der Strecke und an der Ausfahrt fir Radfahrer. Bei Bedarf werden an
Grundsticksausfahrten {7.B. Besucherparkplitzen) die Zeichen 7 208/210 S$tV0
{vorgeschriebene Fahririchtung) aufgestellt. In tinzelfidllen wird fir den
Verkehr in der (alten) Einbahnrichtung mit Zeichen 12% StV0 Gegenverkehr an-
gekiindigt. Einen speziellen Hinweis auf Radverkehr gibt es dabei nicht.

Das Parken wird in unechten [inbahnstraBen in Minster auch auf der in Fahrt-
richtung der Kfz linken Fahrbahnseite von den Ordnungsbehorden toleriert,
obwoh1 diese Praxis verkehrsrechtlich nicht einwandfrei ist: in bezug auf die
Verkehrssicherheit wird diese Regelung als unproblematisch angesehen. Eine
positive Beschilderung fir Parken Tinks wird vonseiten der Verwaltung nicht
vorgesghen,

An Knotenpunkten gilt innerhalb eines Quartiers die Regelung Rechis-vor-
Links. An uniibersichtTichen Stellen wird auf die Vorfahrt von vechts iber
eine Beschilderung mit den Zeichen Z 102 StV0 (Vorfahrt ven rechts) hingewie-
sen.

An Ein- und Ausfahrten auf VerkehrsstraPen erfolgen in Einzelfillen banlich
ogder markierungsiechnische MaBnahmen in Form von Trenninseln oder Radfahr-
streifen, an LSA wird die Ausfahrt fiir Radfahrer in die Signalsteueruny inte-
griert.

Bei Einfihrung der MaBnahme wird mit Hilfe von Offentlichkeitsarbeit und
Papp-Polizisten auf die Anderung der VYerkehrsragelung hingewiesen.



Bild 7:

Z 267 + 723n am Ende einer un-
echten Einbahnstrafie, hier weist
nach Einfilhrung der MaBnahme ein
Papp-Polizist auf die Anforde-
rung der Regelung hin
{SudstraBe}

Bild 8
Wiederholung der Zeichenkombina-
tion auf der Strecke (SidstraBe)

Bild 9
Beginn einer unechten Einbahn-
straBe (GorresstraBe)

Planunasaeme’'npachaft Verkehr - CroRe Barlinoe 799 - A000 Hampeset . Tof (E44/008 & a7
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4.2 Das Untersuchungsgebiel Kreuzvieriel
4.2.1 Yerkehrsfihrung

Das Kreuzviertel ist ein dicht bebautes Wohngebiet im Norden der Innenstadt.
Ungeben von drei VerkehrsstraBen ist es gepridgi durch zahlreiche Einbahnstra-
Ben, die vor bEinfihrung der unechten EinhahnstraBen die Verbindungen fir den
Radverkehr durch das Viertel unterbrachen. Dadurch wurde fiir Radfahrer hiufig
ain Ausweichen auf die unsichereren VerkehrsstraBen natwendig. Um dem hohen
Radverkehrsaufkommen gerecht zu werden, sollten durch die Offnung der Ein-
hahnstraBen in heide Richtungen fir Radfahrer attraktive Ost-West- und Nord-
Siid-Verbindungen durch das Viertel geschaffen werden, ohne die Flhrung des
Kfz-Verkehrs zu beeinflussen (vgl. Plan 2). Die ersten drei unechten Einbahn-
straBen wurden bereits 1987 eingerichtet (KanonierstraBe, Rudolf-von-Langen-
StraBe, WermelingstraBe).

Zum Jahresende 1988 wurden dann mit Ausnahme von zwei Abschnitten, dies 1990
folgten (HoyastraBe, WichernstraBe) die meisten EinbahnstraBen in unechte
EinbatnstraBen umgewandelt., Eine Ausnahme bildet die Maximilianstrafe, die
als echte [inbahnstraBe mit Hilfe eines Radweges fir den gegengerichteten
Radvarkehr passierbar gemacht wurde,

Die verbleibenden EinbahnstraBen wurden aufgrund zu geringer Querschnitts-
breiten oder wegen sich direkt erginzender Verbindungen als echte Einbahn-
straben ohne Radgegenverkehr belassen {vgl. Plan 2).

4.2.2 Beschilderung

Die Beschilderung der unechten EinbahnstraBen erfolgt neben der in Abschnitt
4.1.2 beschriebenen Art in der Regel mit richtungsweisenden Geboten fiir Kfz,
von denen die Radfahrer ausgenommen werden {Z 209 ff und 7 723n StV0, val.
Plan 3). Auf verkehrsreichere Strafen im Viertel mit Yorfahrtberechtigung
werden die Radfahrer mit Z 205 StV0 (Vorfahri beachten) hingewiesen {z.B.
GorresstraBe). Vereinzelt treten Hinweise auf Gegenverkehr (Z 125 StV0) auf
(z.B. WichernstraBe) und an Knoten der Hinweis auf Vorfahrt von rechts (7 102
StV0) (z.B. Coerdestrafe).
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Die Ursache fiir diese Ausnahmefalle wird den Yerkefirsteilnehmern nicht klar
und kann dadurch u.U. zur Verwirrung beitragen. e Beschilderung ist aller-
dings im Yiertel mit der sukzessiven Umriistung der EinbahnstraBen gewachsen
und bedarf nun einer Uberprifung im Hinblick auf eine VereinheitTichung.

§.2.3 Querschnitte der unechten FinbahnstraRen

Die Querschnittshreite der unechien EinbahnstraRen Tiegt zwischen 3,30 m und
4,70 m. Am hdufigsten tritt eine nutzbare Fahrgassenbreite von 3,50 bzw. 3,60
m auf {vgl. Plan 4 und Abb. 3}. Die Breite 1481 sich allerdings nur bedingt
genau bestimmen, da in den StraBen in der Regel ohne weitere Vorgaben ein-
oder beidseitig geparkt wird, wobei die Kfz unterschiadlich breit und mehr
oder weniger genau am Rand geparki sind. Daher wurde von einer Breite von
570 m filr ein parkendes Fahrreug ausgegangen.



3,30-3,40m 3,50-3,60m 3,70-4,00m  »4,00m

Abb. 3: Nutzbare Fahrgassenbreite unechter [inbahnstraBen
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Abb. 4: Querschnittszdhlung Radfahrer
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5. ERGEBNISSE DER ERHEBUNGEM
5.1 (Querschnittszihlungen

5.1.1 Vorgehensweise

Zur Erfassung der Radverkehrsstirken wurden in einem ersten Analyseschritt
sowohl in echten als auch in unechten LinbahnstraBen jeweils eine Stunde alie
Radfahrer gezdhlt und der benutzien Verkehrsfldche zugeordnet. Neben zwei
echiten Einbahnstralen im Gabiet wurden zum Veraleich auch zwei EinbahnstraBen
auflerhalb des Untersuchungsgebietes einbezogen. Ebenfalls wurde in den
StraBen, die in den folgenden Untersuchungsabschnitten vertiefi analysiert
wirden, die Kfz lber eine Stunde gezdhit.

5.2.2 FErgebnisse

Festzustellen ist, daB die neuen Radverkehrsverbindungen angenommen werden.
begen die (alie) Einbahnrichtung fahren nur ca. 10 % weniger Radfahrer als in
die Einbahnrichtung (vgl. Abb. 4). Auffallend ist, daB auch in echten Ein-
pahnstraBen 20 % der Radfahrer unerlaubt entgegen die vorgeschriebene
Fahrtyrichtung fahren.

Im einzelnen differieren die Ergebnisse u.a. aufgrund der unterschiedTichen
Bedeutung der Sirecken fir den Radverkehr sowie ihrer Lage im Netz. Auch der
Zihtizeitpunkt ist von Einfluf. So fahren in der GertrudenstraBe im Abschnitt
unechte FinbahnstraBen zur SchulschluBzeit einer nahen Schule doppelt so
viele Radfahrer gegen die Kfz-Fahrtrichtung als in die Einbahnrichtung. In
der Ketteler SiraBe liegen die Anteile in etwa gleich, in der WichernstraBe
ist das VerhdItnis genau umgekehrt {vgl. Tab. 2).

Auch in den echten EinbahnstraBen sind die Verhdltnisse sehy unterschiedlich.
In der MarientalstraBe, die unmittelbar neben einer entgegengesatzt gefiihrten
EinbahnstraBe verlauft, Tiegt der Anteil falisch fahrender Radfahrer sehr
niedrig. Im Sauerlidnder Weg dageugen, einer direkien Verbindung ohne aine ver-
gleichbare gualitative Ergdnzungsstrecke, fahren ca. 40 % der erfalten Rad-
fahrer unerlaubt gegen die Einhahnrichtung.
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Die Gehwege werden teilweise ebenfalls von den Radfahrern genutzt. Die
Beobachtungen vor Ort zeigten allerdings, daf dieses Yerhalten iiberwiegend
unabhdngig von der Streckencharakteristik ist. Entscheidend war eher der
Fahrbahnbelag oder ein wichtiges 7Ziel in der StraBe {z.B. ein Supermarkt in
der Rudoif-von-Langen-StraBe, die Schuie in der SchiittzenstraBe}.

Dia Tab. 3 zeigt flUr die unterschied]ichen Strafen unterschiedlich hehe, je-
doch insgesami geringe Kfz-Belastungen. Widhrend der gesamten Untersuchung -
auch wihrend der Videgaufnahmen {vgl. Abschnitt 5.4) - wurde in der Ketteler
Strafe und der WichernstraBe kein Kiz entgegen der (alten) Einbahnrichtung
registriert. Es wird also von den Kfz-Fahrern die Reqelung akzeptiert.

Eine Ausnahme ist die SchiachthausstraBe, an der an der Ausfahrt keine Be-
schilderung mit 7 267/723n erfolgte. Die wenigen Kfz gegen die {alte) Ein-
bahnrichtung durchfuhren die StraBe jedoch nur auf kurzer Linge, ausgehend
von Senkrechtparkstinden unmittelbar am Ende der StraBe.
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in Kfz-Richtung|gegen Kfz-Richtung; Uhrzeit
Gehweg|Fahrbahn| Fahrbahn |Gehweg

Gertrudenstrafe L 13 25 3 12.20-13.20
. [Keiteler SiraBe 5 37 35 2 16.25-17.25
[
£ |RaesfeldstraBe 5 14 13 7 |15.05-16.05
—
£ |Rudo1f v. Langen-StraBe| 16 60 58 8 |14.00-15.00
=X
2 |Schlachthausstrage 52 21 15.20-16.20
[¥H)

Wichernstrabe 38 42 15.30-16.30
% 31 ¢ad 164 24
Eé Gerirudensirafie 13 20 12.20-13.20
[
X [Marientaistrabe 1| 117 26 5 [16.10-17.10
[}
= |Sauerlinder Weg 37 24 9.45-10.45
£ |SchiitzenstraBe 125 10 56 }12.20-13.10
o {Schiiier,
< |kein h-Wert)
e i 292 80 61

Tab. 2: Querschnitiszdhlungen Radfahrer
in Kfz-Richtung| geygen Uhrzeit
Kfz-Richtung
unechte Einbahnstrabe
Ketteler StraBe 43 Kfz - i6.25 - 17.25
SchiachthausstraBe 154 Kfz 5 Kfz 1h.30 - 16.3¢
Wichernstrafe 37 Kfz 15.20 - 16.20
echte Einbahnstrafen

Sauerlinder Weg 33 Kfz - 9.45 - 10.45
Schittzenstrafie 7 Kfz - 11.35 - 12.35

Tab. 3:

Querschnittszéhiung Kfz



5.2 Unfallanalyse
5.2.1 Vargehensweise

Anhand der von der Polizei gefihrten Unfalltypensteckkarten konnten alle im
Viertel stattgefundenen Unfdlle der Jahre 1987/88/90 mit und ohne Radfahrer-
beteiligung ausgezdhlt werden. Von 1989 lagen keine Unterlagen vor. Fir die
Unfalle mit Radfahrerbeteiligung erfolgte eine gesonderte Ausweriung der Un-
fallanzeigenbldtter der Polizei der Jahre 1987 - 1930, um den genauen Hergang
eines Unfalles auswerten zu kinnen. Mit Hilfe dieser Informationen war ein
Vergleich der Unfallsituation ver und nach der Linflhrung der unechten Ein-
bahnstralen méglich.

5.2.2 Eryebnisse

Die Unfallanalyse 1987 - 1990 ergibt im Vorher-Nachher-Yergleich auf den
betroffenen StraBen ein unverdndert niedriges Unfallgeschehen. Der Plan 6
zeigt, daB die Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung in der deutlichen Mehrzahl
auf den StraBen im Zweirichtungsverkehr {vgl. Plan 2}, inshesondere den
Hauptverkehrsstrafien, stattgefunden haben. Im Vergleich zu 1887 ist der An-
teil der Unfédlle mit Radfahrerbeteiligung im Viertel von 21 % auf 17 % zu-
riickgegangen. Dabei ist tendenziell eine Zunahme des Radverkehrs zu beriick-
sichtigen.

Oie Anzahl der Radverkehrsunfdlle auf echten bzw. unechten EinbahnstraBen
schwanki in den 4 Untersuchungsjahren zwischen 2 und 5 ohne zeitliche Ten-
denz. Auch bezogen auf den Gesamtverkehr ist keine ungiinstige Entwicklung
nach Umwandlung der meisten echten in unechte EinbahnstraBen zu erkennen.
1987 ereigneten sich insgesamt 23 UnfdTlle auf diesen StraBen, 1990 waren es
19 (s. Tabelle in Plan 6).

Ein direkter Vorher-Nachher-Verglaich des StraBenkollektivs, in dem die Ver-
kehrsragelung zwischen 1987 und 1890 gedndert wurde, macht deutlich, wie ge-
ring die Zahl der Radverkehrsunfille auf diesen StraBen ist (vgi. Tab. 4).

Die héhere Zahl Radverkehrsunfalie auf unechten EinbahnstraBen im Jahr 1989
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nach Einflhrung der Regelung (4 Unfidlle} 148t die Vermuiung einer Eingewdh-

nungsphase zu.

e e e e
Unfille davon auf schwar- leicht-
gesamt Ebs/UEBS verietzt verletzt
1887 16 2 1 2
1880 14 2 - 2
i
Quelie: Unfalltypensieckkarten Minster
Unfaliprotokolle der Polizei Minster
Tab. 4: UnfaTligeschehen mit Radfahrerbeteiligung
StraBenkollekiiv 1987 EinbahnsiraBe
1990 unechte EinbahnstrafBe
UnfdTie mit Radfahrerbeteiligung
gesami Radfahrer in Radfahrer geyen
Kfz-Richtung Kfz-Richtung
Strecke Knoten | Sirecke Knoten Strecke Knoten
Einbahn-
straRe Z pa 1 i i
unachte
Einhahn-
strafe 3 7 i 3 2 4
Summe 5 g pd 4 3 5
Quelie: Unfallprotokolle der Polizei Minster
Tab. 5: Unfdlle mit Radfahrerbeteiligung 1978 - 1990 auf

echten/unechien Einbahnstraben
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Die detaillierte Analyse der Unfille auf den echten und unechten Finbahnstra-
fien anhand der Unfallanzeigenbliitter zeigl, daB sich die Mehrzahl der Unfdlle
in den Knotanpunkten ereignet. Von den 10 Radverkehrsunfillen im Zusammenhany
mit unechten Einbahnstraden der Jahre 1987 - 1990 ereigneten sich sieben an
den Knoten, die die Radfahrer vor Erreichen bzw. nach Verlassen der Strake
{iberquerten. In & Fillen waren dabei Radfahrer beteiligt, die veor oder nach
der Knotenguerung entgegen der Kfz-Richtung fuhren (vgl. Tab. 5). Zu beachten
ist, daB einige dieser Unfille auch ebenso den Unfiallen in Einbahnrichtung
zugeschlagen werden konnten, da die Einbahnrichtung am Knotenpunkt wechselt
(vgl. Plan 7}. Die Unfallursachen Tagen var allem in der MiBachtung der
Vorfahrt seitens der Radfahrer, besonders der Rechts-vor-Links-Regelung {vgl.
Plan 7 - Unfalldiagramme Nr. 4/8/7}. RKur ein Unfall ereignete sich bei der
Linfahrt eines Kfz in die unechte EinbahnstraBe infolge Schneiden eines
Radfahrers (vgl. Plan 7-Unfalldiagramm Nr. 8). Am Beginn der unechten Ein-
bahnstraBe aus Radfahrersicht ereignete sich kein Unfall.

Nur drei Unfdlle ereigneten sich auf der Strecke, wobei nur einer in direktem
Zusammenhang mit der Regelung der unechten EinbahnsfraBe zu sehen ist {vgl.
Plan 7-Nr. 1} und dieser auf Mutwillen des Kraftfahrers zurlickzufihren ist.
Dieses Ergeobnis spiegett die Erfahrungen bezlglich des Unfallgeschehens im

Zusammenhang mit Radfahrern entgegen der Einbahnrichtung in anderen dautschen
Grofstadten wider (vgl. Abschnitt 3.3).

5.3 Geschwind igkeilsmessungen
5.3.1 Vorgehensweise
Zur Uberpriifung dar Fragestellungen

- Wie hoch ist das Geschwindigkeitsniveau der Kfz in den betroffenon Stre-
Ben bei ungehinderter Fahrt?

- Wie hoch ist das Geschwindigkaitsniveau im Begegnungsfall Kfz-Rad?

- Wie reagieren die Kfz-Fahrer im Falle einer Begegnung mit Radfahrern?
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wurden Geschwindigkeitsmessungen lber 2 - 3 Stunden mit einer Radarpistale
durchgefiihrt. Gemessen wurde in Jeweiis zwei echlen und zwei unechten
EinbabnstraBen untarschiedlicher Querschnittshbreite. Als Kennwert zur Beur-
teilung des Geschwindigkeitsniveaus wird, wie allgemein UbTich, der Wert der
Vg5 herangezogen, d.h. die Geschwindigkeit, die von 85 % der gemessenen Fahr-
zeuge unterschritten wird. Die Messungen wurden an einem Werktag im Mai 1991
durchgefiihrt.

h.3.2 Ergebnisse

In allen 4 Strafen liegt das Geschwindigkeitsniveau zum Teil deutlich unter
der zulissigen Hochstgeschwindigkeit ven 50 km/h. Die Auswertung in Abbif-
dung 5 zeigt, daB die Kfz bei Begegrungen mit Radfahvern deutlich langsamer
fahren als bei ungshinderter Fahrt. Die Hohe der Geschwindigkeiten sowie fhre
Reduktion im Begegnungsfall isi abhingig von der Fahrgassenbreite. Bei
schmaler Fabrgasse gehen die Geschwindigkeiten erheblich stédrker zurick. Das
gilt sowohl filr die echten als auch die unechten binbahrstraBen. Bei einer
Fahrgassenbreite von 3,60 m (Ketteler Strale) fahren die Kfz im Begegnungs-
fall mit Radfahrern im Mittel 20,2 km/h, Spitzengeschwindigkeiten ven 34 km/h
kommen jedach vor. In der WichernstraBe mit 4,70 m Fahrgasse Tinden Begegy-
nungen auch bei 49 km/h stall (vgl. Tab. &; Summeniinien im Anhang).

Va0 Vg5 Ymax
U B U B U B
Unechte Einbahnstr.
Ketteler Str. 30,7 20,3 40,0 28,7 49,40 34,0
Wichernstr. 38,5 33,7 46,5 43,1 76,0 49.0

Echte Einbahnstrabe
Sauerlinder Weq 32,5 24,0 39,8 e7.0 53,0 33,0
5 )

Schiitzenstr. 35,0 28,0 44,0 35, 47,0 38,0
U = unbehindert
B = Begegnung
Tab. b: Geschwindigkeiten der Kfz in km/h in echten und unechien

Finbahnstraben
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In einigen Fdllen konnten in der Ketieler Strafie die Geschwindigkeiten vor,
wihrend und nach der Begegnung festgehalten werden. Wihrend einige Kfz ihre
Geschwindigkeiten unvermindert beibehielten, ergibt sich bei den anderen Ver-
laufen eine unterschiedlich orofe Reduktion der Geschwindigksiten bis zur Be-
gegnung, anschlieBend ein Anstieg auf ein z.7. hiheres Niveau als vorher
{vgl. Abb. 6}.
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5.4 Verhaltensbeobachtungen
5.4.1 Vorgehensweise

Verkehrssicherheitsdefizite zeigen sich nicht nur im Auftreten von Unfidilen,
sondern atich durch zahlreiche kritische Situationen und regelabweichende Ver-
haltensweisen der Verkehrsteilnehmer. Diese Situationen bleiben in der Regel
deshalb ohne Folgen, weil einer der Beteiligten tas Fehlverhalten eines ande-
ren durch eine entsprechende Reaktion kompensieren konnte. Zur Erfassung sol-
cher Situationen wurden an ausgewdhlten Standorten Verhaltensbesbachtungen
mit Hilfe von Videoaufnahmen durchgefihrt. Lrhebungsziel war dabei die Er-
mittlung von guantitativen und gualitaltiven Merkmalen, die iber das Funkiio-
nieren der VYerkehrsregelung Autfschiuf geben und eine Erfassung potentieiler
Gefahrdungssituationen ermoglichen sollten.

Flir die ausgewdhlten Fallbeispiele {s. Abschnitt 2) wurde im Rahmen einer
Ortshesichtigung &in situationsspezifisches Erhebungsprogramm aufgestellt. Am
2./3. Juli 1991 wurden die Beobachiungen bei gutem/trockenem Wetier mitiels
drei- bis vierstindigen Videoaufnahmen sowie begleitenden direkien Evrfassun-
gen durchgefihrt.

Bei der Ausweriung wurden alle Interaktionen zwischen Radfahrern und anderen
Yerkehrsteiinehmern erfaBt. Als Interakiion wird hier jede Art von Aufeinan-
dertreffen von Verkehrsteilnehmern, die eine Abstimmung des Verhaitens erfoy-
dert, bezeichnet. Die Bewertung der Interakiionen unterscheidet zwischen Fil-
ten, wo zum konfliktfreien AbTauf der Begegnung kein auffilliges Reagieren
eines der Akteure notwendig wurde und deutlichen Reakiionen, wo der Begeg-
nungsfall nur durch das bewuBte Agieren wenigstens eines Verkehrsteilnehmers
konfliktfrei ablaufen konnte. Wahrend der erste Fall 2in Indiz fir einen
normalen reibungsiosen Verkehrsvargang darstellt, kann der Fall der deut-
Tichen Reaktion in Verbindung wmit der Art der Reaktion auf eine subjektiv
empfundene ader auch objektiv vorhandene kritische Situation hinwesisen.

Dariiber hinaus dignten u.a. 73hlungen, Bewegungslinien, Beobachtungen der Ak-
zeptanz von Regelungen zur Bewertung der verkehvyiichen Situation. Viele Aus-
werteschritte wurden sowohl Flir Radfahrer in Kfz-Richtung als auch filr soiche
in der Gegenrichtung zwecks vergleichender Gegeniiberstellung durchgefiithrt.
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5.4.2 Das Verhalten auf der Strecke
Erhebungsschuwerpunkte waren

- Verhalten der Radfahrer ohne Kfz-Verkehr

- Varhalten der Radfahrer im Begegnungsfal] bzw. Uberholungsfall

- Verhallen der Kraftfahrer im Begegnungsfall bzw. Uberholungsfall
- Verhalten der Radfahrer im Zusammenhang mit ruhendem Verkehyr

- Verhalten der Radiahrer hei querenden FuBgingern

- Akzeptanz der Verkehrsfihrung von Ragfahrern und Kraftfahrern.
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BEISPIEL 1
Situationsbeschreibung:

Untersuchungshereich zwischen
Coerde- und TannenbergstraBe

«  Teil einer Ost-West-Verbindung
durch das Kreuzviertel

seit 1989 unechte EinbahnsiraBe

Auf der Strecke 4 Unfdlle ohne Rad-
fahrerbeteiligung in drei Jahren

Kfz-Belastung 43 fz/h

Beobachtungszeit: 2.7.91;
9.45 - 13.45 Uhr.

Ketteler StralBBe

A T, O <5

P B
1735 —13+

Erhebungs-

aa

1]

40

| Lo RicHTUNG COERBESTRASSE
L RICHTUNG TANNENBERG STRASSE
(M EINBAHN- RICHTUNG)
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Ergebnis

Wahrend des Beabachtungszeitraumes von 4 Stunden fuhren 174 Radfahver in Ein-
bahnrichtung, von denen 34 Radfahrer (27,4 %) eine Interaktion mit anderen
Verkehrsteilnehmern hatten (vgl. Tab. 7). Gegen die Kfz-Richtung fuhren 93
Radfahrer, wobei es in 26 Fdllen (17,2 %) zu Interaktionen Kam.

Wihrend die Interaktionen der in (aller) Einbahnrichiung fahrenden Radfahrer
breiter gestreut sipd, konzentriert sich das Geschehen bei den in Gegenrich-
tung fahrenden auf den Begegnungsfall mit Kfz.

Im Zusammenhang mit dem ruhenden Verkehr kam es nur selten zu Interaktionen.
Kraftfahrer, die ausparken wellten, TieBen in der Regel entgegenkommende Rad-
fahrer erst passieren, bevor sis mit dem Ausparken begannen, so daB hier kaum
Interaktionen auftraten. Radfahrer in Kfz-Richtung wurden - u.U. wagen des
schlechteren Sichtkontaktes - tendentiell hiufiger durch Parkwechselvorginge
beeintrachtigt.
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Radfahrer fahren in Einbahn- gegen Einbahn-
richtung richtlng
n % n %
ohne Interaktion 30 72,6 67 72,0
Interaktion mit
guerenden FG 3 2,4 1 1,1
Rf gleicher Richtung 4 3,2 -
RF entgegengesetzter R. 7 5,5 1 i,1
ruhendem Verkehr 5 4,0 1 1,1
Uberhoten/Begegnung durch Kfz 6 4,8 21 22,6
dichtas Auffahren durch Kfz 7 5,0 -
Sonstiges Z 1,6 2 2,2
Summe 124 100,0 93  100,0 J
Tab. 7: Ketteler StraBe: Tnterakiionen Kfz/Rad
Ari der Reaktion Radfahrer Kfz
Radfahyrer fahven in. gegen in gegen
Eh.-R. Eb.-R. Eb.-R. Eb.-R.
Ausweichen auf Fahvrbahn 7 b -
Rusweichen auf Gehwegy 2 1 - -
BeutTiches Abbremsen - - 2 I
Anhaiten - 1 - -
g 7 2 i
Tab. 8: Ketteler StraBe: Deutliche Reaktion der Beteiligten
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Bei Jeweils etwa einem Drittel der Interaktinnen muBte einer der Verkehrs-
teilnehmer deutlich reagieran. Auffidllig ist, dal bis auf wenige Ausnahmen
fiir beide Fahrtrichtungen fast immer der Radfahrer sein Fahrverhalien an-

paBta, in der Regel durch eine deutiiche Ausweichbewegung auf der Fahrbahn
{Tab. 8).

Bei den 26 Interakiicnen der gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radfahrey
gabe es nur 7 mal eine deutliche Reaktion der beteiligten Radfahrer. Zumeist
handelie es sich dabei um ein kontro]liertes Heranfahren an den Fahrgassen-
rand im Begegnungstall mil einem Kfz.

Die Ausweichbewegungen der Radfahrer in Kfz-Richtung lieBen dagegen, sofern
sie mit Uberholungen zusammenhingen, Unsicherheiten erkennen, da die Radfah-
rer nicht erkennen konnten, ob die hinter ihmen fahrender Kraftfahrer iberho-
len wollten oder nicht. Ein Radfahrer in Gegenrichtung hilet wegen eines ent.-
gegenkommenden Fahrzeuges kurzzeitig an, um dieses vorbei zu lassen. Lin an-
derer muBte einem unachtsamen FuBginger deutlich ausweichen {s. Abb. 7 un-
tenj.

Wahrend des Beobachtungszeitraumes bliockierte ein StraBenreinigungsfahrzeug
kurzzeitig die Fahrbahn, dem die Radfahrer ausweichen muBten. Zwei der in
Einbahnrichtung und ainer entgegen dieser fahrenden Radfahrer wichen diesem
aut den Gehweg aus. Nur ein Kfz muBte wegen eines entgegenkommenden Radfah-
rers deutlich abbremsen.

Die Fahrlinien {vgl. Abb. 7 oben; die Fahrlinien erfassen das Geschehen einer
halben Stunde) zeigen, daB die entgegen der KFfz-Richtuny fahrenden Radfahrer
ohne Begegnungsfall einen groBen Teil der Fahrgasse ausnutzen, da sie ja se-
hen konnen, daB ihnen kein Fahrzeug entgegen kommt. Durch die Ubersichtlich-
keit der StraBe kdnnen sie bei einem Begegnungsfall rechtzeitig die rechte
Fahrbahnseite einnehmen {vgl. Abb. 7; in Abb. 7-2 wurden zur besseren An-
schaulichkeit alle Begegnungsfdile in einen fiktiven Begegnungsbereich
verschoben).

Der Abstand im Begegnungsfall Kfz-Rad betrdgt in der Regel nur ca. 0,30 m
7wischen dem Radfahrer und fahrendem bzw. parkendem Kfz. Ein griBerer Abstand
ist aufgrund der Fahrgassenbreite auch nicht miglich. Das ist deutTich weni-
ger als der im allgemeinen geforderte Sicherheitsabstand von 1 m.
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Die in Einbahnrichiung fahrenden Radfahrer halten sich in der Regel deutltich
an den rechten Fahrbahnrand und Tassen damit eine gewisse Unsicherheit erken-
nen. Sie kbnnen nicht sehen, was hinter ihnen geschieht, z.B. ob ein Pkw zum
Uberhalen ansetzt oder nicht. Durch dieses Fahren am rechten Rand setzen sie
sich auch einer grdBeren Gefdhrdung durch Parkvorginge {z.B. TUrdffnen) aus.
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Abb. 7
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BEISPIEL 2 WichernsiraBBe

Situatiansheschreibung:

Untersuchungsbereich zwischen
Kerrssenbrock- und WienburgstiraBe

« Teil einer Ost-West-Verbindung
durch das Kreuzviertel

= seit 19%0 unechie EinbahnstraBe

= Busstracke, Haltestelle var dem
Krankenhaus, Frequenz 4 Busse/Std.

« Auf der Strecke 3 Unfille ohrne
Radfanhrerbeteiligung in drei Jahren

Kfz-Belastung: 154 Kfz/h

» Beobachtungszeit: 3.7.91; 14.5D
17.50 Uhr
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Ergebnis

Wdhrand des Beobachtungszeitraumes von 3 Stunden fuhren 214 Radfahrer in Ein-
bahnrichtung, von denen 83 Radfahrer (3% %) eine Interaktion mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern hatten, vor allem mit dem hier verkehrenden Bus {vgl. Tab.
8). Ven den 125 entgegen der Einbahnrichtung fahrenden Radfahkrern, kam es bei
76 (b1 %) zu einer Interaktion mit anderen Verkehrsteilinehmern.

Der im Vergleich zur Ketteler StraBe wesentlich hbhere Anteil an Begegnungs-
fallen zwischen Radfahrern und Kfz hat seine Ursache in dem héheren Ver-
kehrsaufkommen der WichernstraBe. Bei den Begegnungen wurden allerdings in
der Regel keine Interaklionen seitens der Verkehrsteilnehmer notwendig, da
die Fahrgasse sehr breit ist. Lediglich zwei der Radfahrer entgegen der Kfz-
Richtung muiten guerende FuBgdngern auf der Fahrbahn ausweichen {vgl. Tab.
10).

Zu deutiichen Reakiionen kam es allerdings bei Fahrten in der (alten} Ein-
bzhnrichtung. 19 Radfabrer (23 %) sowie 2 Kraftfahrer zeigten Reaktionen, die
Jedoch fast alie in Zusammenhang mit dem vor dem Krankenhaus haltenden Bus
standen, so daB hieraus zumeist nicht auf eine kritische Situation geschlos-
sen werden kann {vgl. Abb. 8-3 und 8-6)}.

Parkwechselvorgange veruysachten in Verbindung mit gegen die Kfz-Richtung
fahrenden Radfahrern nur duBerst selten Interaktionen, cbwohl das Schriagpar-
ken hier eine Gefdhrdung vermuten lassen kinnte. Die in Einbahnrichtung fah-
renden Radfahrer begegneien wie bei der Ketteler StraBe anteilig haufiger
aus-/einparkenden Fahrzeugen. Deutliche Reaktionen waren jedoch auch hier nur
einmal notwendig (vgl. Abb. 8-5).

Die Fahrlinien (Abb. 8 oben, wiederum fir eine halhe Stunde aufgereigt) zei-
gen ein etwas anderes Fahrverhalten der Radfahrer als auf der Ketteler
StraBe. Die entgegen der Kfz-Richtung fahvenden Radfahrer halten sich in der
Regel mit etwa 1 - 1,50 m Abstand von den parkenden Fahrzeugen am rechten
Fahrgassenrand. So kann im Begegnungsfall die Fahrlinie nahezu beibehatten
werden {vgl. Abh. 8-1/2). Die Ursache mag hier in den hbheren Geschwindigkei-
ten der Kfz und dem Teicht gekrimmien Streckenveriauf liegen. Der Abstand
zwischen den Radfahrern und dem Kfz im Begegnungsfall betrigt in der Regel
etwa 1 m.



Radfahrer fahren in Einbahn- gegen Einbahn
richtung richtung
n % n %
ohne Interaktion 131 61,2 49 33,2
Interaktion mit
guerenden FG Z 0,0 fa i,6
Rf gleicher Richtung 2 0,9 -
RF entgegengesetizter R. 2 0,9 2 1,6
ruhendem Verkehr 22 10,3 5 4,0
Uberholen/Begegnung durch Kfz 51 23,8 &7 k3,6
Sonstiges 4 1,9
Summe 214 100,0 125 100,0
Tab. 9: Wichernstrafla: Interakiion Kfz/Rad
Ari{ der Reaktion Radfahrer Kfz
Radfahrer fahren in gegen in geygen
Eb.-R. Eb.-R. Eb.-R. Eb.-R.
Ausweichen auf Fahrbahn 13 2
Ausweichen auf Gehweg 1 - - -
Deutliches Abbremsen 4 - 2 -
Anhaiten 1 - - -
19 2 z -
Tab. 10: WichernstraBe: Deutiiche Reaktion der Beteiligten

Obwoh | die WichernstraBe auch fir den Begegnungsverkehr zwischen Kfz breit
genug ist, wurden weder im Beobachtungszeitraum der Videcaufnahmen noch zu
anderen Zeiten Kfz beobachtet, die in der fiir sie nicht vaorgesehenen Richtung
fahren. Die stellenweise Wiederholung der Beschilderungskombination der Zei-
chen 267 mit 723n StV0 wirkt hier also wie planerisch gewiinscht, cbwohl zwi-
schen diesen Schildern ja zumindest kurze Wege, z.B. zum Aufsuchen eines
Parkplatzes, auch legat in der Gegenrichtung zurickgelegt werden kdnnten.
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BEISPIEL 3
Situatiansheschreibung:

« FEchte EinbahnstraBe auRerhalb des
Kreuzviertels

« ginstige Radwegverbindung abseits
der VerkehrsstraBen zwischen der

City und den dstiichen Wohhgebiaten

- auf der Sirecke 4 Unfille ohne
Radfahrerbeteiligung in 2 Jahren

- Kfz-Belastung: 33 Kfz/h

= Beobachtungszeit: 3.7.81; 9.30 -
12.30 Uhr

Sauerlander Weg
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Frgebnis

Im Laufe der Beobachtungszeit von 3 Stunden fuhren 87 Radfahrer in Einbahn-
richtung, dabei kam es zu 20 Interaktionen (20,6 %) {vgl. Tab. 12). Unerlaubt
gegen die Einbahnrichtung fubven 35 Radfahrer, von denen 13 {37 %) eine
Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern hatten.

10 der 13 Interaktionen falsch fahrender Radfahrer waren Begegnungsfalle mit
Kfz. Bei diesen Begegnungen war zum vreibungslosen Verkehrsablauf nuyr dreimal
eine deutliche Reaktion seitens der RadFahrer notwendig, ein Kraftfahrer
mufite deutlich abbremsen {vgl. Tab. 12}. insgesamt gab es im Zusammenhang mit
den falsch fahrenden Radfahrern im Verhaltnis jedoch eher weniger deutliche
Reaktionen als mit den in Cinbahnrichiung fahrenden. Ein Fall verdeutlichte,
daB sich der Radfahrer bei der Begegnung mit einem Fahrzeug seiner falschen
Fahrweise besann, da er nach der ersten Begegnung in eine Parklicke auf der
anderen Fahrbahnseite auswich und anhieit, bis ein nachfolgendes Fahrzeug
vorbeigefahren war (vgl, Abb. 9-6).

Im Zusammenhang mit ruhendem Verkehr kann es auch in dieser sehr ruhigen An-
TiegerstiraBBe nur zu einem Interaktionsfall mit deutlicher Reaktion des Rad-
fahrers (vgl. Abb. 9-5).

[Die Fahrlinien (Abb. 9 cben; jewsils eine halbe Stunde) zeigen, daR auch in
einer echten EinbahnstraBe die Radfahrer in der Gegenrichtung etwa die Hilfte
der rahrbahn ausnutzen, insgesamt aber etwas stirker rechts fahren als z.B.
in der Ketteler StraBe. Dabei ist zu beriicksichtigen, daB im Sauerldander Wegy
nur einseitig auf der in Kfz-Richtung rechten Seiten geparkt wird. Aufgrund
der fahrgassenbreite (3,90 m) ist im Begegnungsfall Jeweils nur ein leichtes
bis gar kein Anndhern an die rechte Fahrbahnkante notwendig (vgi. Abb. §
oben). Im Begegnungsfall werden zwischen Kfz und Radfahrern von etwa 0,50 m
bis zu 0,90 m eingehalten.



Radfahrar fahren in Einbahn- gegen Einbahn-
richtunyg richtung
n % n ]
chne Interaktion 77 80,2 22 62,8
Interaktion mit
guerenden FG 3 3,1 1 2,8
Rt gleicher Richtung Z 2,1
RF entgegengeseizier R. 1 1,1 I £,9
ruhendem Verkehr 4 2,1 1 2,9
UberhaTlen/Begegnung durch Kfz 2 2,1 10 28.5
dichtes Auffabren durch Kfz & 6,3
Sonstiges 4 4,2
Summe g7  1060,0 35 100,0
Tak. 11: Sauverldnder Weg: Interaktion Kfz/Rad
Art der Reaktion Radgfahrer Kfz
Radfahrer fahren in gegen in gegen
Eb.-R. Eb.-R. Eb.-R. Eb.-R.
Ausweichen auf Fahrbahn 7 2 - -
Ausweichen auf Gehweg - 1 - -
DeutTiches Abbremsen 1 - Z 1
Anhalten 1 1 - -
9 4 2 1

Tab. 12: Saerlinder Weg: Deutliche Reaktion der Beteiligten
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Abb. 8
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Zusammenfassung

in der Ketteler StraBe und dem Sauerldnder Weg kammi es aufgrund des geringen
Verkehrsaufkommens nur verhdalinismiBig seltien zu Interaktionen legal oder il-
legal gegen die Kfz-Richtung fahrender Radfghrer. Der Anteil ist in der Wi-
chernstraBe aufgrund des hoheren Verkehrsaufkomwens sowie der Buslinie groBer
(vgl. Abb. 10}.

Fiir einen reibungslosen Verkehrsablauf werden nur selten deut]iche Reaktionen
der Verkehrsteilnehmer rotwendig. Dabei werden in unechten FinbahnsiraBen
solche Reaktionen bei Radfahrern in der (aTten} Einbahnrichtung anteilig
hiufiger notwendig als bei in Gegenrichtung fahrenden Radfahrern. In der
echten EinbahnstraBe ist es genau umgekehrt. Uberwiegend sind es die Rad-
fahrer, die ihr Fahrverhalten - zumeist durch Ausweichen auf der Fahrbahn -
anpassen,

Radfahrer und Autofahrer arrangieren sich auch ip engen Strafenrdumen, so daB
Begegnungen trotz geringer Seitenabstinde z.T. sogar unproblematischer ablau-
fen als Uberholungen. Vereinzelt treten Behinderungen durch Ein- und Auspark-
vorginge auf, die jedoch ohne Sicherheitsprobleme ablaufen. Sie betreffen al-
lerdings Radfahrer in der Kfz-Richtung eher haufiger.

Bas Ausweichen auf den Gehweg oder das Anhalten eines Radfahrers wegen einer
Begegnung oder einer Behinderung ist duBerst seliten. Die NMutzung der Gehwege
seitens der Radfahrer erfolgt in der Regel, wenn Radfahrer Quelle oder Ziel
in der StraBe haben (vgi. Abschaitt 5.2.2). Auf beiden StraRen wurden in der
siebenstindigen Beobachtungszeit keine Kfz beobachtel, die - auch fir nur
kKurze Strecken - in der Gegenrichtung zur {alten) Einbahnrichtung fuhren.
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Abh. 10: Interaktion Radfahrer/Kfz in echten und unechten Einbahnsiralfien



5.4.3 Verhalten an Knotenpunkten

Erhebungsschwerpunkte waren:

- Beachtung der Rechts-vor-Links-Regelung durch Radfahrer und Kraftfahrer

-  Intevakfionen zwischen in die unechte CinbahnstraBe einfahrenden Radfah-
rern tnd austahrenden Kfz

- Interaktionen zwischen aus der unechten EinhahnstraBen ausfahrenden Rad-
fahvrern und ecinfahrenden Kfz

Einfadelung des Radverkehrs in eine VerkehrsstraBe

- Verhalten von Kfz beim Abbiegn aus einer VerkehrssirafBe in eine sehr
breite unechte Einbahnstrae

- Akzeptanz einer abmarkierten Trenninsel an der Ausfzhrt einer unechten
EinbahnstraBe auf eine VerkehrsstraBe.



BEISPIEL 4 Ketteler-/Tannenbergstralle

Situationsbheschreibung:

- Etnde bzw. Beginn einer gegen-
1anfigen unechten Einbahnstraiie
(Ketteler Strafe) im Wohnviertel

- Knotenpunkt mit Rechts-vor-Links-
Rege lung

« keine punktuallen MaBnahmen im
Einmindungsbereich

« 3 Unfalle in 3 Jahren, davon 2 mit
Radfahrerbeteiligung {vgl. Plan 7-
4/12)

= Beobachtungszeitraum: 02.07.91; KFZ 1115-1215

8.15 - 12.15 Uhr ' , 'J
21
I\

Erhebungsbereich




Frgebnis

Wahrend der Beobachtungszeit fuhren im Verlauf der Ketteler StraBe etwa
gleichviel Radfahrer in heiden Richtungen (vgl. Tab. 13). Kraftfahrer in der
unerwinschten Richtung wurden nicht becbachtet. Die meisten Radfahrer fuhren
mit langsamer Geschwindigkeit in den Knoten ein, dennoch ist der Anteil von
gin Drittel zigig und chne erkennbare Sorgfalt fahrender Radfshrer, die nach
Ubergueren des Knotenpunktes entygegen Kfz-Richtung fahren, auffillig (vgl.
Beispiel b). Offensichtlich ist den Radfahrern bewufit, daB die Wahrschein-
tichkeit einer Begeghung mit einem kreuzenden Kraftfahrer aufgrund des sehr
niedrigen Kfz-Aufkommens nur gering ist. Die dadurch hervorgerufenen potenti-
ellen kritischen Situationen werden jedach seiten real, sind dann Jjedoch, da
sie unvorbereitet kommen, nur schwer durch Anpassungsreakiionen zu kompensie-
ren {vgl. Unfallsituation).

Zu Interaktionen kommt es - wenn Uberhaupt - mit kreuzenden Fahrzeugen und im
Einmindungsbereich der Ketteler Strafe mit begegnenden, d.h. aus der unechten
EinbahnstraBe ausfahrenden Kfz {vgl. Tab. 13). An einer MiBachtung der Rege-
Tung Rechts-vor-Links waren nur Radfahrer beteiligt, die die Ketteler StrafBe
in Kfz~Richtung befuhren (vgl. Abb. 11-4/58). Nur in einem Fall (Varrang-
verletzung durch den Kraftfahrer) war dabei eine deutliche Ausweichreakiion
des Radfahrers notwendig.

Radfahrer, die in Gegenrichtung in die unechte EinbahnstraBe einfuhren, waren
an keiner kritischen Situation beteiligt. Auch die 4 Begegnungsfille im Ein-
mindungsbereich verTliefen aufgrund des langsamen Fahrens der Verkehrsteiineh-
mer ohne notwendige Anpassungsreaktionen. Die Fahrlinien {(vgl. Abb. 11 oben;
unbehinderte Radfahrer flr eine halbe Stunde, alle Begegnungsfiaile im Beob-
achtungszeitraum} zeigen, dal die unbehinderten Radfahrer in beiden Richiun-
gen im Einmindungsbareich jeweils die halbe Fahrgassenbreite nutzen. Bei den
BegegnungsTdllen halten sich die Radfahrer dagegen, da der Einmiindungsbereich
gut zu Ghersehen ist, frihzeitig rechts.
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Radfahrer fahren in Einbahn- gegen Linbahn-
richtung richtung
f % n FA
Ziugiges Einfahren 10 13,7 22 33,8
Tangsamas Einfahren 63 86,3 43 66,2
Summe 73 100,0 65  100,0
Interaktionen
ohne Interaktion 66 90,4 56 86,1
Interaktion mit
kreuzendem Fz 5 B,2 3 4.6
bagegnendem Fz - 4 6,2
FuBganger 1 1.4 i 3,1
Summe 73 100,0 65 100,0
Kritische Situationen
MiBRachtung Yarfahri durch Rf. 1 -
MiBachtung Vorfahrt durch Kz 1 -
mit begegnendem Fz - -
mit FuBgingern - -
Slmme 2 -

Tab. 13: Interaktion Ketteler StrafBe/Tannenbergsirale
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Abb. 12 Ketteler-/TannenbergstraBe
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BETSPIEL 5 Ketteler-/CoerdestraBe

Situat jonsbeschreibung:

» Beginn einer unechien EinbahnstiraBe
{in Kfz-Richtung} im Wohnviertel

«  Knotenpunkt mit Rechts-vor-Links-
Regelung

»  keine punktuellen MaBnahmen im
Einmindungsbereich

- 4 Unfdile in 3 Jahren, davon 2 mit
Radfahrerbeteiligung {kein Zusam-
menhang mit unechter EinhahnstraBe}

- Bepbachtungszeitraum: 02.07.91:

13.45 -~ 16.45 Uhr KFZ 1445-1545
4
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_JE*D 38

Erhebungsbereich
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Ergebnis

Wihrend der Benbachtungszeit fuhren nahezu gleich viel Radfahrer entgegen der
Kfz-Richtung aus der EinbahnsiraBe heraus wie hinein. Die meisten Radfahrer
fuhren mit langsamer Geschwindigkeit in den Knotenbereich ein und konnten da-
durch zum Teil mégliche Begegnungen durch angepaBtes Fahrverhalten vermeiden
{(vgTl. Tab. 14). Kfz in der unerwinschien Fahrtrichtung wurden nicht begbach-
tet.

Aufgrund der hbheren VYerkehrsstirke der Coerdestrafe kam es wesentTich
hiufiger als im Beispiel 4 zu Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern,
insbesondere Kreuzenden Kfz. Dabei waren Radfahrer beider Fahririchtungen in
etwa gleichem MaBe beteiligt. Begegnungen zwischen ausfahrenden Radfahrern
und einfahrendan Kfz im Einmiindungsbereich der unechten EinbahnstraBen gab es
in 8 Fd1len. Bis auf zwei Fdlle verliefen diese trotz geringer Sicherheitsab-
stinde {vgl. Beispiel 1) bei geringen Geschwindigkeiten ohne erkennbare Pro-
bleme. Auch Fir den konfiiktfreien Ablauf der baiden anderen Begegnungen wa-
ren trotz "Schneidens" der Kfz keine erkennbaren deutlichen Reaktionen erfor-
derlich {vgl. Abb. 12-4).

Hiufigste Ursache kritischer Situationen waren MiBachtungen der Vorfahrtrege-
tung Rechts-vor-Links. Radfahrer mifachteten diese vorwiegend, bevor sie in
Kfz-Richtung in die unechte EinbahnsirabBe einfuhren, umgekehrt beachteten ei-
nige Kraftfahrer (auch linksabbiegende Kfz) den Vorrang der aus der unechten
FinbahnstraBe kommenden Radfahrer nicht, obwohl zum Teil offenkundig Sicht-
kontakt bestand {vgl. Abb. 12-6). Fin deutliches Ausweichen bzw. Abbremsen
der Radfahrer war dabei zweimal notwendig.

Frgdnzende Auswertungen des VYerhaltens der Radfahrer auf der Kreuzenden
CoerdestraBe, die eine Zweirichtungssiraflie fir alle Yerkehrsteilnehmer ist,
ergaben, daB entsprechende Fehlverhaltensweisen hier segar tendentiell noch
haufiger auftraten, da diese StraBe aufgrund ihrer hdheren Verkehrsbelastung
offenbar eher Vorrang suggeriert.

In einigen Fdllen kam &s im Einmiindungshereich der Ketieler Strafle auch zu
Interaktionen zwischen Radfahrern entgegen Kfz-Richtung und FuBgdngern. In
zwei Fallen, wo FuBgdnger unachtsam auf die StraBe traten, muBten die Radfah-



rer deutlich ausweichen {vgl. Abb. 12-5). U.U. hatten die FuBginger Radfahrer
aus dieser Richtung nicht erwartet.

Deutliche Reaktionen waren insgesamt seiten erforderlich und betrafen in al-
Ten Fallen nur die Radfahrer. Ein Radfahrer muBte aufgrund einer untypischen
Situation {2 Kfz blockierien sich auf der Kreuzung gegenseitig) anhalten.

Die als reiativ unproblematisch zu bewertende Situation im Einmiindungsbereich
der Ketteler Strafie bestdtigen auch die Fahrlinien (vgl. Abb. 12 oben; unbe-
hinderte Radfahrer und Kraftfahrer fiir eine halbe Stunde, alle Begegnungs-
fdlle im Beobachtungszeitraum). Die entgegen Kfz-Richtung fahrenden Radfahrer
fahren hier vorausschauend schon weiter vechts als im Verlauf der Strecke
{vgl. Beispiel 1). Im Begegnungsfall missen sie dann nur noch leicht nach
rechts ausscheren. Die KraftFahrer kinnen aufgrund der rdumlichen Enge ohne-
hin nur langsam abbiegen.



Radfahrer fahren in Einbahn- gegan Einbahn-
richtung richtung
n % f %
ziigigas Einfahren 35 29,4 27 24.3
langsames Einfahren 84 70,6 84 75,7
Summe 119 100,0 111 10G,0
Interaktionen
chne Interaktion 24 70,6 72 64,9
Interaktion mit
kreuzendem Fz 27 22,7 20 18.0
begegnendem Fz 4 3, B 7,2
FuBganger - b 4,5
Sonstige 4 3,3 6 5.4
Sumine 119 160,0 111 100,¢0
Kritische Situationen
MiBachtung Yarfahrt durch Rf. 7 1
MiBachtung Vorfahrt durch Kfz - 4
mit begegnendem Fz 2 2
mit Fulgingern - 2
Summe 9 ]
Deut liche Reaktionen der Radf.
Ausweichen auf Fahrbahn 5 3
Deutliches Abbremsan - z
AnhaTten 1 -
Summe ) 5

Tab. 14: Interaktionen KettelerstraBe/CoerdastraBe
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BEISPIEL &

Situationsbeschreibung:

» Sehr breiter Einmindungsbereich
einar unechten EinbahnstraBe auf
eine Hauptverkehrssirale (Kanal-
strafie)

= keine besondere MaBnahme zum Schutz
der entgegen der Kfz-Fahrtrichtung
ausfahrenden Radfahrer

-~ 1 Unfali mit Radfahrerbeleiligung
in zwei Jdahren {vg!. Plan 7-8)

« Beobachtungszeitraum: 03.07.91;
15.00 - 18.00 Uhr

Schlachthaus-/KanaistraBBe

XF4 15.00 - 16.00
4l 1
A
9 37
e o
: —L
| F’(
B|15|4|
Erhebungsbereich Schlacht -
hausstr.

Kanalstr,




Ergebnis

Wahrend des Beobachtungszeitraumes verlieBen 73 Radfahrer die Schlachihaus-
straBe entgegen der Kfz-Richtung. Im gleichen Zeitraum bogen auch &5 Kfz in
die KanalstraBe ein. Alle 5 Fahrzeuge kamen aus in der Nihe des Einmiindungs-
bereiches 1iegenden Senkrechtparkstdanden in der SchiachthausstraRe und waren
so nur eine kurze Strecke in der "falschen” Richtung gefahren. Oie Anfahrt
der SchlachthausstraBe ist nicht mit dem Zeichen 267/723n beschildert, so daB
dieses Verhalten vermutlich auch bewuBt hingenommen wird.

Die weitaus meisten ausfahrenden Radfahrer (ca. 62 %) konnten chne anzuhalien
in die KanalstraBe einbiegen oder diese kreuzen (s. Tab. 15). Dabei fuhren
die meisten vorausschavend langsam und konnten so, zum Teil in Verbindung mit
ainem "Schlenker" 7u der in der KanalstraBe gelegenen Mittelinsel, Fahrreugen
auf der KanalstraBe Vorfahrt gewdhren chne anzuhalten. Andere kommen in Hohe
der Mittelinsel zum Halt (vgl. Abb. 13-5), wadhrend nur 4 Radfahrer im Ein-
mindungsbereaich der SchiachthausstraBe anhalten muBten, um Vorfahri zu
gewdhren.

Obwoh1 der Linksabbiegestrom der Kfz in die SchlachthausstraBe relativ stark
jst, kam es nur in 5 Fallen zu einer Begegnung mit einem ausfahrenden Radfah-
rer, wobei der Radfahrer in 4 Fdllen zunachst anhielt und in einem Fall fah-
rend mit einer Jeichten Ausweichbewegung problemlos das abbiegende Kfz pas-
sierte (vgl. Abb. 13-4},

Um fir diese Situation (linksabbiegendes Kfz, kreuzender Radfahrer), die in
einem Fall zu einem Untall fihrte, die potentiellen Problemkonstellationen
aufzuzeigen, wurden Tlir jeweils eine halbe Stunde die Fahrlinien der Radfah-
rev und Krafifahrer aufgezeichnet {vgl. Abb. B-1 bis 8-3). Die Fahrlinien von
Radfahrern und Kfz-Verkehr Gberschneiden sich danach in diesem breiten Ein-
mindungsbereich nichty ausfahrende und einfahrends Verkehrstieilnehmer benutz-
ten Jjeweils bis auf wenige Ausnahmen die ihnen zustehende Fahrbahnhilfte.
Auch die meisten linksabbieger fuhren die Kurve weit aus, nur ein Fahrzeug
schnitt die Kurve. Rechts abbiegende Fahrzeug fuhren zumeist Tangsam und
zunichst am rechten Fahrbahnrand in die Schlachthausstrafle gin.



Radfahrer gegen Kfz-Richtung n %

Einfahrt in Kanalstrafe chne Halt
(chne . im Einmindungsbereich}

ziigig 16 21,9
Tangsam 23 31,5
fahren im Schutz der Insel & 8,2

Einfahrt in KanalstraBe mit Halt
{ohne 1. im Einmindungsbereich)

Halt im Schutz der Insel 16 21,9
Ha It im Einmindungsbereich, um
Fz Vorfahrt zu gewdhren 4 5,5
Interaktion im Einmindungsbergaich
fahrend mit einbiegenden Kfz 1 1.4
haltend, um Fz einbiegn zu
lassen 4 5,5
Interaktion mit anderen Radfzhrern 3 4,1
Summe 73 100,0

Tab, 15: Radfabrerverhalten Schlachthausstrafe
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Abb. 13 Schlachthaus-/KanalstraBe
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BEISPIEL 7 Sud-/HafenstraBe

Situationsheschreibung:

« Einmindungsbereich einer unachten
EinbahnstraBe auf eine Haupt-
verkehrssiraBe

«  punktuelle MaBrahme zum Schutz der
entgegen der Kfz-Fahririchtung aus-
fahrenden Radfahrer

= kein Unfall mit Radfahrerbeteili-
gung in den Jahren 198%/90

« Beghachtungszeitraum: 03.07.91;
8.30 - 12.30 Uhr.

Krz 9.00 - 10. 00

Ve

Erhebungsbereich Sudsty

DY

Hafenstr, — — —=——
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Lrgebnis

Wihrend der Beahachtung verliefien 244 Radfazhrer die upechte EinbahnstraBe
enlgegen der Kfz-Fahrtrichtung. Nahezu alle bogen nach links in die Hafen-
straBe ein. Gut 50 % van ihnen nutzien dabai die aufmarkierte und mit Baken
gesicherte Insel im vorgesehenen Sinng als Ausfahrthilfe. Ob sie anschlieRend
an der Efnmindung anhielten oder direkt in die HafenstraBe einfuhren, rich-
tete sich an dieser gut Ubersehbaren Einmiindung nach der Jeweiligen Yerkehrs-
situation auf der HafenstraBe. 13,5 % der beobachteten Radfahrer akzeptierten
die Insel nicht und fuhren linksseitig an ithr vorbei. Dabei kam es zu drei
Begegnungsfédllen mit einfahrenden Kfz, die aber aufqrund der Fahrbahnbreite
sowie der das Schneiden von Kfz verhindernden Insel ohne weitere notwendige
Reaktionen abhTiefen.

Ein groBer Teil der Radfahrer (30,7 %) verTliafi die unechte EinbahnstraBe be-
reits vor der Insel lber den Gehweg. Dieses Verhalten steht aber offensicht-
Tich nicht im Zusammenhang mit dey hier untersuchten Situatien, sondern mit
der weiteren Wegeverbindung im Bereich des angrenzenden Ludgerikreisels (vgl.
Tab. 18; Abb. 14-1/2/3).

Die aufmarkierte Insel hindert die Kfz in der Regel am Kurvenschneiden beim

Einfahren in die unechte EinbahnstraBe. Finf Fahrzeuge miBbrauchen die Insel
Jedach zum nicht vorgesehenen Verlassen der SldstraBe und zwar entweder zum

Wenden auf der HafenstraBe oder zum Verlassen der StraBe von esinem Parkstand
direkt hinter der Einmiindung (vgl. Abb. 13-4). Ein Fahrzeug verlift entgegen
der Fahririchtung die SldstraBe und beachltet somil die Regelung unechie Ein-
bahnstraBe nicht im gewiinschten Sinne {vgl. Abb. 13-5); zwei parkende Fahr-

zeuge blockieren die Ausfahrt fir Radfahrer {vgl. Abb. 13-6).

fhzantanz car [asel [26 41,4
Tinksseitige dnFahrurg 39 14,5
[dabni Degegrnung Kfz/Rad} (3) {1,3)
Iharfahren dor Tnaed H) 3,3
fAbbiagen wor Insel i 0,7
Sonstiges 2 0,8
} z rad 100,04

Tab. 16: Knoten Siid-/HafenstraBe: Akzeptanz der Inse]
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Abb. 14 Sud-/HafenstraBe
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Zusammentassung

Oie Beobachtunygen haben gezeigt, dal es in Knotenpunktbereichen vereinzaelt 7y
Konfliktsituationen zwischen Radfahrern und Kfz kommt. Besonders an Knoten
mit Rechts-var-Links-Regelung ist hdufiger zu beobachten, daB Radfahrer ziigig
und ohne Sorgfalt in die Kreuzung einfahren. Dies gilt jedoch gleichermaBen
fiir die Nuizer der anderen StraBen, die nicht unechie EinbahnstraBen sind.
Desweitaren miBachten auch die Kfz-Fahrer die Vorfahrt von Radfahrern an sol-
chen Knoten; die kritische Situation besteht hier besonders dort, wo Radfah-
rer unerwartet die unechte EinbahnstraBe verlassen.

Das groBte Gefahrenpotential Tiegt also im jeweils an die unechte Einbahn-
strafe angrenzenden Kreuzungshereich, nicht im Einmiindungsbereich der unech-
ten EinbahnstraBen. Hier zeigt sich eine sehr weitgehende Ubereinstimmung mit
der Unfallsituation. Generell 1aBt sich arkennen, daB Radfahrer, die entgegen
der Kfz-Richtung eine unechte EinbahnstraBe verlassen auch an den Knoten-
punkten zumindest nicht hédufiger an kritischen Situationen beteiligt sind als
Radfzhrer in Kfz-Richtung.

Eine Insel - aus der Sichl der Radfahrer am Ende der unechten EinbahnstraBen
an der Einmindung auf eine HauptverkehrsstraBe - hat sich als Schutz der Rad-
fahrer vor schneidenden Kfz erwiasen, wurde abey von den Radfahrern z.T. -
vor allem aus Griinden einer in eine andere Richtung fithrenden Hauptfahrbezie-
hung - nicht akzeptiert.

Obwoh1 auf der Strecke die gewiinschte Fahrtrichtung van den Kfz eingazhalten-

wird, wird im Einmindungsbereich vereinzelt auch gewendet und die unechie
Einbahnstrale entgegen der gewiinschten Fahrtrichtung verlassen.

5.5 Befragung
5.5.1 Vorgehensweise
Um neben den objektiv meBbaren oder becbachtbaren Bewertungskriterien eine

Aussage zu der subjektiven Einschdatzung und Kenntnis der Regelung durch die
Nutzer zu erhalten, wurde eine Befragung von Rad- und Autefahvern in den hei-
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den vertieft untersuchten unechten Einbahnsiraen durchgefihrt. Sie erfolgte
als mindtiche Befragung mit Hilfe eines standardisierten Fragebogens; dabei
handelte es sich zur Unterstitzung der Probanden mit einer Ausnahme um ge-
schlossene Fragen (vgl. Ankang}. Im Maj 19%] wurden an zwei Tagen in den
Nachmittagsstunden in der Ketteler StraBe und der WichernstraBe 111 Radfahrer
und 80 Autofahrer interviewt. Die nach Standorten getrennte Auswertung aller
Fragebtgen ist im Anhang beigefiigt. Im folgenden werden die wichtigsten Er-
gebnisse erldutert. Die dazugehdrigen Tabellen finden sich am Ende des Kapi-
tels.

5.5.2 Alter und Geschlecht der Befragten

Die befragten Radfahrer waren Jjeweils zu ca. 50 % Frauen und Mianner. Der
Schwerpunkt der angetraffenen Radfahrer lag auf der Altersgruppe der 19 - 45-
Jahrigen, bei den Alteren waren die Frauen unterreprisentiert. Kinder und Ju-
gendliche bis 18 Jahren waren mit ca. 10 % beteiligt {vgl. Tab. 17).

Die Autofahrer waren zu 57 % Minner, zu 43 % Frauen. Hier ist die mittlere
Alterklasse 26 - 45-jahrig am starksten vertreten {vgl. Tab. 18).

5.5.3 Fahrtziel und -zweck der Radfahrer

Die Frage nach Quelle und 7iel der Radfahrer diente der Erfassung der Bedsu-
tung und Verbindungsfunktion der Routen fiir den Radverkehr. Das Ergebnis
zeigt, daB fast 60 % der erfaBten Radfahrten innerbhalb des Viertels bzw. zwi-
schen dem Kreuzviertel und einem angrenzenden Viertel stattfinden. Etwa je

14 % haben im Zentrum hrzw. der Universitit Quelle oder 7Ziel. Reine Durch-
gangsverkehr gibt es kaum, die durch die unechten EinbahnsiraBen geschaffenen
Yerbindungen dienen alse vorrangig der besseren ErschlieBung im Viertel (vgl.
Tab. 19).

Der nachmittdgiichen Stunde entsprechend sind der Hauptzrweck der Fahrten mit
dem Rad sind Einkauf und Freizeit. Entsprechend dem hohen Anteil Studenten im



Kreuzviertel ist auch das Studium ein hdufig genannter Grund fir die Nutzung
des Rades {vgl. Tab. 20}.

Etwas anders sieht das Bild bei den Autofahrern aus. Als Hauptursache fir die
Nutzung des Kfz wurde mit 47,5 % der Antworien der Beruf genanni. Bei den
Radfahrern wurde dieser Fahrtzweck nur von 16 % der Probanden angegeben. Im-
merhin 21 % der Autofahrten dienten Freizeitzwecken (vgl. Tab. 20).

5.5.4 Verdnderungen von Wegewahl und Verkehrsmittelwahl

33 % der Radfahrer muBten vor Linflihrung der unechten EinbahnstraBen Umwege
zur Erreichung ihres Zieles in Kauf nehmen ader HauptverkehrsstraBen benut-
zen. 54 % befuhren auch vorher diese Strecke, wobei nur 5,4 % auf den Ein-
bahnabschnitten geschoben haben. Dieses Ergebnis deckt sich an den beiden
Untersuchungsstandorten {vgl. Tab. 21).

Nur sehr geringen Einflul hat die Regelung auf die Verkehrsmittelwahl. Nur
11,5 % der befragten Radfahrer und 8,4 % der Autcofahrer nannten die Regelung
als Ursache fir die haufigere Benutzung des Fahrrades, wobei dberwiegend frii-
here Autofahrten entfailen (vgl. Tab. 22).

5.5.% Bekanntheii des Begriffes und der Regelung

Die Fragen beziglich der Kenntnis des Begriffes "unechte EinbahnstraBe" erga-
ben, dal der Begriff sowchl bei Rad- als auch bei Autcfahrern weitgehend un-
bekannt isl. Von beiden Gruppen werden die StraBen iiberwiegend als Einbahn-
straBen angesehen. Die meisten Radfahrer wissen aber (ber die Zuldssigkeit
des Fahrens in der Gegenrichtung Bescheid, wogegen immerhin 25 % der Autofah-
rer meinen, auch das Radfahren sei nur in eine Richtung erlaubi {vgl. Abb.
15).

Die Kenntnis der Regelung steht bei den Autofahrern im Zusammenhang mit dem
Wohnort, d.h. ob sie im Kreuzviertel wohnen oder nicht. Die "Einheimischen”
wissen zu 66 % umd den zugelassenan Radgegenverkehr, die "Ortsfremden" nur zu



43 %. Jedoch erfolgt die Einschidtzung "Narmale EinbahnstraBe” bei beiden
Gruppen gleichermaBen {vgl. Tab. 23).

Bieses Ergebnis frifft fir beide Standorte gleichermaBen zu.

5.5.6 Sicherheit der Regelung

Auf die Frage, ob sich die Radfzhrer in der StraBe bei Autogegenverkehr
sicher fihlen, antworteten ca. 60 % mit ja. Dieses Ergebnis differiert jedoch
nach Standort. Der Anteil der sich sicher fihlenden Radfahrer ist in der
WichernstraBe hther als in der Ketteler StraBe (vgl. Tab. 24).

Bei den Autafahrern ist das Ergebnis umgekehri. Nur knapp 40 % beurteilen die
Regelung mit Radgegenverkehr als sicher, gut 50 % als unsicher. Sie halten
die Ketteler StraBe fir weniger gefdhrlich als die Wichernstrafe (vgl. Tab.
25; Abb. 22).

Uberprift wurde diese fragesteilung durch die Frage nach der Hiufigkeit von
als gefahrlich empfundenen Situationen in unechten EinbahnstraBen. Uber 50 %
der Radfahrer fihlen sich manchmal bis hidufig durch Autofahrer in unechten
EinbahnstraBen gefdhrdet, dagegen haben nur ca. 25 % der befragten Autofahrer
manchmal bis hdufig kritische Situationen mit Radfahrern in diesen StraRen
eriebt {vgl. Abb. 17).

Radfahrer, die bei der vorharigen Frage geantwortet hatten, daB sie sich si-
cher fihlien, hatten erheblich seTiener Gefdhrdungen durch Autofahrer erlebt
als sich unsicher fihlende (Tab. 26). ZahTreiche Radfahrer fiihlen sich zwar
in den beiden untersuchten StraBen sicher, kennen aber andere SiraBen mit
dieser Regelung, in denen sie sich hiaufiger gefihrdet fihien. Genannt wurde
mehrmals die SidstraBe im Siden der Innenstadt.

Bet den befragten Autofahrern fdal1t auf, daB auch diejenigen, die die Rege-
lung fir unsicher halten, mehrheitlich nie oder selten gefahrliche Situatio-
nen mit Radfahrern erlebt hatten (vgl. Tah. 27).
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Radfahrer, die taglich das Rad nutzen, fihlen sich in der unechten Einbahn-
strafie haufiger unsicher als andere (vgl. Tab. 28). Dies 148t die Yermutung
zu, daB bestimmie Probleme bei hiaufiger Nutzung disser StraBe eher wahrgenom-
nen werden,

5.5.7 Fahrverhalten

Das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer in dem unechten EinbahnstraBen
Wird von Radfahrern wie Autofahrern mehrheitlich als ricksichtsvoll einge-
stuft (vgl. Abb. 18). Als aggressiv stufen 26 % der Autofahrer das Verhalten
der Radfahrer ein, aber nur 7 % der Radfahrer das Verhalten der Autofahrer.
Oiese Einschdtzung stehit im Zusammenhang mit der Kenntnis der Verkehrsrege-
lung. Ist sie den Autofahrern bekannt, wird das Verhalten der Radfahrer (iber-
wiegend als riicksichtsvoll bezeichnet. Werden aufgrund der Annahme einer nor-
malen EinbahnstraBe keine Radfahrer erwartet, f411t die Beurteilung schlech-
ter aus (vgl. Tab. 29).

5.5.8 Problieme der Regelung

Sowgh1 Radfahrer als auch Autofahrer sehen das Hauptproblem der Regelung in
einer zu schmalen Fahrbahnbraite. Damit vermutlich zusammenhidngend empfinden
Radtabrer auch entgegenkommende Fahrzeuge haufig als preblematisch. Schmale
Fahrbahnen fielen in der Verkehrssicherheitsanalysa allerdings gerade als
unproblematisch auf. Da hingegen wurden die objektiv gesehen kritischer zu
bewertenden Knotenpunkte nur von 20 % der Probanden als problematisch ein-
gestuft (vgl. Abb. 19}, Objektive und subjektive Sicherheit stimmen hier alsc
nicht lberein.
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5.5.9 RBewertung

Insgesamt wird die Regelung van ca. 80 % der Radfahrer und 50 % der Autofah-
rer als gut bis sehr gut beweriet. Dieses Ergebnis bestditigt die Vorteile,
die die unechten EinbahnstraBen den Radfahrarn gebracht haben {vgl. Abb. 20}.
Erfreulich ist, daf auch nur etwa ein Viertel der Autpfahrer die Regelung ab-
lehnt, obwoh1 sie ihnen ohne erkennbare Vorteile ein Mehr an Aufmerksamkeit
abveriangt. Hier tragt sicherlich bei, dad auch viele der befragten Auto-
fahrer hdufig mit dem Rad fahren. 72,5 % der Autofahrer gaben an, ca. 3 mal
pre Woeche mit dem Rad zu fahren. Ein direkter Zusammenhang zwischen der
Bewertung der Autefahrer und der Hiufigkeit fjhrer Radbenutzung konnte aller-
dings nicht festgestellt werden.
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Soziale Fragen

= 7O

Geschiecht
Altersklasse - Suame
weiblich mannlich
n % h y A f %
< ih pd 3.6 1 ”].8_ 3 2.7
14-18 3] 10.7 3 5.5 g 8.1
19-25 20 35,7 15 27.3 35 31.B
26-45 26 46 .4 23 41.8 49 44,1
46-65 ? 3.6 10 18.2 12 10.8
> 65 3 5.5 3 2.7
Summe 56 100.0 | 55 100.0 | 111 100.0
Tab. 17: Soziale Angaben {Radfahrer)
Geschlecht
AlterskTasse Summe
weiblich mannlich
1] % n % n %
19-25 7 21.2 13 2B.9 20 25,0
26-45 20 57.% 23 48.9 4z B2.5
46-B5 6 18.2 10 22.2 16 20.0
> 65 1 3.0 1 1.3
Summe 24 100.0 46 100.0 80 100.0
Tah. 18: Soziale Angaben {Autofahrer)
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iel
I Quelle | In Viertel ! angrenzendes| Zentrum Universitdt | auberhalb Sumne
: ‘ Viertel Hinster
; il % ! doiom % It 3 n 3 3
. In Viertel 43 387 10 9.0 ; 1 9.9 g8 7.2 30027 67.6
angrenzendes é
Viertel 14 12,6 3 2.0 2 1.8 1 0.9 12,0
Zentrum 5 4.5 4.5
Universitat 5 5.4 5.4
awferhall
Minster 5 4.5 4.5
Sumne 73 65,7 13 11.7 | 13 11,7 9 8.1 k! 2.7 ¢ 111 1000
Tab. 19: Lage von Start und Ziel der Radfahrer
Fahrzweck Radfahrer Autofahrer
n % 1 %
Aushiidung/Schule 6 5,4 2 2,5
Studium 20 18,0 6 7,5
Beruf 18 16,2 38 47,5
Einkauf 3t 27,9 10 12,5
Freizeit 29 26,1 i7 21,3
Sonstiges 7 6,3 7 8,8
Summe 111 100,0 80 100C,0
Tab. 20: Fahrzweck
Fahrverhalten
Ketteler Str. | Wichernstr. Summe
n % n % n %
keine Antwort 9 14,1 5 10,6 14 12,6
immer diese Strecke gefahren 28 43,8 20 42,6 48 43,72
gleiche Strecke auf GW gefahren 4 6.3 2 4,3 6 5,4
gleiche Strecke auf GW geschoben 3 4,7 3 6,4 6 5,4
Umweg gefahren 16 25,0 17 36,2 33 29,7
iber HVS gefahren 4 6,3 - - 4§ 3,6
Summe 64 100,0 47 100,0 111 100,0
Tab. 21: Fahrverhalten der Radfahrer vor Einfiihrung der unechten

Einbahnstrafe
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Radfahrer Autolahrer
n e n %
Rein g2 88,5 66 91,7
Ja, anstatt zu FuB 3 2,9 Z 2,8
Ja, anstatt des Busses i 1,¢ - -
Jja. anstatt des Autos 7 6,7 4 5,6
Summe 104 100,0 72 100,0
Tab. 2Z: Anderung der Verkehrsmittelwahl seit Einflhrung der unechten
EinbahnsiraBe
Verkehrsrogelung Waohnan im Viertel
Ja nein
n % n %
Z-Ri-5tr. 2 4,4 3 8,6
normale Ebs 11 24,4 g 28,7
u-Ebs 5 i1,1 2 5.7
Ebs mit Radyegenverkehr 25 55,6 13 37,1
Sonstige 2 4,4 8 22,8
45 100,90 35 100,0
Tab. Z3: Kenntnis der Verkehrsregelung in Abhingigkeit vom Wohnori-
Autofahrer
Sicherheitsgefiahl/Gafihrdung
Sicherheit
die Regel Ketieler Str. Wichernstr.{ Summe
sicher 35 54 ,7% 31 66,0% | 66 59,5%
unsicher 26 40,6% 16 34,0% | 47 37,8%
Tab. 24: Sicherheit der Regetung in den untersuchten StraBen aus Sicht

dar Radfahrer
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Sicherheit
die Regel Ketteler Str. Wichernstr.| Summe
sicher 17 44,7% 13 31,0% | 30 37,5%
unsicher 20 52,6% 22 52,4% | 42 52,5%
Tab. 25: Sicherheit der Regelung in den untersuchten StraBen aus Sicht

der Autofahver

Sicherheits~ | Gefdhrdung durch Autofahrer in umechten EinbahnstraBen
gefihl am ; s
Standort nie selten manchmal | haufig | Summe
sicher A 51,88 17 5,8 2 31,a%§ 7 10,5%% 66 100,08
unsicher 3 7,1k 6 14,3% 24 5’?,1%% g 21,4%; 42 1{}0,0%::
Summe 24 2,5 B 2,33 46 4L?E 16 14,85 108 100.0%;
Tab. 26: Sicherheit der Regelung aus Sicht der Radfahrer in unechten EinbahnstraBen

Gefahrliche Situationen mit Radfahrern % f
icherheits- . Smmme
gefihl nie selten | manchmal | haufig

i

sicher 17 56.7%) 6 20.0%) 4 13.3%] 3 10.0% 30 100.0%
unsicher 16 38.1%0 3 19.0%) 12 28.6% 6 14.3%i 42 100.9%
Sumne 33 45.8% 14 19.4%) 6 22.2%| 9 12.5%% 72 100.0%

Tab. 27: Sicherheit der Regelung aus Sicht der Autofahrer in umechten EinbahnstraBen
Haufigkeit des Subjektives Sicherheitsgefith]
Radfahrens sicher unsicher Summe

n % n % n %

tdglich 42 58,3 30 41,6 72 100

ca. 3x/Hoche 11 68,7 5 31,3 16 100

se jtener 12 63,1 7 36,9 19 100

Summe 65 60,7 42 39,3 107 100
Tab. 28: Subjektive Sicherheit am Untersuchungsori in Abhangigkeit von

der Hiufigkeit des Radfahrens
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Yerkehrs-

Yarhaiten Radfahrer

rage iung
ricksichtsvoilikeine Anpassunglaggressiy Summe
n % ] % f a fn %
2-Ri-StraBe 2 50,0 1 25,0 I 25,0 4 100,0
pormale Ebs & ag,o 8 49,0 6 3,0 | 20 100Q,0
unechte Fhs 3 75,0 - I 25,0 4 100,0
Ebs mit Rad-
gegenverkehr 21 58,3 7 19.4 8 22,2 | 36 104,0
Sonstige Z 25,0 3 37.5 3 37,8 & 160,0
Summe 34 47,2 13 26,4 i 26,4 } 72 i0¢,0
Tab. 29: Verhalten der Radfahrer zus Sicht der Autofahrer

Radfahrer Autofahrer

Beschilderung {einheitlich/

daut 1ich/Radgegenverkehr) 29 23
Forderung eines Radweges 16 10
Fehrgassenbreite (z.1. wegen

parkender Kfz zu schmalj ZQ 24
ainheitliche Regelung:

flidchendeckend unechte Ebs 6 5
fldchendeckend Ebs 1 7
Yerkehrsheruhigung 14 g

Tab., 30:

Verbesserungswiinsche seitens der Befragten




6. ZUSAMMENFASSUNG UND BEWERTUNG DER UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Die Untersuchungsergebnisse zeigen, daB sich die FEinrichtung unechter Fin-
bahnstrafen in Wehngebieten, wie sie in Minster praktiziert wird, bewahrt
hat.

Fiir die Radfahrer wird in den Wohnvierteln die Durchlidssigkeit flichenhaft
erhtht. Es werden neue Verbindungen geschaffen, die die Radfahrer auch gut
annehmen und die Umwegfahrien brw. die Benutzung von u.U. gefdhrlichen Haupt-
verkehrsstraBen vermindern. Zwar wird auch in echten FinbahnstraBen gegen die
legale Fahrtrichtung gefahren, doch lassen die Untersuchungsergebnisse nicht
den SchluB zu, daB dieses unerlaubte Verhalten durch die Einrichfung zahlrei-
cher unechter EinbahnstraBen hdufiger auftreten konnte. Vielmehr hingt die
Haufigkeit des verbotswidrigen Fahrens gegen Finbahnrichtung von der Verbin-
dungsfunktion der StraBe ab und Tiegt in Minster in einer dhntichen GréBen-
ordnung wie sie auch aus anderen Stddten bekannt ist.

Kraftfahrer fahren bis auf wenige Ausnahmen in értlich besanderen Situationen
nur in der gewiinschten {alten) Finbahnrichtung, obwah] zumindest Flr Teilab-
schnitte auch ein Fahren in der Gegenrichtung méglich wire. Uberhaupt gleicht
das Verhalten der Kraftfahrer weitgehend dem in echten EinbahnstraBen, wobej
in Minster zu beachten ist, daB diese Strafen im Vorher-Zustand auch £inbahn-
strafen mit duBerlich nahezu gleicher Charakteristik waren. Lediglich im
Ubergangsbereich unechter EinbahnstraBen auf HauptverkehrsstraBen konnten in
wenigen Einzelfdllen Kraftfahrer beobachtet werden, die zumeist von Parkstdn-
den im Nahhereich auf kurzem Wege die StraBe verlieflen. Erkennbare Probleme
waren damit nicht verbunden. Denkbare Situationen, daB ein Kfz in der StraBe
wendet, um einen auf der anderen Seite gelegenen Parkstand zu nutzen, konnten
nicht beobachtet werden und scheinen eher theoretischer Art.

Im Unfallgeschehen hat es weder in bezug auf den Gesamtverkehr noch speziell
den Radverkehr auffdllige Unterschiede im Vorher-Nachher-Vergleich gageben,
die auf eine Verringerung der Verkehrssicherheit aufgrund der Regelung
schlieBen liePen. Insgesamt sind die Unfallzahlen in echten wie in unechten
EinbahnstraBen von Wohngebieten so gering, daB eine gesicherte Aussage auf-
grund der kleinen Falizahlen aber kaum méglich ist. Entsprechend den Erfah-
rungen aus anderen Stddten ereigner sich Unfdlle mit Radfahrern, die gegen
die Kfz-Richtung fahren, im Verlauf der StraBe prakiisch kaum. Einige Unfille



ergignen sich dagegen auBerhalb der unechien Einbahnstraflien an den davoriie-
genden oder nachfolgenden Knatenpunkten, zumeist mit kreuzenden Fahrzeugen.

Die Yerhaltensbeobachtungen entsprechen den Ergebnissen der Unfallanalyse
sehr gut. Autofahrer und entgegenkommende Radfahrer haben guten Sichtkantakt
und stellen deshalb auch in engen StraBenrdumen ihr Fahrverhalten voraus-
schauend aufeinander ein. DeutTiche Reaktionen wie z.B. starkes Ausweichen,
Anhaliten oder Abbremsen zur Vermeidung einer subjektiv empfundenen oder oh-
Jektiv vorhandenen kritischen Situation sind deshalb nur selten erfarderlich
und werden meist von den Radfahrern vorgenommen. Dies gilt auch fir echte
EinbahnstraBen, obwohl hier tendentiel] hidufiger deutliche Anpassungsreaktio-
nen der uneriaubt in Gegenrichtung fahrenden Radfahrer auftreten. Es konnte
beabachtet werden, daB Radfahrer gegen Kfz-Richtung sich selbstbewuBter ver-
halten als in Kfz-Richtung fahrende, da diese die Reaktionen nachfolgender
Pkw {Uberholen oder Folgen) nicht abschiatzen kénnen. Bei den sehr seltenen
groBen Fahrzeugen ohne Begegnungsmiglichkeit weichen Radfahrer in der Regel
auf die Gehwege oder ggf. eine Parklicke oder Zufahri aus. Verkehrssicher-
heitsprobleme ergeben sich dabei nicht.

Die Geschwindigkeiten der Kfz werden im Begegnungsfall mit Radfahrern der Si-
tuation angepaBt. Sie sind dementsprechend mit im Mittel 20 km/h in schmalen
StraBenrdumen (etwa 3,50 m) deutTich niedriger als in StraBen mit breiten
Fahrgassen, wo einzelne Begegnungen mit Spitzengeschwindigkeiten von fast 50
km/h ablaufen. Allerdings sind auch bei den schmalen Fahrgassen dia ver-
einzelt aufgetretenen Begegnungsgeschwindigkeiten von iber 30 km/h mit den
notwendigerweise geringen Sicherheitsabstinden {ca. 0,30 m) nicht mehr
vertriglich.

Aufgrund der in WohnstraBen geringen Parkwechselvorgange stellt der ruhende
Verkehr generell kein nennenswertes Problem dar. Bei den entgegen Kfz-Rich-
tung fahrenden Radfahrern kommt auch bei {in Kfz-Richtung) Tinks Tiegenden
Parkstinden der gute Sichtkontakt konflikimindernd hinzu. Auch FuBginger sind
nur an wenigen Situationen beteiligt, die eine deutTiche Reaktion eines Be-
teiligten erforderten. Sie sind meist auf die Unaufmerksamkeit der FuBuydnger
zurickzufihran, die unachtsam die Strafle betreten.

Zu beachtende Verkehrssicherheitsprobleme ergeben sich allerdings an den Kno-
tenpunkten. Die Rechts-vor-Links-Regelung wird von Kraftfahrern wie von Rad-
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fahrern in einigen Fdllen nicht geniigend beachtet. Zwar fahren die meisten
Radfahrer mit gemiBigter Geschwindigkeit in die Knotenbereiche ein, so daB
Anpassungsreaktionen in der Regel unproblematisch ablaufer, doch zeigt das
Unfallgeschehen, daB dies nicht immer der Fall ist. An diesen potentiell kri-
tischen Vorfahrtsituationen sind Radfahrer, die in Kfz-Richtung fahren und
salche in Gegenrichtung gleichermaBen beteiligt, doch lassen die Verhaltens-
beobachtungen erkennen, daB tendentiell Radfahrer eher die Rechts-vor-Links-
Regelung miBachten, wenn sie in eine unechte EinbahnstraBa einfahren, wihrend
kreuzende Kraftfahrer den Vorrang von u.U, unerwartet von rechts aus der
Gegenrichtung kammenden Radfahrern miBachtan. Dar Ausfahrtbereich fir Kfz in
unechten EinbahnstraBen (d.h. der Beginn aus der Sicht der in Gegenrichtung
fahrenden Radfahrer) hat sich dagegen weder in den Verhaitensbeobachtungen
noch im Unfallgeschehen als problematisch erwiesen,

Auch am Ubergang unechter EinbzhnstraBen auf Hauptverkehrsstraflen arrangieran
sich aus der bevorrechtigten StraBe abbiegende und in Gegenvichtung einbie-
gende Radfahrer in der Regel auch bei breiten Einmindungsbereichen gut. Eine
Insel zur Einfadelungshiife ausfahrender Radfahrer kann allerdings eine
"Schneiden® linksabbiegender Kfz verhindern und zumindest einen groien Tei]
der Radfahrer kanalisieren. Bei der Anordnung solcher Trennelemente ist
allerdings die Hauptfahrbeziehung der Radfahrer zu beachten.

Die Befragungen weisen auf eine Differenz zwischen den becbachteten Problem-
sftuatianen und der subjektiven Einschitzung der Nutzer hin. Enge Fahrgassen
und Begegnungssituationen werden von Radfahrern und Autofahrern wesentlich
haufiger als Gefahrenpunkte genannt als Knotenpunkte. Dies Ergebnis bestdtigt
Erfahrungen, wonach subjektive und objektive Sicherheit oft auseinanderklaf-
fen. Dort, wo sich die Nutzer einer Verkehrsanlage subjektiv unsicher fihlen,
ergignen sich aufgrund der groBeren Aufmerksamkeit in vielen Fallen wenigar
Unfdlle oder kritische Situationen als an latenten Problemstellen, die sub-
jektiv als sicher eingeschitzt werden.

Unbefriedigend ist die mangelnde Kenntnis der Regeluny, inshesondere bei den
Autofahrern. Dies kann u.U. ein aggressives Fahrverhalten gegeniiber den ver-
meintiich undisziplinierten Radfahrern fiordern (im Unfallgeschehen ist ein
Fall eines absichtlichen Anfahrens eines Radfahrers durch a2inen Kraftfahrer
befegt). Auch den Radfahrern ist der Begriff der "unechten EinbahnstraBe"
kaum bekannt. Sie sind jedoch um die Zulidssigkeit des Radfahrens in der Ge-



genrichtung gut informiert. Allerdings wird auf Probleme und Verbesserungs-
wiinsche im Hinblick auf eine einheitliche und klare Beschilderung verwiesen.

[nsgesamt wird die Regelung der unechten EinbahnstrafBe sowohl von den Auto-
fahrern als auch von den Radfahrern Gberwiegend begrift, wobei die Zustimmung
der Autofahrer erwartungsgemiB etwas zuriickhaltender ausfillt als die der
Radfahrer.

7. SCHL UBFOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

Mit unechten EinbahnstraBen ist das Ziel einer fldchenhaften Durchlissig-
keit des Verkehrspetzes fir Radfahrer und die Herstellung von Radver-
kehrsverbindungen durch Wohngebiete schnell und mit verhditnismiBig ge-
ringem Aufwand zu erreichen, ohne daR die beabsichtigten Verkehrsfiih-
rungsresiriktionan fir den Kfz-Verkehr damit aufgehoben werden.

Inwieweit andere Ldsungsfermen fir vergleichbare Einsatzfille wie Beibe-
haltung der echten EinbahnstraBe und Flihrung des gegengerichteten Radver-
kehrs ohne Sonderweg auf der Fahrbahn (z.B. Saarbricken) oder die Umwand-
lung der LinbahnstraBen in FahrradstraBen {z.B. Bremen) eine sinnvolie
Alternative flr unechie EinbahnstraBen sein kdnnen, bleibt bis zum Var-
liegen weiterer Erfahrungen abzuwarten.

Die in Miinster gewdhTte - und im Bundesgebiet lberwiegend eingesetzte -
Beschilderung mit den Zeichen 267 und 723n StV0 ist rechtlich nicht zu
beanstanden und wird von den Verkehrsteilnehmern im vorgesehenen Sinne
verstanden. Durch die Wiederholung dieser Beschilderungskombination im
Veriauf der StraBe bzw. am Ende (aus der Sicht der in Gegenrichtung fah-
renden Radfahrer) wird das in unechten EinbahnstraBen unerwiinschie Fahren
van Kfz in der Gegenrichtung wirksam verhindert. Demgegeniihber weist eine
Beschilderung mit dem Zeichen 250 oder 252 StVO sowchl rechiliche Pro-
bleme als auch Akzeptanzprobleme auf. In der Fingewdhungsphase bzw. in
unitbersichtlichen StraBenzigen kann der Kfz-Verkehr duvch 7 125 StV0 auf
die Mdglichkeit von Gegenverkehr hingewiesen werden.



Nie Tatsache, daB der Planerbeqriff "unechte FinbahnstraBe" bei den Nut-
zern nur wenig bekannt ist, wird nicht &Ts besorgniserregend angesehen.
Die Uberwiegende Auffassung, es handele sich um eine EinbahnstraBe mit
erlaubtem Radgegenverkehyr, entspricht in Minster dem tatsich]ichen und
gewiinschten Verkehrsverhaiten. Wird Kfz-Verkehr in der Gegenrichtung da-
gegen bewuBt hingenammen und gehdrt er zum regelmiBigen Erscheinungsbild
der StraBe, sind derartige Verstiandnisschwierigkeiten auch nicht zu er-
warten. Allerdings handelt es sich dann - der Definition (s. Abschnitt 3}
entsprechend - nicht um eine unechte EinbahnstraRe, sondern um eine Zwei-
richtungsstrafe mit Velopforte.

Unechie Linbahnstrafen sind in ErschlieBungsstralen geeignet, auf denen

Kfz-Stdrke und das Geschwindigkeitsniveau auch bei Zwairichtungsstrafien

eine Separation des Radverkehrs mit einem Sonderweg aus Sicherheitsgrin-
den nicht erforderlich machen wirde. Wegen des gulten Sichtkontaktes und

der unproblematisch ablaufenden Begegnungen von Radfahrern mit Kfz sind

sie in der Regel in salchen Fidllen Ldsungen mit Sanderwegen, beispiels-

weise einem Radweg hinter Parkstinden, auch aus Sicherheitsgriinden, vor-
zuziehen,

Aufgrund der Erhebungen kann eine Fahrgassenbreite bis etwa 3,50 m als
unproblematisch angesehen werden. Erfahrungen aus anderen StraBen in Min-
ster bzw. anderen Stidten zeigen, daB auch bei geringeren Breiten Begeg-
nungen noch konfliktfrei vertaufen. Wird auf der in Kfz-Richtung linken
Seite nicht geparkt, konnen die Fahrgassen schmaler ausfallen als bei
beidseitigem Parken, da Radfahrer aus Sicherheitsgrinden einen Schutzab-
stand van parkenden Fahrzeugen einnehmen sollten. Eine Fahrgassebreite
von etwa 3 m dirfte allerdings die Untergrenze darstellen, damit bej Be-
gegnungen ein noch vertretbarer Sicherheitsabstand gewahrt werden kann.
Das Bereitstellen einer abschnittsweisen ausreichend breiten Fahrgasse
Konnte in Minster in einigen Fillen beispielsweise durch den Ersatz von
Kfz-Parkstdnden durch ohnehin notwenidge Fahrradstellplitze im 8Ffent1i-
chen Strafenraum erreicht werden,

Das nur vereinzeite Auftrelen von Lkw oder anderen breiten Fahrzeugen ist
in geradlinigen StraBen auch bei schmalen Fahrgassen chne ausreichende
Begegnungsméglichkeit alienfalls ein Komfori- und kein Sicherheitspro-
blem. Bei stérkerem Lkw-Anteil sollte allerdings der Begegnungsfail Lkw-



Rad mafigebend werden. Zumindest sollten haufiger Ausweichmdglichkeiten,
z.B. Grundstiickszufahrten, bestehen.

In der Regel werden StraBen, die aTls unechte EinbahnstraBen in Frage kom-
men, auch zur Einberiehung in Tempo 30-Zonen geeignet sein. Geschwindig-
keitsdimpfende MaBnahmen, die speziel] zum Schutz der in der Gegenrich-
tung tahrenden Radfahrer angeordnet werden, sind tendentiell ehar bei
breiteren Fahrgassen sowie bei unlihersichtlichen StraBenverliufen notwen-
dig, wahrend bei schmalen Fahrgassen (um 3,50 m) eine Tangsame Begeg-
nungsgeschwindigkeit auch ohne begleitende MaBnahmen erreicht wird. Den-
noch kdnnen auch hier geschwindigkeitsdimpfende MaBnahmen wie z.B. Pla-
teauaufpflasterungen mit beidseitiger Vorbeifahrmiglichkeit fiir RadFahrer
das Erreichen eines gleichmdBigen und niedrigen Geschwindigkeitsniveaus
des Kfz-Verkehrs fordern und zu efiner Sicherheitserhdhung alier Verkehrs-
teilnehmer beitragen.

Das Parken ist in AnliegerstraBen, die echte Finbahnstrafen sind, auch
bei beidseitiger Anordnung weder fir die Radfahrer noch hinsichtiich der
Akzeptanz durch die Kraftfahrer ein Problem. Insofern hat sich die in
Miinster praktizierie Tolerierung des Parkens in Fahririchtung links unter
Sicherheitsgesichtspunkten durchaus bewihri. Formalrechtiich ist jedoch
eine einwandfreie Kldrung des Problems wiinschenswert. Die Umfrage bei
deen StraBenverkehrshehérden erbrachte hier allerdings keine Antwort.
Ggt. kommt eine explizite Ausweisung der Parkstinde auf der linken Seite
fiir eine Fahrtrichtung in Frage. Bei hiheren Parkwechsalfrequenzen als in
AnliegerstraBen Ublich sowie bei der Anordhung von Schrig- oder Senk-
rechtparkstdnden sind Breitenzuschlige zur Fahrgassenbreite zu berick-
sichtigen.

Innerhalb des ErschlieBungsstraBennetzes ist eine punktuslle bauliche
Trennung des Radverkehrs gegen Kfz-Richtung im Einfahrt- bzw. im Aus-
Fahrtbereich der unechten Einbahnstrafen, wie zum Teil von verkehrsrecht-
Ticher Seite gefordert, als generelle MaBnahme aus Sicherheitsgriinden
nicht erforderTich. Eine solche MaBnahme, in der Regel eine Insel, kann
u.U. sooar Kontraproduktiv sein, wenn Radfahrer dadurch zundchst im
Sichtschatten parkender Fahrzeuge gefihrt werden. Bei unglinstigen Sicht-
verhdltnissen oder aus anderen ¢rtlich bedingten Grinden kénnen aller-
dings Markierungshilfen, z.B. Radfahrerpiktogramme, die Aufmerksamkeit
der Kraftfahrer fordern.



BauTliche Trennungen des Radverkehrs vom gegengerichteten Kfz-Yerkehr kén-
nen hiufiger im Ubergangsbereich von unachten Einbahnstralen auf Haupt -
verkehrsstraBen sinnvoll sein, wenn ansonsten wartepflichtige, linksein-
biegende Kfz den Einfahrbereich fiir RadFahrer hiufiger zustellen kénnten
nder wenn wartepflichtige ausfahrende Radfahrer durch zigig und schnei-
dend aus der HauptverkehrssiraBe Tinksabbiegende Kraftfahrer gefahrdet
werden konnten.

Genarell muB die neue Fahrbeziehung filr Radfahrer an der Ausfahrt der
Radfahrer auf VerkehrsstraBen in die jeweilige Verkehrsregelung einbegzo-
gen werden. Bej signalgesteuarten Knotenpunkten ist deshalb ein speziel-
les Signal sowie in der Regel eine kurze Auffangradverkehrsanlage erfor-
derTich.

An Knotenpunkten mit Rechts-vor-Links-Regelung soTTte var ailem kreuzen-
den bzw. einbiegenden Verkehrsteilnehmern deutlich werden, daB mit dev
Einrichtung der unechten EinbahnstraBe eine neue Fahrbeziehung zu beach-
ten ist. Handelte es sich - wie im Regelfall - vorher um echte Finbahn-
straBen, ist ein entsprechender Hinweis fir die kreuzenden Fahrtrichtun-
gen in jedem Fall zu empfehlen, da diese Verkehrsteilnehmer ja ansonsten
keine Kenntnis von der Anderung der Situation erhalten wirden. Neben dem
Zeichen 102 StV0 kann in der Eingewéhnungsphase eine Verdeutlichung der
Sttuation durch Zusatzzeichen "Rechts hat Verfahrt" oder Papp-Polizisten
erfolgen. Als Dauerldsung sind 7.B. bei ungiinstigen Sichtverhdltnissen
auch WarteTinien in allen Zufahrten, d.h. auch in der unechten Einbahn-
stralbe, zu empfehien.

Das Vorgehen Minsters, unechte EinbahnstraBen jeweils im Zusammenhang mit
VerkehrberuhigungsmaBnahmen in einem ganzen Viertel flachenhaft einzuset-
zeh, ist unbedingt zu empfehlen. Dies ermégiicht eine einheitliche Be-
schilderungssystematik und Markierungs- und Entwurfskonzeption, die wie-
derum zum besseren Versidndnis der Regelung beitrigt. Dennoch unterliegt
die Entscheidung, ob eine Strafle als unechte FinbahnstraBe eingerichtet
werden kann und welche begleitenden MaBnahmen dazu ggf. notwendig sind,
in jedem Fall einer Einzelfallprifung, die auf der Basis einvernehmlich
von allen zustandigen Behdrden und Dienststellen festgelegten Kriterien
erfolgen sollte.



Zur besseren Kenntnis der MaBnahme sowie zur Forderung eines pariner-
schaftlichen Miteinanders ist bei Einflhrung unechter EinbahnstraBen eine
begleitende Offentlichkeitsarbeit notwendiq, in der iber 7iele und Funk-
tionsprinzip der Regelung. informiert sowie ber potentielle Gefahrenbe-
reiche aufgekTart wird. Auch dazu sind flichenhafte Konzepte in Wohnvier-
teln besser geeignet als verstreute EinzelmaBnahmen.
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ANLAGE 1 MeBRBprotokoldlle



Miunster -+ Ketteler Strape

MeRBstelle: zwischen CeerdestraPfe und TannenbergstraPBe

Richtung : A Tannenbergstrafe '
Datum : 16.05.91 Zeit: 14:25 - 17:25% Uhr
Fahrbahnzustand: trocken Hitterung: bewdlkt
Kollektiwv : PEW - U

Uberschreitungshaufigkeit

L] .
% ?
0
0 i
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20 ;
10 4 B ;
o : : P : R SO W SO N O T i :
0 10 30 30 W 5a B8 & ao as 100 [0 IR0 130 140 1BQ
km/h
Anzahl = 60 Vis = 22,3 km/h
v = 31,90 km/h Vso = 30,7 km/h
Vmian = 16 km/h Ves = 40,0 km/h
Vaax = 49 km/h 5 = 8,18 km/h

Planungsgemeinschaft Verkehr - Grofe Barlinge 72a -« 3000 Hamnover 1 - Tel.: 0511 - 280537




Minster + Ketteler Strafe

MeBstelle: zwischen Coerdestrafe und Tannenbergstrafe

Richtung : A Tannenbergstrape

Datum 1 16.05.91 Zeit: 14:25 - 17:25 Uhr
Fahrbahnzustand: trocken Witterung: bewdlkt
Kollektiv : PKW - B

Uberschreitungshaufigkeit
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B 0oRH

Anmerkung: LCa Begegnungsfdlle auf Hbhe des Meliquerschnittes sehr
selion vorkamen, wurden diesgse durch raliupnrende Mitar-

beiteyx/innzn hcrksigelthri.

Planungsgemeinschaft Verkehr + Grofe Barlinge 73a « 3000 Hannover 1 - Tel.: 0511 - 880537







Minster -+ Schiitzenstrape

MePstelle: Schule
Richtunyg : & KdénigstraBe
Datunm : 16.05.91 Zeit: 11:35 - 13:15 Uhr
Fahrbahnzustand: naf/trocken Witterung: Regen/Sonne
Kollektiv : PEW -~ U

Uberscehreitungshiufigkeit

104
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)
0 \ | :
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\ H

40 | ! .

§ \

20 \, 5
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Anzahl = 77 Vis = 25,2 km/h
v = 33,62 km/h Vso = 32,5 km/h
Vain = 18 kx/h Vas = 39,8 km/h
Vmax = 53 kwm/h s = 7,48 km/h

Planungsgemeinachaft Verkehr » Grobe Barlinge 72a « 3000 Hamnover 1 - Tel.: 0511 - 880537




Minster - Wichernstrafe

Mefstelle: Krankenhaus

Richtung

Datum : 13.05,.91
Fahrkahnzustand: trocken
RKollektiv PKW - U

A ZKerrssenbrockstralBe
Zeit:

15:30 - 12:00 Uhr

Witterung: bewdlkt

Ubherschreitungshautfigkeit

100 _—
a0 \
\
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\
w \ . _
i\ i
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~ |
40 Y :
\ : 5
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'\L i
an ) '
By
0 \
\\"‘-—u
0 : :
a g 24d ac 40 &0 G0 ?Q Ha Bl 100 110 i2n s L1 i
¥ /h
Anzahl = 17% Via = 30,6 km/h
v = 39,45 km/h Vso = 38,5 km/h
Vain = 23 km/h Ves = 46,5 km/h
Vmax = 70 km/h ) = 7,89 km/h

Plamngsgencinschaft Verkehr - GroPe Barlinge 72a » 3000 Hannower 1 » Tel.: 0511 - 2805237




Minster - Wichernstrafe

MeBstelle: Krankenhaus

Richtung : A KerrssenbrockstraBe

Datum : 13.05.91 Zeit: 15:30 - 18:00 Uhr
Fahrbahnzustand: trocken Witterung: bewdlkt
Kollektiwv : PEW - B

Uberschreitungshiufigkeit
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Anzahl = 44 Vis = 24,7 km/h
v = 34,59 km/h Vso = 33,2 km/h
Vimin = 21 km/h Vas = 43,1 km/h
Vimax = 49 km/h g = 7,83 km/h

Planungsgereinschaft Verkehr « Grope Barlinge 72a » 3000 Hammover 1 - Tel.: 0511 -~ 880537




ANLAGE 2 Fragenbdgen



FRAGEROGEN FIUUTR RADIFAIIRIER

Grefla Bautinge 724 - 3000 Hannover 1- Tel 05 11/8B05 37 - Fax 0511/8089838
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Uy gpspe i S AT ik

Lid. Nr. Standort 1 Ketteler Sirafke
— 2 Wicheruslrafe e
i. Wo haben Sie Thre jetzige Fabrt mit dem 5. 5eit wann fahren Sie wit dem Rad durch
¥ahrrad bequnnen? Nennen Sie bille die dos Vierte]?
Strafle oder den Stadtteil. 1 Weniger als 1 Jaiw
21— 2 Jahre
1 Im Viertel 3 ldnger
2 angrenvendes Viertel 0  keine Antwort .
3 Zenlruw 3
4 imiversitdt 6. Kemnen Sie die Verkehrsregelung in
5  auBerhalb von Minster dieser Strage?
0 keine Antwort L 1 Nomale 2 Richbungss!rafe
d 2 nomale Einbahmatraie
2. %o liegt Thr Fahrziel? 3 unechte Einbalmstrabe
4 Finbahnstrafe mit erlaublem Ruadge-
1 Tne Viertel gehverkehy
2 Amgrenzerdes Viertel H keine Einbahnstvafe, aber Autos dirfen
3 Zemtrum mir n eine Richtung fahron
4 Universitit 6 woil nicht
5 auRerhalb von Minster 0  keine Antwort -
0 keine Autwort - e
© 7. Dirfen Sie als Radfahrer in diese
3. Nemnen Sie bitte den Zweck Threr Fahrt: Richtimg fahren?
1 Aughildung/Schule T Ja
2 Stwdium 2 oein
3 Berul 3 welf nicht
4 Finkanf/Aut etc. 0 keine Antworl -
5 Treizeit/Vergniigen "
6 Scmstiges 8. Fithlen Sie sich in dicser Strafe bei
0 keinc Antwort - Autogegenverkehr sicher?
i 1 Jda
4. Wie oft fahren Sie mit dom Rad diese nein
Strecke in der Woche bei quter 0 keine Aniwort -
Wittenmg? 1
1 Téglich
2 ca. 3wl
3 seltener
4 zum ersten Mal
0 keine Antwork L
8




9. Hat gich Ihr Fahrvertrallen oder die
Fahrtronte gedndert, seit Radfahrer
hier in beide Richungen fahren divfen?

1 Bin imeer so gefohren

2 gleiche Route, aber auf dein Gehweg
gefahren

3 gleiche Route, aber teilwelse geschoben

4 anders StraBen, sber dadurch einen
Thiwex gefahren

5 mehr auf den HauptverkehrszstraBern
gefahren

0 keine Antwort

10, Nulsen Sie dus Rad seit der Andermg
dar Verkehraregelung haotiger?
(Mehrfachnermngen mdglich)

1 Hein, vorher gendauso oft

2 da, anctatt 2u Ful

3 ia, mistatt des Pusges

4 Ja, anstatt des Autos

0 keine Antwort

11. Wie verbalten sich Threr Ansicht nach
die Mbofahiver hier?

1 Fher keline Aupgssung an Radldhrer

2 cher vlickeichiavoll, detensiv, lang-
sarer

3 eher aggressiv gogonibor Radtahrein

¢ keine Bptworl

12, Koot es vor, daB Sie sich in Strafen
wic dicser hier darch Antofahrer
geldhpdet [ihlen?

1 Noch nie

2 selten

1 abuml zu

2 haufig

7 keine Antwort

15

EE

18

13. Yo liegen Threr Meinmmg nach die
Hamptproblame der Regelung?
(3 Antworten miglich)
1 Zu schwale Fahrhabn
2 an Kreuzmgon
3 an Grudstickeauladrlon
4 mil entgegenkommenden Kfz
ho owit parkenden Kix
6  bel Lkw/Bussen
7 im Fehlverhalten der Autofahrer
& i Fehlverhalten anderer Radfahver ST
9 keine Problene TR
0 keine Antwort _
23
14. Wic bowerten Sic diese Regoiwk?
1 Sehy qgut 4 agehlecht
2 gul 5 gmohr grohicecht
1 befriedigend O keine Anlwort -
4
15. Haben Sie Verbesserangavorschildge,
Hirveise ete.?
i8-80
16. Wolmen Sie hier im Viepiel?
1 Ja
2 nein
0 leine Antwort —
25
17, Alter
1 -1 126 - 45
2 14-18 B 46 - 65
i 19 25 R .
28
18. Geschlechi
1 Weiblich
2 mimnlich -
27

Grofe Barlinge 72a - 3000 Hannover - Tol. QR 117BR 08 3T - Fax DS 117839630
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FRAGEBOGHEN IFUOR

ATUTUTOEATIRIER

Tfd. ¥r. Standort 1 Ketteler Strafe
— 2 Wicheruslrale —
1. Nenpen Sie bitte den Fweck Threr Fahri: 4, Dirfen Radfshrer in der Gegenrichtung
1 Ausbildung/schule tahren?
2 Studdum 1 Ja
3  Bernf 2 nein
4 Binkauf/Amt. efc. 3 weifl nicht
5 Freizelt/vVergnigen ¢ keine Antvort —
6 Sonstiges #
0 keine Antwort — 5. Meineu Sie, daf die Regelung mit
Radyeqenverkehr sicher ist?
2. Wie ofl in der Woche fahiren Sie mit dom 1
Auto durch dieses Viertel? 2 pein
1 Taglich 0 keine Antwort -
2 . 3l ’
3 zeltener 6. Wie verhallen sich die
1 zam ersten Mal cntgegenkemmenden Radfahrer Threr
O keine Antwort - Meimug nach?
’ 1 Pagscn ihr Fahrverhalten nieht an
3. Renmen Sie die Verkohrsregelung in 2 eher plcksichtsvell, defonsiv, weichen
dieser Strafic? s
1 Nowmale 2-Hidiongsstrafe 3 eher aggressiy
2 npomrle kinbahnstrafie 0 keine intwort -
3 wmechte Binhabnstrafe o
4 Binbahnslratte mit orlanbtem 7. Haben Sie schon kritische Situationen
Radgegenverkehr wil Radfahrern in Strafen wie dieser im
5 keive Rinhalmstrafe, dber Zustos dirfen Viertel erlebt?
nur in eine Richtung fahren T Nech nie
6 woifd nicht 2 oelten
¢ keine Antwort - 3 abund zu
7 4 hinfig
i keine Antworf —_—
A

Grofe Darlinge 722 2000 11annover 1 - Tel. 0L NM/BH 05,37 - Fax 05 H/BAGR 3R
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%. ¥Wo lViegen Threr Meiming nach diz Haupt-
problame der Regelune?
{3 Amtworten wiglich)

1T 20 schmade Fahrbahn

2 an Frenpongen

3 an Grunpdsticksrofabrten

7 Lm Tehlverbalten anderer Antofahrer

§ im Pehlverhalten der Radfahrer

9 keire Probiene

0 keive Antworl

9. Wic bowerten Sie diese Verkehrsregel?

1 Sehr qut

2 qut

3 befriadigenw

4 achlecht

b gehr sclilecht

{0 keine Antwort

10. Haben Bie Verbesserungsvorschlace, Rin-
weise etc.?

i1, Wic hdutig fahren Sie wmit dem Fahrrad?

1 Sehr gelteu

2 weniger als 1 mal die ¥Woche

4 ca. 3 wal prm Wodke

4 hafiger

O keine Antwort

15

25-80

12. Motzen Sie das Rad dfter, seitdem Rad-
fahrer hier o beide Richtungen fahren
diirf en?

Mehr-Tachnenningen miglich)

1 Nein

2 dja, angtatt w1 Tl

3 ja, angtatt des Busses
4 ja, amstatt des Atos
0 leine Antwort
13. Vohnen Sic im Viertel?
Toda

2 meln

3 keine Antwort

14. Alter

3 18~

4 2 -4

h 46 - &b

& > 6B

15, Geschlecht

1 %eiblich

2 mamlich

Grof Beringe 72a - 3000 Hannover |- Tel 05 14886537 - Fax 05 11/R2495 38
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ANLAGE 3 Ergebnisse der Befragung



Die folgenden Seiten zeigen die Auszahlung aller gegebenen Antwarten

Erlduterung {vgl. auch den Fragebogen}:

F1-F18:

Yalue Labeld:

Value:

Freguency:

Percent :

Valid Percent:

Cum Percent:

Totai:

Valid Cases:

Missing Lases:

Nummer der Frage im Fragebogen; anschiiefend foigl ein
Kirzel fir den Frageninhalt

die vargegebenen Antworien

Code der Anlwortvorgaben fir die EDV-technische Auswer-

tung
absolute Haufigkeit der gegebenen Antwortkategorie

relative Hiufigkeit der gegebenen Antwortkategorie
{bezogen auf alle Befragiten der Jjeweiligen Teilgruppe)

bereinigle relative Hiufigkeit, d.h. es werden nur die
volistindig erhobenen Fragebdgen in die Berechnung einbe-

£0gen

aufaddierte Frozentzahl bis zu der joweiligen Antworika-

tagorie
entsprichi der Summe

Anzaht der gliitigen Fragebdgen, die in die Berechnung
einbezogen werden

ungititige Fragebdgen (z.B. Datenfehler): sie werden aus
der Berechnung ausgeschlossen.
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