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Zusammenfassung

Mit dem Verkehrsversuch auf der L118 zwischen Schuttern und Kirzell sollte Gberprift wer-
den, ob auf der bestehenden Briicke Uber die A5 eine durchgangige und sichere Radverkehrs-
fuhrung bei vertraglichen Nebenwirkungen fir alle Verkehrsteilnehmenden mdglich ist. Ziel
der Untersuchung ist die Sammlung und Auswertung von Daten hinsichtlich der Erreichung

der Ziele vor und wahrend des Versuches.

Sicherheit

Sicherheit ist das grundlegendste Bedrfnis fiir die Teilnahme am StralRenverkehr (VAN HAGEN
& GOVERS 2019). Hierbei muss zwischen objektiver und subjektiver Sicherheit unterschieden
werden (SCHWEDES et al. 2021). In den Erhebungen wurden die Zusténde des Langsverkehrs

und der Verkehre in den Knotenpunkten sowie die Befahrbarkeit der Briicke fir alle betrachtet.

Im Handlungsfeld ,Sicherheit im Langsverkehr” wurde festgestellt, dass das Verhalten der
Kraftfahrzeugfiihrenden im Vorfeld des Verkehrsversuches zu Sicherheitsdefiziten flr den
Radverkehr sowie andere Verkehrsteilnehmende flhrte. Der gesetzlich vorgeschriebene Min-
destabstand zum Uberholen von Fahrradern durch Kraftfahrzeuge von auRerorts 2 Meter
wurde in 93 Prozent der gemessenen Falle missachtet. Weiterhin hat sich zu dichtes Uberho-
len als Hauptursache fir durch befragte Radfahrende wahrgenommene Sicherheitsgefahr-
dungen herausgestellt. 67 Prozent der Befragten gaben an, als Radfahrende geféahrliche Si-
tuationen auf der Briicke erlebt zu haben, die Halfte davon nannte ungeniigenden Uberholab-
stand als Grund. Nur 27 Prozent der Befragten gaben an, auf der Briicke mit einem angemes-
senen Abstand Uberholt zu werden. Wéahrend des Verkehrsversuches ist diese Problematik
nicht aufgetreten. Die Betontrennwande fuhrten zu einer deutlichen Sicherheitsverbesserung
in Bezug auf die Uberholabstande. Zu dichtes Uberholen wurde von den Befragten nicht mehr
als Ursache fur geféahrliche Situationen auf der Briicke genannt, wobei insgesamt nur 19 Pro-
zent angaben, gefahrliche Situationen auf der Briicke wahrend des Verkehrsversuches erlebt
zu haben. 85 Prozent der Befragten hielten die Uberholabstande wahrend des Verkehrsver-
suches fiur angemessen. Insgesamt fihlten sich vor dem Verkehrsversuch 37 Prozent der

Befragten auf der Briicke sicher, wahrend des Versuches stieg dieser Wert auf 85 Prozent.

Zur weiteren Untersuchung der Sicherheit im Langsverkehr wurden die Geschwindigkeiten
aller Fahrzeuge, welche die Briicke befuhren, vor und wahrend des Versuches gemessen.
Vor dem Verkehrsversuch tberschritten 86 Prozent der Fahrzeuge die Geschwindigkeitsbe-
grenzung von 50 km/h, wobei die durchschnittliche Geschwindigkeit 61 km/h betrug. Wéhrend

des Verkehrsversuches wurde die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h heraufgesetzt.
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Nur noch 2 Prozent der gemessenen Fahrzeuge Uberschritten diese Geschwindigkeit. Der
Geschwindigkeitsdurchschnitt betrug 45 km/h. Vor dem Verkehrsversuch hielten 33 Prozent
der befragten Radfahrenden die gefahrenen Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge fiir ange-

messen, wahrend des Verkehrsversuches stieg der Wert auf 59 Prozent.

Insgesamt fuhrte der Aufbau des Verkehrsversuches zu einer deutlichen Verbesserung der
Sicherheit im Langsverkehr. Die Ziele, welche vor dem Verkehrsversuch nicht erreicht wur-

den, konnten durch den Verkehrsversuch erreicht werden.

Knotenpunkte gehodren zu den konfliktreichsten und geféahrlichsten Orten im Stral3enverkehr
(vgl. STEINIG & WIEGAND-STEINMETZ 2021). Fir die Untersuchung wurden sowohl Konflikte mit
als auch ohne Radverkehrsbeteiligung in den Knotenpunkten an den Briickenenden erfasst
und ausgewertet. Im Vorfeld des Verkehrsversuches konnten am Knotenpunkt auf Kirzeller
Seite keine Verkehrskonflikte erfasst werden. Es ist jedoch anzumerken, dass die Verkehrs-
mengen in und aus dem Kdurzeller Sportplatz aufgrund nicht stattfindender Veranstaltungen
gering waren. Auf Schutterner Seite wurden drei sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte mit
Fahrradbeteiligung und keine ohne Fahrradbeteiligung festgestellt. Die Konflikte sind auf eine
unklare Vorfahrtsregelung zuriickzufihren. Wahrend des Verkehrsversuches ist die Radver-
kehrsmenge insgesamt und die Anzahl der in den Kurzeller Knotenpunkt einfahrenden Rad-
fahrenden gestiegen. AuRerdem fanden am Kirzeller Sportplatz Veranstaltungen statt, was
zeitweise zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen im Knotenpunkt fihrte. Es konnten weiter-
hin keine Konflikte am Kurzeller Knoten mit Beteiligung von Radfahrenden festgestellt werden.
Am Schutterner Knotenpunkt wurden drei sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte mit Fahrrad-
beteiligung beobachtet, welche in zwei Féllen auf die Vorfahrtsmissachtung durch Radfah-
rende und in einem Fall durch das grobe Fehlverhalten einer autofahrenden Person verur-
sacht wurden. Insgesamt war zu beobachten, dass es zu sicherheitsrelevanten Verkehrskon-
flikten ohne Fahrradbeteiligung an beiden Knotenpunkten kam. Das Ziel von konfliktfreien

Knotenpunkten sowohl vor als auch wahrend des Verkehrsversuches nicht erreicht worden.

Das Handlungsfeld ,Befahrbarkeit fur alle adressiert vorrangig die subjektive Sicherheit der
Radfahrenden auf der Briicke. Mit der Erfassung demographischer Daten und Befragungen
sollte ermittelt werden, ob alle, die einen Bedarf zum Befahren der Briicke mit dem Fahrrad
haben, dies auch umsetzen kdnnen. Besonders auffallig im Vorfeld des Verkehrsversuches
war, dass radfahrende oder mit Fahrradern beforderte Kinder auf der Bricke eine absolute
Ausnahmeerscheinung darstellten. Wahrend des Verkehrsversuches ist die Anzahl der beo-
bachteten Kinder deutlich gestiegen. Zudem hat die Zahl radfahrender Seniorinnen wahrend

des Verkehrsversuches zugenommen. Die Beobachtungen deuten darauf hin, dass insbeson-
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dere schwachere und schutzbedirftigere Radfahrende durch den Aufbau des Verkehrsversu-
ches die Mdglichkeit erhalten haben, die Briicke mit dem Fahrrad zu befahren. Die Befragung
von Radfahrenden ergab, dass der Anteil derjenigen, die die Briicke gerne befahren, und der-
jenigen, die sich beim Befahren sicher fuihlen, wahrend des Verkehrsversuches gestiegen ist.
Der Verkehrsversuch hat insgesamt einen positiven Effekt auf den Aspekt der Befahrbarkeit
der Bricke fur alle.

Nebenwirkungen

Der Verkehrsversuch wirkt sich durch seinen Aufbau nicht nur auf den Radverkehr, sondern
auf alle Verkehrsteilnehmende aus und darf aus diesem Grund keine Ubermafigen Beein-
trachtigungen verursachen. Deswegen wurden die Nebenwirkungen auf den Verkehrsablauf
in den Knotenpunkten, Verkehrsverlagerungen, Landmaschinen und Rettungskrafte sowie die

Akzeptanz der neuen Infrastruktur untersucht.

Wahrend des Verkehrsversuches hat sich der Verkehrsablauf in den Knotenpunkten ver-
schlechtert. Der Zielzustand, der eine maximale mittlere Wartezeit von 70 Sekunden in der
Spitzenstunde vorgab, wurde von den vom Zalando-Lager kommenden Linkseinbiegern und
den aus Kirzell kommenden Fahrzeugen tberschritten. Die Rickstaulangen waren wahrend
des Verkehrsversuches unproblematisch. Fiir den Radverkehr ergab sich eine Zunahme der
Zeitverluste beim Befahren beider Knotenpunkte um 1 Sekunde, was einen sehr geringen
Wert darstellt.

Fur die Befahrbarkeit mit Landmaschinen stellt der Verkehrsversuch kein Hindernis dar. Alle
Landmaschinen, die den Briickenabschnitt vor dem Verkehrsversuch befahren haben, konn-

ten dies auf wahrend des Verkehrsversuches.
Rettungskrafte wurden durch den Verkehrsversuch nicht relevant beeintréachtigt.

Die Verkehrsverlagerung auf Alternativrouten konnte aufgrund technischer Probleme nicht
abschliel3end untersucht werden. Es kam wahrend des Versuches auf den Alternativrouten

jedoch nicht zu problematischen Verkehrsmengenzunahmen.

Wahrend des Verkehrsversuches waren durch die Verkehrsteilnehmenden neue Verkehrsre-
geln zu beachten. Die Missachtung von Verkehrszeichen und Lichtsignalen war in unter-
schiedlicher Intensitat und unterschiedlichen Folgen fir die Verkehrssicherheit zu beobach-

ten.

Die Meinung der Radfahrenden zum Verkehrsversuch war vielféltig, aber tiberwiegend positiv.

Die Radfahrenden fuhlten sich wahrend des Verkehrsversuches wohler und sicherer auf der
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Briicke. Negativ angemerkt wurden vor allem die Lichtsignalanlage fiir den Ful3- und Radver-
kehr zur Uberquerung der Fahrbahn sowie die Nebenwirkungen auf den Kraftfahrzeugver-
kehr. 60 Prozent der Befragten wiinschten sich eine dauerhafte Beibehaltung der im Rahmen

des Verkehrsversuches geschaffenen Infrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr.

Die Radverkehrsmengen haben sich wahrend des Verkehrsversuches positiv entwickelt und

sind im Vergleich zu den Radverkehrsmengen an anderen Orten Uberproportional gestiegen.

Weiterhin hat der Verkehrsversuch positive Nebenwirkungen auf andere Verkehrsteilneh-
mende, insbesondere den FulR3verkehr. Die Zahl der zu Fuld Gehenden ist wéahrend des Ver-

suches deutlich gestiegen.

Insgesamt sind die Nebenwirkungen fiur den Kraftfahrzeugverkehr vertretbar. Die Defizite im
Verkehrsablauf kénnten teilweise durch signaltechnische MaRnhahmen verbessert werden.
Verkehrsteilnehmenden mit spezifischen Anforderungen (Landmaschinen, Rettungskrafte)
entstanden durch den Verkehrsversuch tber den Verkehrsablauf hinaus keine relevanten Be-
eintrachtigungen. Weiterhin wirkt sich der Verkehrsversuch positiv auf die FuBverkehrsmen-

gen aus.

Gesamtbetrachtung

Der Verkehrsversuch fiihrte zu einer deutlichen Verbesserung der objektiven und subjektiven
Sicherheit fir den Rad- aber auch fir den Ful3verkehr. Negative Nebenwirkungen traten aus-
schlieBlich im Verkehrsablauf auf und kdnnten durch die Anpassung des Sighalprogramms
der Lichtsignalanlage voraussichtlich gemindert werden. Die Ziele des Verkehrsversuches

konnten somit Uberwiegend erreicht werden.
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1 Einleitung

Ist es mdglich, neue Ideen fir eine sichere Fihrung des Radverkehrs im landlichen Raum
vertrdglich umzusetzen? Ein Verkehrsversuch auf der Landesstrale 118 (L118) zwischen

dem Friesenheimer Ortsteil Schuttern und dem Meil3enheimer Ortsteil Kirzell soll dies zeigen.

Die beiden Ortsteile werden durch die Autobahn 5 (A5) voneinander getrennt und durch eine
Uber die Autobahn fihrende Briicke miteinander verbunden, auf der die L118 verlauft. Diese
Bricke verfugt ausschlieRBlich Uber zwei Fahrstreifen, eine gesonderte Verkehrsflache fir
Rad- oder FuRBverkehr ist nicht vorhanden. Nach Angaben des zustandigen Regierungsprasi-
diums Freiburg ist es nicht méglich, die Briicke zu verbreitern und auch ein Neubau des Bri-
ckenbauwerks kommt aufgrund von Ubergeordneten Planungen zum Ausbau der A5 und der
Rheintalbahn nicht in Betracht. Alle auf der Briicke stattfindenden Verkehre — Kraftfahrzeug-
verkehre, Radverkehre und FulRverkehre — werden im Mischverkehr bei einer Geschwindig-
keitsbegrenzung von 50 km/h gefihrt (vgl. Abbildung 1). Um die Radverkehrsinfrastruktur at-
traktiver zu gestalten, besteht der Wunsch, den Kraftfahrzeugverkehr vom Ful3- und Radver-
kehr zu trennen. Mittels eines Verkehrsversuches uberprifte das Regierungsprasidium Frei-
burg von September bis Dezember 2022, ob die Einrichtung einer eigenen Verkehrsinfrastruk-
tur fur den Ful3- und Radverkehr auf der Briicke ohne einen baulichen Eingriff in das Briicken-

bauwerk praktikabel ist.

Im Rahmen der Module ,Verkehrsanalyse“ und ,F+E-Projekt L118“ im Masterstudiengang
Verkehrssystemmanagement begleitet die Hochschule Karlsruhe unter Leitung von Dr. Martin
Temmen und Prof. Dr.-Ing. Christoph Hupfer im Sommersemester 2022 und Wintersemester
2022/23 den Verkehrsversuch wissenschaftlich. Diese Arbeit soll zeigen, ob die Ziele — eine
durchgehende und sichere Radverkehrsinfrastruktur bei vertraglichen Nebenwirkungen fir
den Kraftfahrzeugverkehr — mit dem Versuchsaufbau des Verkehrsversuches erreicht werden
konnen. Dariiber hinaus werden konstruktive Vorschlage zur Anderung und mdglichen Ver-

besserung des Versuchsaufbaus anhand der gewonnenen Erkenntnisse getatigt.
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Abbildung 1: Blick auf die Briicke vom westlichen Rampenende im Juni 2022.
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2 Definition von Zielen

Ziel des Verkehrsversuches auf der L118 ist die Schaffung einer durchgehend sicheren Rad-

infrastruktur bei vertraglichen Nebenwirkungen.

Ziel dieser Untersuchung ist die Sammlung relevanter Daten fur die Evaluation des Verkehrs-
versuches hinsichtlich der Erreichung dessen Ziele. Fir die wissenschaftliche Arbeit wurde
das Ziel des Verkehrsversuches — die durchgehend sichere Radverkehrsinfrastruktur bei ver-
traglichen Nebenwirkungen — in Teilziele und diese wiederum in Handlungsfelder unterteilt
(vgl. Abbildung 2).

Im Teilziel ,Sicherheit® wird Uberprift, ob die Verkehrssicherheit, insbesondere in Bezug auf
den Radverkehr, im Langsverkehr und an den Knotenpunkten gegeben ist. Dartiber hinaus

wird hier der Aspekt der Befahrbarkeit fiir alle betrachtet.

Das Teilziel ,Vertraglichen Nebenwirkungen® betrachtet die Verkehrssituation fir die Ver-
kehrsteilnehmenden, welche nicht zu Fu3 oder mit dem Rad unterwegs sind. Dies umfasst
den Kraftfahrzeugverkehr mit gesonderter Betrachtung von Landmaschinen, wie Traktoren
und Mahdrescher, sowie den Rettungsdiensten, Polizei und Feuerwehr. Darliber hinaus wird
in diesem Teilziel die Akzeptanz der Infrastruktur wahrend des Verkehrsversuches untersucht
und eine mdgliche Verlagerung des Verkehrs auf andere Querungsmoglichkeiten tber die A5

betrachtet.

Nach diesen Aspekten kann anschliel3end beurteilt werden, ob das Ziel des Verkehrsversu-

ches erreicht wurde.
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Mutzung durch andere
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Fult- und Radweg,
Lichtsignalanlagen und
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Rettungedienste

Verkehriveriagerung
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Uiberknlabstfinds

Abbildung 2: Ubersicht iiber Ziel, Teilziele, Handlungsfelder und Indikatoren.
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3 Teilziel Sicherheit

Sicherheit spielt im StraRenverkehr eine elementare und tragende Rolle. Radfahrende sind in
Unfallsituationen aufgrund der fehlenden Knautschzone besonders vulnerable und gefahrdete
Verkehrsteilnehmende. Dies spiegelt sich auch in den Unfallstatistiken wider. Wahrend die
Verkehrsleistung des Radverkehrs in Deutschland lediglich 3 Prozent betragt (NoBiS &
KUHNIMHOF 2018), waren 2019 etwa 15 Prozent der Getoteten und 11,2 Prozent der Schwer-
verletzten im StralRenverkehr Radfahrende (Statistisches Bundesamt 2020). Das Ziel des Ver-
kehrsversuches ist daher, eine subjektiv und objektiv sichere Radverkehrsverkehrsfiihrung fir
alle zu schaffen, die den Bedarf haben, die Briicke zwischen Schuttern und Kirzell mit dem
Fahrrad zu befahren. In diesem Kapitel wird betrachtet, ob die verschiedenen Sicherheitsziele

vor und wahrend des Verkehrsversuches erreicht werden konnten.

3.1. Handlungsfeld Sicherheit im Langsverkehr

Das Thema Sicherheit im Langsverkehr ist auf dem genannten Briickenabschnitt von beson-
derer Bedeutung, da hier keine eigene Infrastruktur fir den Radverkehr vorhanden ist. Rad-
fahrende bewegen sich ungeschiitzt im Mischverkehr fort und werden haufig durch Kraftfahr-
zeuge (Kfz) Gberholt. Sowohl die subjektive als auch die objektive Sicherheit der Radfahren-

den kann darunter leiden.

3.1.1. Uberholabstande

Relevanz

Ein Blick in die Statistiken des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (2021) zeigt,
dass Kollisionen im Langsverkehr eine der Hauptursachen von Radverkehrsunféallen mit Per-
sonenschéaden sind. Von den funf haufigsten Unfall- und Konfliktursachen sind drei auf zu
enge Uberholabstande von Kfz zu Radfahrenden zurtickzufiihren (STEINIG & WIEGAND-STEIN-
METZ 2021).

Durch eine Novelle der StralRenverkehrsordnung (StvVO) wurde dem Rechnung getragen und
im April 2020 ein verbindlicher Uberholabstand von 1,5 Meter innerorts und 2 Meter auRerorts
festgesetzt (vgl. StVO 85, Abs. 4). Wird der gesetzlich vorgeschriebene Abstand beim Uber-
holen eingehalten, tragt dies wesentlich zum subjektiven Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden
bei und leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs (aktivmobil BW
2022).
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Daher soll in diesem Kapitel ein Augenmerk auf die Uberholabstéande zwischen Kfz und Rad-
fahrenden im Untersuchungsraum gelegt werden. Ziel ist, mégliche sicherheitsrelevante Kon-
flikte bzw. Verstol3e zu erfassen und auszuwerten. Da im Untersuchungsraum keine Radinf-
rastruktur vorhanden und zudem in beide Richtungen bis zur Kuppe nur begrenzte Voraus-
sicht fur den Kfz-Verkehr gegeben ist, sind Radfahrende hier besonderen Gefahren ausge-
setzt.

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die Radfahrenden werden im Untersuchungsraum mit einem Abstand von mindestens

2 Meter durch Kraftfahrzeuge tberholt.
Vorgehen:

Im Untersuchungsgebiet wurden im Vorfeld des Verkehrsversuches im Juni 2022 Uberholab-
stande von Kfz zu Radfahrenden per OpenBikeSensor (OBS) gemessen. Dieser wurde am
Sattelrohr eines Testrades befestigt und zeichnete mittels Ultraschallsensor bei mehrfacher
Befahrung der Briicke Abstande durch tberholende Kfz auf. Die Messungen wurden hinsicht-
lich der Einhaltung des in der StVO 85, Abs. 4 vorgegebenen Mindestabstandes von 2 Metern

ausgewertet.

Der Versuch, Uberholabstande wahrend des Verkehrsversuches im Oktober 2022 aufzuzeich-
nen, wurde bei Einhaltung des Rechtsfahrgebotes in Richtung Kurzell durch die Hohe der
Betontrennwand und in Richtung Schuttern durch die zu gro3e Entfernung vorbeifahrender

Kfz am Sensor verhindert (vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Blick auf die Bricke vom westlichen Rampenende im Oktober 2022.

Neben den OBS-Messungen wurden auch Radfahrende mittels Fragebogen nach einer Ein-
schatzung zu Uberholvorgéangen auf dem Briickenabschnitt und nach ihren Befindlichkeiten
befragt. Die Erhebung erfolgte im Juni und Oktober 2022 jeweils an einem Sonn- und einem

Werktag aul3erhalb der baden-wirttembergischen Schulferien.

Ergebnisse

Im Juni 2022 konnten insgesamt 164 Uberholvorgange per OBS aufgezeichnet werden. Dabei
stellte sich heraus, dass 93 Prozent davon regelwidrig waren. Lediglich zwdlf Fahrzeuge hiel-
ten den vorgeschriebenen Mindestabstand von zwei Metern ein. Der hdchste gemessene Ab-
stand betrug 2,66 Meter, der geringste 0,65 Meter. Im Schnitt wurde mit einem Abstand von
1,49 Meter Uberholt (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Ergebnisse der Messungen von Uberholabstianden per Open Bike Sensor im Juni 2022.

Die Befragung von Radfahrenden zur Situation auf dem Brickenabschnitt spiegelte das Er-
gebnis der Messungen wider. So gaben im Juni 66,7 Prozent der Befragten an, bereits ge-
fahrliche Situationen mit anderen Verkehrsteilnehmenden erlebt zu haben, davon die Hélfte
durch zu dichtes Uberholen. Im Oktober sanken beide Werte deutlich. Nur noch 19 Prozent
erlebten gefahrliche Situationen. Dichte Uberholmanover fanden aufgrund der neuen Ver-

Evaluation Verkehrsversuch L118

kehrsfiihrung nicht mehr statt (siehe Tabelle 1).

Uberholvorginge 1,5-<2m [ Uberholvorginge > 2m

> Frage: Haben Sie als Radfahrer auf dieser Briicke in ihrem derzeitigen Zustand

bereits gefahrliche Situationen mit anderen Verkehrsteilnehmern erlebt?

gefahrliche Situationen

davon

erlebt zu dichtes Uberholen
vor dem Verkehrsversuch (66,7% 50%
wahrend des Verkehrsversuchs 19,0% 0%

Tabelle 1: Beantwortung der Frage “Haben Sie als Radfahrer auf dieser Briicke in ihrem derzeitigen Zustand be-

reits geféhrliche Situationen mit anderen Verkehrsteilnehmern erlebt?” im Juni und Oktober 2022.
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Die Ergebnisse zum Thema subjektive Sicherheit der Radfahrenden offenbarten ebenfalls ei-
nen deutlichen Zugewinn wahrend des Verkehrsversuchs. So fuhlten sich vor dem Verkehrs-
versuch beim Befahren der Briicke im Mischverkehr nur 36,7 Prozent sicher — im Oktober
stieg der Wert auf 84,5 Prozent (vgl. Abbildung 5, Abbildung 6).

Ich fiihle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher. (n = 30)
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c
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<
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0 - 0
Stimme voll und ganz zu  Stimme etwas zu Stimme weniger zu  Stimme gar nicht zu Keine Angabe

Abbildung 5: Bewertung der Aussage ,Ich fihle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher.”im Juni 2022.
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Ich flhle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher. (n = 58)
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Abbildung 6: Bewertung der Aussage ,lIch fiihle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher.“im Oktober 2022.
Auch die subjektive Einschatzung der Radfahrenden zu Uberholabstanden wurde vor und
wahrend des Verkehrsversuches erfragt. Dabei stimmten im Juni 26,6 Prozent zu, mit einem
angemessenen Abstand von Kfz tGberholt worden zu sein. Im Oktober stieg die Zustimmung
auf 84,5 Prozent (vgl. Abbildung 7, Abbildung 8).
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Ich werde auf dieser Briicke als Radfahrer mit einem angemessenen Seitenabstand von
Kfz tberholt. (n = 30)
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Abbildung 7: Bewertung der Aussage ,Ich werde auf dieser Briicke als Radfahrer mit einem angemessenen Sei-
tenabstand von Kfz Gberholt.“im Juni 2022.

Ich werde auf dieser Briicke als Radfahrer mit einem angemessenen Seitenabstand von
Kfz Uiberholt. (n = 58)
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Abbildung 8: Bewertung der Aussage ,Ich werde auf dieser Briicke als Radfahrer mit einem angemessenen Sei-
tenabstand von Kfz iberholt.” im Oktober 2022.
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Diskussion

Es muss zunachst darauf hingewiesen werden, dass beim Messen der Uberholabstéande per
OBS dieser nicht nach dem Bundesgesetz zur Eichung von Messgeraten (MessEG) geeicht
war. Des Weiteren konnten aufgrund der hohen Temperaturen von Uber 40°C am ersten Er-
hebungstag (Sonntag, 19.06.2022) nur drei Stunden aufgezeichnet werden. Daher fanden am

zweiten Erhebungstag (Montag, 20.06.2022) mehr Messungen statt als am Vortag.

Wie bereits zu Beginn dieses Kapitels beschrieben, konnten wahrend des Verkehrsversuches
im Oktober keine Uberholabstande per OBS gemessen werden. Dies war bei der Auswertung
und beim Abgleichen der Daten jedoch zu vernachlassigen, da man bei der neu entstandenen,
baulich getrennten Infrastruktur ohnehin nicht mehr von Uberholmandvern, sondern von Vor-

beifahrten spricht und daher vom Kfz-Verkehr deutlich weniger Gefahren ausgingen als zuvor.

Fur die Teilnahme an der Befragung wurden grundsatzlich alle vorbeifahrenden Radfahren-
den angesprochen, es fand keinerlei Selektion statt. Allerdings war es deutlich einfacher, al-
tere Erwachsene und Senioren fur die Befragung zu gewinnen als Jugendliche und junge
Erwachsene. Dies ist vor allem darauf zurtickzufiihren, dass jingere Radfahrende meist
schneller und oft auf der Fahrbahn gefahren sind und somit das Anhalten dieser nicht méglich
war. Die Befragten waren somit tendenziell alter als der Durchschnitt der angetroffenen Rad-

fahrenden.

Weiterhin wurden ausschlieRlich diejenigen befragt, die die Briicke mit dem Fahrrad befuhren.
All jene, die diese Briicke nicht mit dem Fahrrad befahren konnten, etwa weil ihnen dies zu

unsicher erschien, konnten nicht erfasst werden.

Insgesamt ist es auch wichtig anzumerken, dass es sich bei den Befragten nicht um die glei-

chen Personen, sondern um jeweils unabhangige und zufallige Stichproben handelte.

3.1.2. Geschwindigkeiten

Relevanz

Laut Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) geschehen die meisten schweren Verkehrsun-
falle auf LandstraRen. Urséchlich hierfir sind meist tberhdhte Geschwindigkeit oder Fehlein-
schatzungen von Abstand oder Geschwindigkeit entgegenkommender Fahrzeuge (BASt
2006). Durch eine niedrigere Geschwindigkeit kann sowohl die Wahrscheinlichkeit als auch
die Schwere von Unfallen deutlich verringert werden (BASt 1984). Zudem tragt sie in Kombi-
nation mit der Einhaltung des gesetzlich vorgeschriebenen Mindestabstandes beim Uberholen

zur subjektiven Sicherheit von Radfahrenden bei.
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Somit ist iberhthte Geschwindigkeit ein weiterer Faktor, der zu sicherheitsrelevanten Konflik-
ten fuhren kann. Auf dem Briickenabschnitt stellen aufgrund der in Kapitel 3.1.1 beschriebe-
nen begrenzten Voraussicht besonders schnell Gberholende oder entgegenkommende Kfz
eine Gefahrdung fur den Radverkehr dar. In diesem Kapitel wird untersucht, ob es im Unter-

suchungsraum zu Uberschreitungen der vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit kommt.

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die maximal zulassige Geschwindigkeit wird im Untersuchungsraum nicht tberschrit-

ten.
Vorgehen:

Wie auch bei der Erfassung der Uberholabstéande (vgl. Kap. 3.1.1) wurden im Untersuchungs-
gebiet im Vorfeld des Verkehrsversuches (Juni 2022) und zusatzlich wahrend des Verkehrs-
versuches (November 2022) Geschwindigkeiten von Kfz in beide Richtungen per Seitenradar
gemessen. Dieses Vorgehen geschah auf Basis der in den Empfehlungen fir Verkehrserhe-
bungen (EVE) unter Punkt 4.3.1 geregelten Richtlinien. Die Messungen wurden hinsichtlich
der Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Juni bzw. 60 km/h im

November ausgewertet.

Neben den Seitenradar-Messungen wurden auch Radfahrende mittels Fragebogen nach ei-
ner Einschatzung zu den gefahrenen Geschwindigkeiten auf dem Briickenabschnitt und nach
ihren Befindlichkeiten befragt. Die Erhebung erfolgte im Juni und Oktober 2022 jeweils an
einem Sonn- und einem Werktag auf3erhalb der baden-wirttembergischen Schulferien.

Ergebnisse

Im Juni 2022 konnten an 6 Tagen 16.695 Kfz aufgezeichnet werden, davon Uberschritten 86,3
Prozent das Tempolimit von 50 km/h. Die hochste gemessene Geschwindigkeit betrug 132

km/h und der Durchschnitt aller gemessenen Geschwindigkeiten 61 km/h.

Im November konnten an 6 Tagen 13.227 Kfz aufgezeichnet werden, davon Uberschritten 2,2
Prozent das Tempolimit von 60 km/h. Die héchste gemessene Geschwindigkeit betrug 89

km/h und der Durchschnitt aller gemessenen Geschwindigkeiten 45 km/h (vgl. Tabelle 2).
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Vor dem Verkehrsversuch Wihrend des Verkehrsversuchs

(15. - 20.06.22) (04. -09.11.22)
Gemessene Kfzin Zeitraum 16.695 13.227
Uberschreitung Tempolimit 86,3 % 2,2%

(iber 50 km/h) (iiber 60 km/h)

Durchschnittsgeschwindigkeit 61 km/h 45 km/h
Maximale Geschwindigkeit 132 km/h 89 km/h
(gemessen)

Tabelle 2: Ergebnisse Geschwindigkeitsmessungen per Seitenradar im Juni und November 2022.

Die Befragung der Radfahrenden brachte auch im Bereich ,Geschwindigkeiten® eindeutige
Ergebnisse hervor. So empfanden vor dem Verkehrsversuch 33,3 Prozent, dass Kfz die Bri-
cke mit einer angemessenen Geschwindigkeit befahren. Wéahrend des Verkehrsversuches

stieg der Wert auf 58,6 Prozent (vgl. Abbildung 9, Abbildung 10).

Kfz befahren die Briicke in einer angemessenen Geschwindigkeit. (n = 30)
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Abbildung 9: Bewertung der Aussage ,Kfz befahren die Briicke in einer angemessenen Geschwindigkeit. “im Juni
2022.
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Kfz befahren die Briicke in einer angemessenen Geschwindigkeit. (n = 58)
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Abbildung 10: Bewertung der Aussage ,Kfz befahren die Briicke in einer angemessenen Geschwindigkeit.“ im
Oktober 2022.

Betrachtet man abschlieRend das gesamte Themengebiet “Sicherheit im Langsverkehr”, so
wird deutlich, dass sowohl im Bereich ,Uberholabsténde” als auch im Bereich ,Geschwindig-
keiten” die Situation fir Radfahrende auf dem Brlickenabschnitt vor dem Verkehrsversuch

durch dichtes Uberholen und Uberhohte Geschwindigkeiten unzureichend und gefahrlich war.

Die Schaffung einer eigenstandigen Infrastruktur fir den Radverkehr fuhrte im Herbst 2022
zu einer wesentlichen Verbesserung der subjektiven und objektiven Sicherheit fir Radfah-
rende im Langsverkehr. Zusammenfassend lasst sich demnach festhalten, dass der Soll-Zu-

stand einer sicheren Umgebung durch den Verkehrsversuch erreicht wurde.

Diskussion

Beim Messen der Geschwindigkeiten per Seitenradar wurden im November insgesamt 1,5
Stunden weniger aufgezeichnet als im gleichen Zeitraum im Juni. Dies wirkte sich entspre-

chend auf die Anzahl der gemessenen Kfz aus.

Bei der Installation des Seitenradars am Mast eines Verkehrszeichens neben der Fahrbahn
(westliches Rampenende) ist zu beachten, dass keine Laborsituation herrschte. So wurden
die Messungen in beide Richtungen nur an einem Punkt durchgefihrt, sodass méglicherweise
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noch groRere Hochstgeschwindigkeiten auf der Briicke (besonders Richtung Schuttern) durch

Kfz erreicht wurden.

Die Diskussion zur Befragung ist Kapitel 3.1.1 zu entnehmen.

3.2. Handlungsfeld Sicherheit in den Knotenpunkten

Relevanz

Knotenpunkte stellen eine besondere Gefahr fur Radfahrende dar, denn dort geschehen die
meisten polizeibekannten Radverkehrsunfélle. Nach STEINIG & WIEGAND-STEINMETZ (2021)
finden 82,8 Prozent der polizeilich erfassten Unfélle mit Fahrradbeteiligung in Kreuzungsbe-
reichen statt. Da Unfélle grundsatzlich ein seltenes Ereignis darstellen (FGSV 2012), im Un-
tersuchungsgebiet seit 2016 keine Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung bekannt sind (ZIMMER-
MANN & ISELT 2022), ein Grof3teil der Radverkehrsunfélle nicht polizeilich erfasst wird (JUHRA
et al. 2011) und sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte haufiger vorkommen als Unfalle
(FGSV 2012), soll in diesem Kapitel untersucht werden, ob es im Bereich der beiden Knoten-
punkte an den Rampenenden der Briicke zu sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikten mit
Fahrradbeteiligung kommt. Da von Unféllen in Knotenpunkten nicht nur Radfahrende, sondern
alle Verkehrsteilnehmenden betroffen sind — 2019 ereigneten sich 28,9 Prozent der Verkehrs-
unfélle mit Personenschaden in Deutschland in Knotenpunkten, Fehlverhalten in Knotenpunk-
ten war die haufigste Unfallursache (Statistisches Bundesamt 2023) — werden auch sicher-

heitsrelevante Verkehrskonflikte zwischen allen Verkehrsteilnehmenden betrachtet.

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die Knotenpunkte sind frei von sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikten.
Vorgehen:

Die Erfassung der sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikte erfolgt nach den VVorgaben der Ver-
kehrskonflikttechnik aus den EVE. Naheres hierzu ist Kapitel 5 der EVE zu entnehmen (FGSV
2012). Im Juni und November 2022 wurden die Knotenpunkte an den Rampenenden unter
Verwendung von Miovision-Verkehrskameras tiber mehrere Tage gefilmt (vgl. Anhang 1). Das
hierbei entstandene Videomaterial wird hinsichtlich sicherheitsrelevanter Verkehrskonflikte

mit und ohne Fahrradbeteiligung ausgewertet. Nebenbei wird auch das Verkehrsverhalten der
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Kfz beobachtet. Die Aufnahmen beschrénken sich auf Tageslichtzeiten. Aus dem Videomate-
rial der Miovision-Kameras lassen sich keine Riickschliisse auf gefilmte Personen oder Kraft-
fahrzeugkennzeichen ziehen, sodass datenschutzrechtliche Bestimmungen eingehalten wer-

den kénnen. Es wird Uberprift, ob der definierte Soll-Zustand erreicht wird.

Ergebnisse

Im Juni 2022 konnten insgesamt 110 Stunden Videomaterial erfasst werden, wovon 67,5
Stunden von Schutterner und 42,5 Stunden von Kirzeller Seite stammen. Insgesamt passier-
ten in diesem Zeitraum Uber 375 Radfahrende die Briicke. Auf Kirzeller Seite konnten keine
sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikte festgestellt werden. An dieser Stelle sei anzumerken,
dass zum einen nur wenige Radfahrende auf dem nicht benutzungspflichtigen Ful3- und Rad-
weg fuhren, sondern aus Kurzell kommend beziehungsweise nach Kurzell fahrend die Fahr-
bahn nutzten. Somit befuhren sie den Konfliktbereich nicht. Zum anderen herrschte insgesamt
wenig Verkehr im Konfliktbereich, da wahrend der Aufnahmen keine Veranstaltungen auf dem
Kirzeller Sportplatz stattfanden und kein Trainingsbetrieb herrschte. Auf Schutterner Seite
konnten insgesamt drei sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte mit Fahrradbeteiligung festge-
stellt werden. Fast alle Radfahrenden befuhren hier den Konfliktbereich, um ihre Fahrt auf
dem Ful3- und Radweg fortzusetzen oder Richtung Flugplatz/Zalando abzubiegen. Die Zufahrt
zum Zalando-Lager ist fur den Kraftfahrzeugverkehr von wichtiger Bedeutung, da dieser von
Mitarbeitenden des Unternehmens genutzt wird und somit ein entsprechend hohes Verkehrs-
aufkommen aufweist (vgl. Kap. 4.1). Unfélle konnten in den drei Fallen durch die Reaktion der
Beteiligten verhindert werden. Der Knotenpunkt erweist sich vor allem aus zwei Grinden als
konfliktférdernd: Zum einen fahren Radfahrende von der Bricke kommend meist mit einer
hohen Geschwindigkeit in den Knotenpunkt ein. Zum anderen ist die Vorfahrtsregelung zwi-
schen von der Bricke kommenden Radfahrenden sowie Verkehrsteilnehmenden, die aus

dem Lahrer Gewerbegebiet/Zalando kommen, unklar.

Im Vorfeld des Verkehrsversuches konnten sowohl am Kurzeller als auch Schutterner Ram-
penende keine sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikte ohne Beteiligung von Radfahrenden

festgestellt werden.

Im November 2022 wurden jeweils 42 Stunden Videomaterial an den beiden Knotenpunkten
aufgezeichnet. In diesem Zeitraum Uberquerten Uber 400 Radfahrende die Briicke. Obwohl
die neue Radverkehrsinfrastruktur die Radfahrenden auf der Kirzeller Seite zum Queren der
Fahrbahn zwang und zudem an allen Aufnahmetagen Trainingsbetrieb auf dem Sportplatz
herrschte, kbnnen dort weiterhin keine sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikte mit Fahrrad-

beteiligung festgestellt werden. Auf der Seite von Schuttern wurde die Vorfahrtsregelung fur
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die Verkehrsteilnehmenden im Vergleich zum Zustand im Vorfeld des Verkehrsversuches ein-
deutiger gestaltet. Radfahrende missen anderen Verkehrsteilnehmenden Vorfahrt gewahren,
wenn sie die Zufahrtsstra3e zum Gewerbegebiet Uberqueren moéchten. Dennoch konnten drei
sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte beobachtet werden, welche in zwei Fallen auf das
Fehlverhalten der beteiligten Radfahrenden und in einem Fall auf das grobe Fehlverhalten
einer autofahrenden Person zurtickzufiihren sind. Insgesamt blieb die Anzahl der sicherheits-
relevanten Verkehrskonflikte mit Fahrradbeteiligung trotz angestiegener Radverkehrsmenge

gleich.

Weiterhin zeigt sich, dass nach Beginn des Verkehrsversuches die Zahl der Konflikte zwi-
schen Kraftfahrzeugen, insbesondere Personenkraftwagen, deutlich gestiegen ist. Wahrend

des Verkehrsversuches gibt es folgende Konfliktarten, welche regelméaRig vorkommen:

¢ Rechtseinbiegen aus der Zufahrtsstral3e von Zalando und aus dem Sportplatz: Links-
einbiegende Kfz missen auf das grine Signal der LSA warten. Rechtseinbiegende
Kfz durfen bei freier Strecke jederzeit einbiegen. In der Regel haben rechtseinbie-
gende Kfz jedoch keinen ausreichenden Raum, um sich rechts der linkseinbiegenden
Kfz aufzustellen. Deswegen werden linkseinbiegende Kfz von der linken Seite Uber-
holt, was insbesondere dann zu Konflikten fuhrt, wenn die linkseinbiegenden Kfz wah-
rend des Uberholvorgangs das griine Signal der LSA erhalten (Abbildung 11).

e Missachtung der LSA: Auf der Seite von Kirzell wurde die LSA wahrend der Erhebung
von mindestens drei Fahrzeugen, auf Schutterner Seite von mindestens zwei Fahr-
zeugen missachtet. Die Fahrzeuge uberfuhren dadurch die Griinphase der Ful3- und
Radfurt und/oder kamen den fahrtberechtigten Fahrzeugen aus der jeweiligen Gegen-
richtung entgegen (siehe Kap. 4.5.2) (Abbildung 12).

e Auf der Schutternstrae an der LSA wartende Fahrzeuge werden von Fahrzeugen
Uberholt, welche zum Sportplatz oder Gewerbegebiet linksabbiegen mdchten, wobei

die Uberholenden Fahrzeuge die Gegenfahrbahn befahren.
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Abbildung 11: Schematische Darstellung der Konfliktsituationen an den Ausfahrten. Hier dargestellt die Zufahrt
Richtung Zalando-Lager. Hintergrund: Google Maps (2022).

2022-11-08 18:23:18

Abbildung 12: Ein PKW missachtet das rote Signal.
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Der Aufbau des Verkehrsversuches ist demnach nicht in der Lage, sicherheitsrelevante Ver-
kehrskonflikte vollstandig zu eliminieren. Die Ursache der Konflikte ist jedoch eindeutiger auf
das Fehlverhalten einzelner Verkehrsteilnehmer zurtickzufiihren. Die Anzahl der Konflikte zwi-
schen Kraftfahrzeugen ist gestiegen, wohingegen die Anzahl der Konflikte mit Fahrradbeteili-
gung bei zugleich gestiegener Radverkehrsmenge konstant blieb. Der Soll-Zustand kann so-
wohl vor als auch wahrend des Verkehrsversuches nicht erreicht werden.

Diskussion

Sicherheitsrelevante Verkehrskonflikte konnen mit der Verkehrskonflikttechnik sehr genau be-
stimmt werden. Hierzu ist in der EVE beispielsweise das Verfahren ,Time to Collision* (TTC)
aufgefuhrt: ,Die TTC [...] beschreibt den zeitlichen Abstand (Sekunden) zweier Verkehrsteil-
nehmer zu einer Kollision, wenn diese ihre Geschwindigkeit und Richtung nicht andern.”
(FGSV 2012). Die TTC ist allerdings nur fur jene Falle definiert, in welchen sich ,die beteiligten
Verkehrsteilnehmer [...] an derselben Stelle* (FGSV 2012) befinden, nicht fir jene Falle, in
welchen sie sich knapp verpassen. Weiterhin ist auch nicht definiert, wie stark die Verkehrs-
teilnehmenden reagieren missen, um eine Kollision zu vermeiden. Da insbesondere fur Rad-
fahrende eine besondere Unfallgefahr durch das Reagieren auf einen sicherheitsrelevanten
Verkehrskonflikt durch das Stiirzen infolge eines starken Bremsens oder Ausweichens be-
steht und auch Reaktionen der Verkehrsteilnehmenden erfolgen, wenn sie sich ohne Reaktion
knapp verfehlt hatten, wurden séamtliche Situationen als sicherheitsrelevante Verkehrskon-
flikte gewertet, die zu einem sichtlich starken Bremsen und/oder Ausweichen mindestens ei-

nes Beteiligten fiihrten.

3.3. Handlungsfeld Befahrbarkeit fur alle

Relevanz

Die Nutzbarkeit einer Stral3enverkehrsinfrastruktur fir Radfahrende ist sowohl von ihrer Aus-
gestaltung als auch den Radfahrenden selbst abhangig. Nach VAN HAGEN & GOVERS (2019)
ist Sicherheit das grundlegendste Bedurfnis von Radfahrenden. Andere Bedirfnisse, wie etwa
eine hohe Reisegeschwindigkeit oder der Fahrkomfort, werden erst relevant, wenn das Be-
dirfnis nach Sicherheit erfillt wird (Abbildung 13).
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CUSTOMER WISH PYRAMID
5. Emotions
Quality time
Experience
- —} LUST: TRAVEL RELAXED
4. Physical effort
Personal convenience

Satisfiers

%, Dissatisfiers

MUST: TRAVEL FAST

2. Traveltime door-to-door
Speed The faster the better

1. Trust

Safe and secure journey, get what you expect

Abbildung 13: Die Bedurfnispyramide der niederlandischen Eisenbahn kann nach van HAGEN & GoVeRs (2019)
auch auf den Radverkehr tbertragen werden. van HAGEN & GOVERS (2019).

Sicherheit kann in objektive und subjektive Sicherheit unterschieden werden, wobei objektive
Sicherheit aus Unfallstatistiken ermittelt wird, wohingegen subjektive Sicherheit der individu-
ellen Sicherheitswahrnehmung der Radfahrenden entspricht (SCHWEDES et al. 2021). Die ob-
jektive und subjektive Sicherheit missen sich raumlich und stral3engestalterisch nicht tUber-
schneiden. Ein fir Radfahrende objektiv sicherer Stral3enabschnitt muss von diesen nicht
grundsatzlich als sicher wahrgenommen werden. Das Nichtgeschehen von Unféllen mit Rad-
verkehrsbeteiligung kann auch darauf hindeuten, dass eine Stral3enverkehrsanlage von we-
nigen oder keinen Radfahrenden genutzt wird. Unterschiedliche Untersuchungen (vgl. BORs-
DORF & BALLARIN 1980, STEINIG & WIEGAND-STEINMETZ 2021) deuten darauf hin, dass objek-
tive und subjektive Sicherheit im Radverkehr haufig nicht Gbereinstimmen. Gleichzeitig tragt
das subjektive Sicherheitsempfinden maR3geblich zur Entscheidung Uber die Nutzung eines

Fahrrads bei (PUCHER & BUEHLER 2007, VAN HAGEN & GOVERS 2019).

Fir das subjektive Sicherheitsempfinden spielen demographische Parameter eine Rolle (vgl.
Abbildung 14). So sind unter besonders selbstbewussten bzw. furchtlosen Radfahrenden
Uberdurchschnittlich viele junge Manner vertreten. Gleichzeitig sind nur 8 bis 13 Prozent der
Erwachsenen diesen Gruppen zuzuordnen. Uber die Halfte aller Erwachsenen ist am Radfah-
ren interessiert und wirde gerne Radfahren bzw. h&ufiger Radfahren, unterlasst dies aber
aufgrund des Fehlens einer subjektiv sicheren Radverkehrsinfrastruktur (DiLL & MCNEILL
2013, DiLL & MCNEILL 2016). Kinder sind im Stral3enverkehr besonders vulnerabel und beno-

tigen aus diesem Grund eine sichere Radverkehrsinfrastruktur (FGSV 2010).
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Abbildung 14: Verschiedene Mdéglichkeiten der Radverkehrsfihrung und das damit verbundene Radverkehrspo-
tential. VAN HAGEN & GOVERS (2019).

Das Untersuchungsgebiet bietet in seinem Ausgangszustand keine eigene Radverkehrsinfra-
struktur. Der Radverkehr wird im Mischverkehr bei einer Geschwindigkeitsbeschrankung von
50 km/h auf einer Hauptverkehrsstraf3e gefiihrt. Diese Form der Radverkehrsfliihrung wird von
Radfahrern als besonders unsicher wahrgenommen, wie durch zahlreiche deutsche und in-
ternationale Untersuchungen festgestellt werden konnte (vgl. SCHUSTER 1984, FLADE et al.
2002, TILAHUN et al. 2006, PUCHER et al. 2009, IHLSTROM et al. 2021). Im Fahrrad-Monitor
Deutschland gaben 82 Prozent der Befragten an, sich als Radfahrende bei der Fihrung im
Mischverkehr unsicher zu fihlen (Sinus Markt- und Sozialforschung 2019). Zu &hnlichen Er-
gebnisse kam es auch in einer Untersuchung von FixMyCity (2020), in der 88 Prozent der

Befragten sich in einer solchen Umgebung auf dem Fahrrad unsicher fiihlen wiirden.

Es ist demnach zu vermuten, dass die L118 zwischen Schuttern und Kirzell von einigen Men-

schen nicht mit dem Fahrrad befahren wird, obwohl diese ein Bediirfnis hiernach haben.

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die Demographie der Radfahrenden deutet darauf hin, dass alle, die einen Bedarf ha-
ben, die Bricke mit dem Fahrrad zu befahren, dies auch kénnen.

» Die Radfahrenden fiihlen sich bei der Nutzung der Briicke mehrheitlich sicher
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Vorgehen:

Im Untersuchungsgebiet wurden Verkehrszéhlungen nach Vorgaben von der EVE (dort in Ka-
pitel 3.3 beschrieben) durchgefihrt und um die demographischen Parameter Alter und Ge-
schlecht ergénzt. Die Radfahrenden wurden in die Gruppen ,Kinder (bis 14 Jahre)“, ,Jugend-
liche (14-18 Jahre)“, ,Erwachsene (19-65 Jahre)“ und ,Senioren (ab 65 Jahre)“ sowie ,mann-
lich“ und ,weiblich eingeteilt. Die Zuteilung der Gezahlten zu den Gruppen erfolgte nach Au-
genmald der Zahlenden. Weiterhin wurden die Radfahrenden mittels eines Fragebogens nach
einer Selbsteinschatzung sowie nach ihren Befindlichkeiten befragt. Die Erhebung erfolgte im
Vorfeld des Verkehrsversuches im Juni 2022 und wahrend des Verkehrsversuches im Okto-
ber 2022 jeweils an einem Sonn- sowie einem Werktag aul3erhalb der baden-wirttembergi-

schen Schulferien.

Ergebnisse

Wahrend der Verkehrserhebung vor Ort im Juni konnten keine Kinder beobachtet werden.
Gezahlt wurden zwar lediglich alle selbststandig fahrenden Personen, es ist jedoch anzumer-
ken, dass im Juni auch keine Beforderung von Kindern in Fahrradanhangern, auf Kindersitzen
oder in Lastenradern beobachtet werden konnte. In den Aufnahmen der Miovision-Kameras
(vgl. Kap. 3.2) konnte ein radfahrendes Kind aufgezeichnet werden, das in Begleitung einer
erwachsenen Person und einer vorhergehenden Einweisung durch diese in das Verkehrsge-

schehen die Briicke Gberquerte.

Waéhrend des Verkehrsversuches konnte im Zeitraum der Z&ahlung vor Ort ein selbststandig
fahrendes Kind erfasst werden. Darliber hinaus wurden immer wieder erwachsene Radfah-
rende mit Kinderanhangern oder Kindern auf dem Gepacktrager beobachtet. Uber die Miovi-
sion-Kameras war zudem erkennbar, dass die Briicke wahrend des Versuches von mehreren
Kindern mit dem Fahrrad tGberquert wurde, die zum Kirzeller Sportplatz gefahren sind. Diese
Kinder waren hierbei selbststandig und ohne die Begleitung Erwachsener unterwegs. Weiter-
hin konnten in den Kameraaufnahmen auch Kinder, welche die Briicke gemeinsam mit Er-
wachsenen uberquerten, beobachtet werden. Die Anzahl der Kinder, welche die Briuicke be-

fahren, ist somit wéhrend des Verkehrsversuches deutlich gestiegen.

Die Beobachtungen decken sich mit den Rickmeldungen der Befragten. Wahrend im Juni
niemand der Aussage ,Ich wurde mein Kind bedenkenlos Uber diese Briicke fahren lassen”
zustimmte, wuchs die Zustimmung wahrend des Verkehrsversuches auf 69 Prozent (Abbil-
dung 15). Ein Teil der Befragten, die dieser Aussage wahrend des Verkehrsversuches nicht

zustimmten, teilten im Dialog mit, dass sie Kinder — unabhangig von der Verkehrsinfrastruktur
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— aul3erorts nicht alleine mit dem Fahrrad fahren lassen wirden oder dass ihre eigenen Kinder

noch zu jung seien, um mit dem Fahrrad zu fahren.

Ich wiirde Kinder bedenkenlos mit dem Fahrrad Gber diese
Bricke fahren lassen

Juni (n=30) 40%
Oktober (n=53) 26% 15%

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

B stimme voll und ganz zu stimme etwas zu stimme weniger zu B stimme gar nicht zu

Abbildung 15: Zustimmung der Befragten, Kinder bedenkenlos Uber die Briicke fahren zu lassen.

Der Gesamtanteil der Personen im Rentenalter unter den Radfahrenden hat sich wahrend des
Verkehrsversuches im Vergleich zum Ausgangszustand nur geringfligig verandert (Abbildung
16). Jedoch hat sich der Anteil der Frauen unter den Personen im Rentenalter fast verdoppelt
(Abbildung 17). Die absolute Zahl der radfahrenden Seniorinnen stieg von sieben im Juni auf
16 im Oktober. Zugleich sank die Zahl der mannlichen radfahrenden Seniorenden von 26 auf
23 Personen. Es kann somit eine deutliche Zunahme radfahrender Seniorinnen festgestellt

werden.

Mit Ausnahme der mannlichen Senioren ist in keiner Personengruppe wahrend des Verkehrs-
versuches im Vergleich zum Ursprungszustand ein Riickgang festzustellen. Gestiegen ist ins-
besondere die Zahl der radfahrenden Kinder und der Seniorinnen. Dieser Umstand deutet
darauf hin, dass vor dem Verkehrsversuch das Mobilitdtsbedirfnis tendenziell unsicherer
Radfahrender auf der Briuicke nicht befriedigt werden konnte. Der Verkehrsaufbau wahrend
des Verkehrsversuches ermdéglichte es ihnen, die Bricke zu befahren und stellt somit eine
deutliche Verbesserung der Situation dar. Es lasst sich zwar nicht feststellen, ob wahrend des
Verkehrsversuches alle, die einen Bedarf hatten, die Briicke mit dem Fahrrad befahren konn-
ten. Deutlich wird jedoch, dass dies im Vorzustand nicht gegeben war. Es ist festzustellen,
dass die Briicke ohne den Versuchsaufbau des Verkehrsversuches fiir einigen Personen —
insbesondere innerhalb der Gruppen Kinder und Seniorinnen — nicht mit dem Fahrrad nutzbar

ist.
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Altersverteilung der gezahlten Radfahrer und der Bevolkerung
von Friesenheim.

6,3%

cadabrer ai (o128 o
0,7%

Radfaver Oktober (=153 25,5%
5,9%

4,7%
Bevédlkerung 13,7% 60,9% 20,7%

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

B unter 14 Jahre  ® 14 bis 18 Jahre ~ m 19 bis 65 Jahre Uber 65 Jahre
Abbildung 16: Altersverteilung der im Juni und Oktober 2022 erfassten Radfahrer sowie der Friesenheimer Be-

volkerung (Stand: 2020). Datengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg.

Senioren unter den Radfahrern und den Friesenheimern.

Senioren als Radfahrer Juni (n=33) 77,8% 22,2%
Senioren als Radfahrer Oktober (n=39) 59,0% 41,0%

Senioren in Friesenheim 45,7% 54,3%

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

B mannlich m®weiblich

Abbildung 17: Anteile der Geschlechter an den gezahlten radfahrenden Senioren im Juni und Oktober 2022 so-
wie der Friesenheimer Senioren. Datengrundlage: Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (Stand:
31.12.2021).

Unter Anwendung eines Fragebogens wurden Radfahrende zu den fur die subjektive Sicher-
heit relevanten Themen befragt. Im Vorfeld des Verkehrsversuches stimmten 37 Prozent der

Befragten der Aussage ,Ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Briicke® zu. Wahrend des
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Verkehrsversuches stieg die Zustimmung auf 71 Prozent (Abbildung 18). Hierbei ist die Zu-
stimmung bei den Mannern deutlich stéarker angestiegen als bei den Frauen. Befand sich die
Zustimmung im Juni auf einem &hnlichen Niveau (Frauen 36 Prozent, Manner 37 Prozent),
stieg sie im Oktober unter den Frauen auf 62 Prozent, bei den Mannern auf 79 Prozent (Ab-
bildung 19).

Ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Briicke.

Juni (n=30) 47%
3%

Oktober (n=58) 16%

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

B stimme voll und ganz zu B stimme etwas zu = stimme weniger zu B stimme gar nicht zu B Keine Angabe

Abbildung 18: Bewertung der Aussage "Ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Briicke." im Juni und Oktober
2022.

Ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Briicke

Ménner Juni (n=21) 48%

Méanner Oktober (n=29) 7%

Frauen Juni (n=9) 44% 11%

Frauen Oktober (n=29) 7% 24% 7% I 7%

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

B stimme voll und ganz zu M stimme etwas zu = stimme weniger zu B stimme gar nicht zu H Keine Angabe

Abbildung 19: Bewertung der Aussage "Ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Bricke." im Juni und Oktober
2022 durch Frauen und Mé&nner.
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Die Bewertung der Aussage “Ich fuhle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher.” ist in
dieser Erhebung von zentraler Bedeutung, da sie das subjektive Sicherheitsempfinden der
Radfahrenden auf der Briicke direkt abfragt. Vor dem Verkehrsversuch konnten dieser Aus-
sage 37 Prozent der Radfahrenden beziehungsweise 44 Prozent der Frauen und 34 Prozent
der Méanner zustimmen. Wahrend des Verkehrsversuches stieg die Zustimmung deutlich an.
Insgesamt bewerteten 85 Prozent der Befragten die Aussage mit ,stimme etwas zu“ oder
»Stimme voll und ganz zu“. Die Zustimmung ist dabei unter den Mannern mit 92 Prozent deut-
lich starker gestiegen als die Zustimmung der Frauen mit 76 Prozent (Abbildung 20, Abbildung
21).

Weiterhin deutet der Wunsch nach einer eigenen Radverkehrsinfrastruktur, den 90 Prozent
der im Juni Befragten aufRerten, auf einen durch diese Personen wahrgenommenen Miss-
stand hin (Abbildung 22).

Ich fuhle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher

Juni (n=30) 27% 33%

3%

Okktober (n:58) 2 % I

3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B stimme voll und ganz zu M stimme etwas zu H stimme weniger zu B stimme gar nicht zu ® Keine Angabe

Abbildung 20: Bewertung der Aussage "Ich fiihle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher" im Juni und Okto-
ber 2022.
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Ich fuhle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher

Manner Juni (n=21) 5% 29% 29%
3% 3%
/

Méanner Oktober (n=29) 21%

w
X

Frauen Juni (n=9) 22% 44%

Frauen Oktober (n=29) 55% 21% 14%

= [

3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W stimme voll und ganz zu ® stimme etwas zu = stimme weniger zu B stimme gar nicht zu ® Keine Angabe

Abbildung 21: Bewertung der Aussage "Ich fiihle mich als Radfahrer auf dieser Briicke sicher." im Juni und Ok-
tober 2022 durch Frauen und Ménner.

Winschen Sie sich eine eigene, vom Kraftfahrzeugverkehr getrennte
Radverkehrsinfrastruktur auf dieser Briicke? (n=30)

90% 10%

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

Ja Nein

Abbildung 22: Wunsch nach einer eigenen Radverkehrsinfrastruktur im Juni 2022.

Insgesamt zeigt sich, dass der Versuchsaufbau wéhrend des Verkehrsversuches zu einer
deutlichen Verbesserung der subjektiven Sicherheit geflhrt hat und die Radfahrenden sich
wahrend des Versuches deutlich wohler und sicherer auf der Briicke fuhlten. Der Soll-Zustand,
der vor dem Verkehrsversuch nicht erreicht werden konnte, ist durch den Verkehrsversuch

erreicht worden.
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Diskussion

Die Ermittlung der demographischen Daten erfolgte tber die Beobachtung der vorbeifahren-
den Radfahrenden. Alter und Geschlecht wurden somit geschatzt, was insbesondere beim

Alter zu Ungenauigkeiten gefuhrt haben kann.

Die Diskussion zur Befragung ist Kapitel 3.1.1 zu entnehmen.
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4 Teilziel Vertragliche Nebenwirkungen

Als zweites Handlungsfeld werden die vertraglichen Nebenwirkungen des Verkehrsversuches
fur alle Verkehrsteilnehmenden betrachtet. Das Ziel ist, trotz mdglicher Einschréankungen in
der Qualitat, eine ausreichende Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmenden zu ermdgli-
chen, welche die Brucke befahren. Daher wird zun&chst die Verkehrsqualitat des Kfz-Ver-
kehrs und weiterer relevanter Verkehrsteilnehmender untersucht und anschlieRend die Ne-
benwirkungen auf den Radverkehr und die damit verbundene Akzeptanz, der im Rahmen des

Verkehrsversuchs geschaffenen Radverkehrsinfrastruktur betrachtet.

4.1. Handlungsfeld Verkehrsablauf Kfz-Verkehr

Relevanz

Die Qualitat eines Verkehrsablaufs wird gemaf des Handbuches fir die Bemessung fir Stra-
Renverkehrsanlagen (HBS) in einer sechsstufigen Skala angegeben. Die Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV) gehen von QSV A bis QSV F. Bei der Definition zu QSV A heildt es
dabei: ,Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt pas-
sieren®, wahrend bei QSV F ,der Knotenpunkt [...] Uberlastet [ist]* (FGSV 2015). Die Einteilung
in die unterschiedlichen Qualitatsstufen erfolgt dabei durch die Ermittlung der mittleren War-
tezeiten der Verkehrsteiinehmenden (FGSV 2015). Dies entspricht den Ergebnissen von
BAIER et al. (2015), wonach die subjektive Bewertung der Verkehrsqualitat im Wesentlichen

von den Verlustzeiten an Knotenpunkten abhangig ist.

Fur den Kfz-Verkehr im Untersuchungsraum soll geméaR der Machbarkeitsstudie mindestens
die Qualitatsstufe D erreicht werden (ZIMMERMANN & ISELT 2022). Dies bedeutet, dass ,die
Wartezeiten fir die Verkehrsteilnehmer betréachtlich [sind]“, jedoch der Verkehrsfluss noch
stabil ist (FGSV 2015).

Neben der mittleren Wartezeit sollten beim Kfz-Verkehr an Knotenpunkten auch die Rick-
staulangen betrachtet werden. Dies ist relevant, da durch Rickstaulangen bis in den nachst-
gelegenen Knotenpunkt die dortige Verkehrsqualitat beeintrachtigt wird. Aul3erdem kdnnen
bei Ruckstaulangen bis in den innerdértlichen Bereich die entstehenden Emissionen durch war-
tende Fahrzeuge von Anwohnenden als stérend empfunden werden, weshalb dies ebenfalls

vermieden werden sollte.
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Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die mittlere Wartezeit der einzelnen Verkehrsstréme betrdgt maximal 70 Sekunden
(QSV D).
» Der entstehende Ruckstau beeintrachtigt keine angrenzenden Knotenpunkte und in-

nerortlichen Bereiche.
Vorgehen:

In der Ausgangssituation vor dem Verkehrsversuch befindet sich auf beiden Seiten der Briicke
ein vorfahrtgeregelter Knotenpunkt. Um die Verkehrsqualitatsstufe nachvollziehbar ermitteln
zu kénnen, wird das Berechnungsverfahren aus dem HBS Kapitel L5 ,Landstral3en, Knoten-
punkte ohne Lichtsignalanlage“ verwendet. In diesem Verfahren wird die mittlere Wartezeit
und die Ruckstaulange, welche in 95 Prozent der auftretenden Félle nicht Uberschritten wird,
anhand der Knotenpunktart sowie der Verkehrsstarken der einzelnen Stréme bewertet. Mal3-
gebend ist dabei jeweils die Spitzenstunde des beobachteten Tages. So sollen sowohl fir
einen Werktag als auch fur einen Sonn- oder Feiertag die vorhandenen Verkehrsqualitatsstu-

fen ermittelt werden.

Mithilfe eines Seitenradars wurden zunachst die Verkehrsstrome, welche die Briicke in beide
Richtungen befahren, tber einen Zeitraum von sechs Tagen von 15.06.2022 bis 20.06.2022
erfasst. Zu beachten ist hierbei, dass Montag, der 20.06.2022 der einzige gezahlte Tag war,
der aulRerhalb der Schulferien in Baden-Wirttemberg lag. Zusatzlich wurde an beiden Kno-
tenpunkten jeweils eine Miovision-Verkehrskamera installiert, um die unterschiedlichen Ab-
biegestrome im gleichen Zeitraum zu erfassen. So kdnnen fur die einzelnen Tage zunachst
die Spitzenstunden und anschlie3end die Verkehrsstéarken der einzelnen Strome ermittelt wer-

den.

Wahrend des Verkehrsversuches ist eine rechnerische Ermittlung der Wartezeiten und Rick-
stauldngen nicht ausreichend, da durch die verkehrsabhéngige Steuerung der Lichtsignalan-
lage die Dauer der Griinphasen variabel ist. Aus diesem Grund wurden neben dem Seitenra-
dar erneut Miovision-Kameras aufgebaut, von welchen eine im Knotenpunkt auf Schutterner
Seite und zwei im Knotenpunkt auf Kirzeller Seite sowohl den Knotenpunkt als auch die Zu-
fahrtsstrome erfassten. Der Beobachtungszeitraum betrug ebenfalls sechs Tage und um-
fasste den Zeitraum von 04.11.2022 bis 09.11.2022. Nach der Ermittlung der Spitzenstunden
der einzelnen Tage kdnnen mithilfe der Kamerabilder die genauen Wartezeiten der Fahrzeuge
gemessen werden, indem die Dauer zwischen dem Zeitpunkt, an dem das Fahrzeug in der

Zufahrt zum Stehen kommt, bis zu dem Zeitpunkt, an dem es die Lichtsignalanlage passiert,
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bestimmt wird. Da aufgrund der Kameraposition das exakte Ende des Rickstaus nicht be-
stimmt werden kann, wird dieser mithilfe der Anzahl der maximal wartenden Fahrzeuge je
Rotphase bestimmt. Diese Anzahl wird dann mit der folgenden Formel in eine Ruckstaulange
in Metern umgerechnet (vgl. FGSV 2015).

_ Qw + 15" qrkw+pus + 2,0 " qriwk

lRiickstau -

6m

v + qrkw+Bus T dLkwk

Aus diesen Angaben kdnnen die mittleren Wartezeiten und die Rickstaulangen, welche in 95
Prozent der auftretenden Falle nicht Gberschritten werden, bestimmt werden. Dies wird erneut
sowohl fir einen Werktag als auch einen Sonn- oder Feiertag durchgefiihrt. Zu beachten ist,
dass sich die Skala zur Einteilung der Wartezeiten in die Qualitatsstufen bei Knotenpunkten
mit und ohne Signalanlagen unterscheidet. Aus diesem Grund ist fur den Zustand wahrend

des Verkehrsversuchs die Skala aus Tabelle L4-1 des HBS relevant.

Ergebnisse vor dem Verkehrsversuch

Bei der Auswertung der gesammelten Daten vor dem Verkehrsversuch trat die Schwierigkeit
auf, dass aufgrund der begrenzten Akkuleistung der Messgerate die Messung friihzeitig ab-
gebrochen wurde. So zeichneten die Miovision-Kameras die Situation lediglich im Zeitraum
von Mittwoch den 15.06. bis Samstag den 18.06. beziehungsweise Sonntag den 19.06. auf,
wahrend das Seitenradar in der Zeit von Mittwochmittag bis Montagmittag Daten erhoben hat.
Da der Zeitraum von Mittwoch bis Sonntag allerdings in den Pfingstferien in Baden-Wurttem-
berg lag und am erhobenen Donnerstag Fronleichnam war, ist Montag der 20.06. der einzige
regulare Werktag im Betrachtungszeitraum. Daher wurde anhand der Zéhldaten des Mitt-
wochs in den Schulferien, sowie einer in der Spitzenzeit durchgefuhrten handischen Zahlung
der ein- und abbiegenden Stréme an den Knotenpunkten, die fehlenden Daten hochgerech-
net. In Abbildung 23 sind die daraus resultierenden Verkehrsstarken Uiber den gesamten Be-

obachtungszeitraum abgebildet.
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Verkehrsstarke vor dem Verkehrsversuch
(Mittwoch 15.06. bis Montag 20.06.)
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Abbildung 23: Verkehrsstarken vor Verkehrsversuch.

Es ist deutlich zu erkennen, dass der Montag auf3erhalb der Schulferien die héchsten Ver-
kehrsstarken aufweist. Flr die Auswertung eines weniger stark belasteten Tages wird der
Donnerstag gewahlt, an welchem sich mit Fronleichnam ein Feiertag befand und fir den von

allen Geraten Messdaten vorliegen.

Bei detaillierter Betrachtung der Tagesganglinie des Kfz-Verkehrs am Montag in Abbildung 24
fallt auf, dass wahrend der Schichtwechselzeiten des benachbarten Zalando-Lagers die Spit-

zenzeiten des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsraum liegen.

Verkehrsstarke Kfz vor dem Verkehrsversuch (Montag 20.06.)
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Abbildung 24: Verkehrsstéarken Werktag vor Verkehrsversuch.
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Wie in Abbildung 24 zu erkennen ist, befindet sich die werktagliche Spitzenstunde vor dem
Verkehrsversuch zwischen 14 und 15 Uhr. Fir diesen Zeitraum werden die Verkehrsstarken
der einzelnen Verkehrsstrome ermittelt, um die Qualitatsstufen gemafd HBS-Verfahren be-
rechnen zu kénnen. Da auch hier die gezahlten Daten nicht vollstdndig waren, mussten die
Werte basierend auf handisch gezahlten Werten des betrachteten Montags sowie erfassten
Werten des vorangegangenen Mittwochs wéahrend der Schulferien teilweise hochgerechnet

werden. In Abbildung 25 ist das Ergebnis der Berechnungen dargestellt.

Sportplatz Kiirzell QSV Spitzenstunde Montag — 14:00 - 15:00 Uhr
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Abbildung 25: Verkehrsqualitatsstufen werktags vor dem Verkehrsversuch.

Es ist deutlich zu erkennen, dass der Verkehrsfluss auf der Hauptrichtung zwischen Schuttern
und Kirzell ungehindert flieRen kann. Auch rechtseinbiegende Fahrzeuge aus Richtung Flug-
hafen Lahr unterschreiten noch knapp die Grenze zu Qualitéatsstufe B, welche bei maximal
zehn Sekunden liegt (FGSV 2015, S. L5-4). Die rechtseinbiegenden Fahrzeuge vom Sport-
platz kommend, sowie die linkseinbiegenden Fahrzeuge an beiden Knotenpunkten liegen je-
doch mit maximal 19 Sekunden mittlerer Wartezeit tUber diesem Wert. Da fur die Bewertung
des gesamten Knotenpunktes der am schlechtesten bewertete Strom maf3gebend ist, erhalten
beide Knotenpunkte eine Verkehrsqualitatsstufe B. Dies bedeutet: ,Die Abflussmadglichkeiten
der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die da-
bei entstehenden Wartezeiten sind gering.” (FGSV 2015, S. L5-5). Neben den entstehenden

Wartezeiten sind auch die Ruckstaulangen in allen Zufahrten unproblematisch.

Eine vergleichbare Ubersicht tiber die Qualitatsstufen, mittleren Wartzeiten und Riickstaulan-
gen der einzelnen Strome fir den ebenfalls als Feiertag betrachteten Donnerstag ist in An-
hang 2 zu finden. Da die Verkehrsstarken an diesem Tag deutlich geringer sind, treten an

keinem Strom mittlere Wartzeiten tber acht Sekunden auf, weswegen an beiden Knotenpunk-
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ten die Qualitatsstufe A festgestellt werden kann. Diese bedeutet: ,Die Mehrzahl der Verkehrs-
teilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr
gering.“ (FGSV 2015, S. L5-4).

Ergebnisse wéahrend des Verkehrsversuches

Bei der Messung wahrend des Verkehrsversuches traten keine technischen Probleme auf,
weshalb eine Datenerhebung Uber den gesamten Beobachtungszeitraum mdoglich war. Es
konnte festgestellt werden, dass die Verkehrsstarken im Beobachtungszeitraum stark zurlick-

gegangen sind (vgl. Abbildung 26).

Vergleich Verkehrsstarken Kfz vor und wahrend des

Verkehrsversuchs, jeweils montags
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Verkehrsstarken Kfz wahrend Verkehrsversuch 07.11.2022

Abbildung 26: Kfz-Verkehrsstarken im Vergleich vor und wéhrend des Verkehrsversuchs.

Die Verkehrsstarke ist am betrachteten Tag wahrend des Verkehrsversuches im Vergleich
zum gleichen Wochentag vor dem Verkehrsversuch von etwa 8.100 Kfz pro Tag auf rund
3.400 Kfz pro Tag gesunken und hat sich damit mehr als halbiert. Bereits am Vormittag ist
dies sichtbar, am pragnantesten ist es jedoch in der urspriinglichen Mittagsspitze um den
Schichtwechsel des Zalando-Werks herum (vgl. Abbildung 26). Hier sind es im Zeitraum von
14 bis 15 Uhr statt 763 Kfz pro Stunde lediglich 300 Kfz pro Stunde.

In Abbildung 27 sind die mittleren Wartzeiten, Ruckstaulangen, welche in 95 Prozent der Félle
nicht Gberschritten werden, sowie die resultierende Qualitatsbewertung fur die Situation wah-
rend des Verkehrsversuches dargestellt. Es ist an dieser Stelle noch einmal hervorzuheben,
dass die mittleren Wartezeiten wahrend des Verkehrsversuches nicht wie in der Ausgangssi-

tuation mithilfe des Berechnungsverfahrens aus dem HBS ermittelt, sondern die Zeitdifferenz
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zwischen Eintreffen am Stauende und Passieren der Lichtsignalanlage fir jedes Fahrzeug in
der Spitzenstunde gemessen wurden. Fahrzeuge, welche die Lichtsignalanlage ohne Warten

passieren konnten, flossen mit 0 Sekunden in die Berechnung des Mittelwerts ein.

Sportplatz Kirzell QSV Spitzenstunde Montag — 16:00 - 17:00 Uhr
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Abbildung 27: Verkehrsqualitatsstufen werktags wahrend des Verkehrsversuchs.

Bei Betrachtung des Knotenpunktes auf Kirzeller Seite ist erkennbar, dass rechtseinbiegende
vom Sportplatz kommende Fahrzeuge nahezu keine Wartezeit haben. Linkseinbiegende
Fahrzeuge konnten in der Spitzenstunde nicht festgestellt werden. Fir in der Hauptrichtung
fahrende Kfz liegen die mittleren Wartezeiten mit 73 Sekunden knapp Uber dem maximalen
Wert von 70 Sekunden, um die Qualitatsstufe D zu erreichen. Aus Richtung Schuttern kom-
mend liegen die mittleren Wartezeiten auf der Hauptrichtung dagegen mit 57 Sekunden deut-
lich unter der Grenze von 70 Sekunden. Auch die rechtseinbiegenden Fahrzeuge aus Rich-
tung des Flughafens Lahr kénnen mit geringen mittleren Wartezeiten ihre Fahrt fortsetzen.
Linkseinbiegende Fahrzeuge warten im Mittel 87 Sekunden, weswegen auch an diesem Kno-
tenpunkt die Verkehrsqualitatsstufe E ermittelt wird. Die Qualitatsstufe E sagt dabei aus: ,Die
Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten Uml&ufen ein Rick-
stau auf.” (FGSV 2015, S. L4-6). Tatsachlich konnte in der Spitzenstunde lediglich einmal der
Fall festgestellt werden, dass wahrend einer Freigabezeit nicht der gesamte Strom der war-
tenden Fahrzeuge abgearbeitet werden konnte. Dabei handelte es sich um drei Fahrzeuge,
welche vom Flughafengelande kommend wahrend einer Freigabezeit das Rickstauende er-
reichten und schlie3lich einen vollen Umlauf warten mussten, bis sie ihre Fahrt fortsetzen
konnten. Die maximale Wartezeit betrug hierbei 198 Sekunden. Gleichzeitig konnten wahrend
der Spitzenstunde in allen Verkehrsstromen rund 25 Prozent der Fahrzeuge ihre Fahrt ohne

Unterbrechung fortsetzen, da sie wahrend einer Freigabezeit die Lichtsignalanlage erreichten.
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In 95 Prozent der betrachteten Falle betrug der Riickstau der einzelnen Zufahrten maximal 75
Meter und beeintrachtigt somit in keiner Zufahrt nahegelegene Knotenpunkte oder innerortli-

che Bereiche.

Auch bei der Betrachtung der Verkehrsqualitatsstufen an einem Sonntag zeigt sich eine Er-
hoéhung der mittleren Wartezeiten. Die Ubersicht hierzu ist Anhang 2 zu entnehmen. Wahrend
der Knotenpunkt auf Kirzeller Seite die Anforderungen der Qualitatsstufe D erflllt, wird der
Knotenpunkt auf Schutterner Seite mit der Qualitatsstufe E bewertet. Die Fahrzeuge aus Rich-
tung Kirzell haben mit 51 Sekunden eine deutlich kirzere mittlere Wartezeit als an einem
Werktag. Die Wartezeit aus Richtung Schuttern bleibt gleich. Hier sind es die linkseinbiegen-
den Fahrzeuge aus Richtung des Flughafengelandes, welche mit 80 Sekunden mittlerer War-
tezeit den festgelegten Maximalwert tGberschreiten. Unabhéngig vom niedrigeren Verkehrs-
aufkommen konnen 25 Prozent der ankommenden Fahrzeuge die Lichtsignalanlage ohne

Wartezeit passieren. Die Rickstaulangen stellen ebenfalls kein Hindernis dar.

Diskussion

Die Berechnung der Verkehrsqualitat wie bei den Daten vor Beginn des Verkehrsversuches
liefert aufgrund des standardisierten Verfahrens leicht nachvollziehbare Ergebnisse. Aufgrund
der individuellen Situation jedes Knotenpunkts kann es jedoch in der Realitat zu geringfligigen
Abweichungen kommen, wodurch die Vergleichbarkeit mit gemessenen Daten erschwert wird.
Bei Bedarf kann die Verkehrsqualitat ohne den Verkehrsversuch ebenfalls gemessen werden,
was jedoch aufgrund der eindeutigen Unterschiede zwischen den Werten vor und wéahrend

des Verkehrsversuches nicht notig ist.

4.2. Handlungsfeld Verkehrsverlagerung

Relevanz

Jeder Eingriff in den bestehenden StraRenverkehr kann zu Verkehrsverlagerungen fuhren. Es
wird angenommen, dass der Verkehrsversuch auf der L118 den Kfz-Verkehr einschrénkt, was

zu einer Verlagerung auf Alternativrouten fihren kann.

Durch die Lage der L118 als Briicke tiber die Autobahn A5 wird Verkehrsverlagerung zu einem
wichtigen Aspekt der Bewertung, da es nur wenige Alternativrouten gibt. Sollten zu groR3e
Verkehrsmengen auf eine dieser Routen umgelagert werden, kann dies dort zu Problemen
fuhren, selbst wenn der Verkehrsablauf wahrend des Versuches auf der L118 problemlos zu

verlaufen scheint.
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Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Der Verkehr auf den Alternativrouten zur L118 nimmt nicht Gberproportional zu.
Vorgehen:

Es wurden mdgliche Alternativrouten zur Uberquerung der A5 identifiziert. Im Norden befindet
sich die néchste Briicke auf der Unterdorfstraf3e/Lahrer Strafl3e. Diese Briicke ahnelt derjeni-
gen im Untersuchungsraum und ist als zweistreifige Kfz-Briicke ausgebaut. Die sidliche Al-
ternative liegt auf der AlterstralRe und ist nicht fiir den Kfz-Verkehr, sondern lediglich fiir land-
wirtschaftliche Verkehre freigegeben. Trotzdem konnte bei Begehungen mehrfach Kfz-Ver-
kehr festgestellt werden, was vermuten lasst, dass diese Briicke als Schleichweg zum Flug-
hafen und dem Gewerbegebiet genutzt wird. Die Briicke entlang der Alterstrale ist einspurig

ausgebaut.

Fur die Untersuchung wurden Seitenradare an den Briickenauffahrten auf Kirzeller Seite an-
gebracht, welche die Anzahl der dort verkehrenden Fahrzeuge erfassen kénnen (vgl Kap.
3.1.2). Die Verkehrsmengen vor und wahrend des Versuches werden anschliel3end vergli-
chen, um Hinweise auf eine mdgliche Verlagerung zu erhalten. Bilder der drei Routen und der

Positionen der Seitenradare sind in Anhang 3 zu finden.

Ergebnisse der Erhebung vor dem Verkehrsversuch

Die Erhebung vor dem Verkehrsversuch im Juni lieferte aufgrund eines technischen Defektes
an den Seitenradaren der Alternativrouten keine ausreichenden Daten fiir eine eindeutige
Darstellung der Verkehrsmengen. Der einzige vollstandig aufgezeichnete Tag (16.06.2022)
war ein Feiertag (Abbildung 28).
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Anzahl Kfzam 16.06.2022
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Abbildung 28: Verkehrszahlen auf den Briicken am 16.02.2022.

Ergebnisse wéahrend des Verkehrsversuches

Wahrend des Verkehrsversuches zeichneten die Seitenradare vom 04.11.2022 bis zum

09.11.2022 auf, weshalb eine grof3ere Datenmenge vorhanden ist.

Die Zahlen zeigen sowohl auf der L118 als auch auf der nordlichen Alterativroute Uber die
UnterdorfstraRe/Lahrer Stral3e einen deutlichen Ruckgang der Verkehrsmengen. Die stdliche
Alternativroute erlebt einen leichten Zuwachs, welcher aber geringer ausfallt als die Reduktion
der Verkehrsmengen auf der L118. Die Verlagerung auf die AlterstraRe ist vernachlassigbar.
In Abbildung 29 wird Sonntag (06.11.2022) dargestellt.
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Anzahl Kfzam 06.11.2022
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Abbildung 29: Darstellung der Verkehrszahlen auf den Briicken am 06.11.2022.

Diskussion

Fir eine endgtiltige Aussage Uber die Verkehrsverlagerung ist eine weitere Datenerfassung
nach Abbau des Verkehrsversuches notwendig, da der Vorher-Datensatz unzureichend ist.
Eine weitere Datenreihe wirde zudem mehr Hinweise darauf geben, ob der starke Riickgang
der Verkehrsmengen mit dem Verkehrsversuch zusammenhangt oder der Grund hierfir au-

Rerhalb zu suchen ist.

4.3. Handlungsfeld Landmaschinen

Relevanz

Der Verkehrsversuch findet im landlichen Raum statt. Es konnte bereits bei den ersten Bege-
hungen eine rege Nutzung der Strecke durch Landmaschinen festgestellt werden. Vertragli-
che Nebenwirkungen fir Landmaschinen bedeuten zwingend, dass diese die Strecke und die
notigen Abbiegebeziehungen auch wahrend des Verkehrsversuches weiterhin nutzen kon-

nen.
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Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die Befahrbarkeit der L118 im Untersuchungsraum ist fur alle Landmaschinen der an-

liegenden Landwirte gewahrleistet.
Vorgehen:

Da als Erfolg fur das Themenfeld Landmaschinen die Befahrbarkeit als bindres Kriterium ge-
wahlt wurde, sollte diese durch eine Befahrung vor Ort durch die relevanten Fahrzeuge fest-
gestellt werden. Zusatzlich wurde bei der Befahrung mit einem betroffenen Bauern Uber die

Herausforderungen der Strecke gesprochen.

Ergebnisse vor dem Verkehrsversuch

Bei der Befahrung im Juni konnten alle relevanten Fahrzeuge die L118 nutzen. Im Gesprach
mit dem Landwirt wurden einige Stellen identifiziert, an welchen eine Veranderung zu einer
Einschrankung der Befahrbarkeit fihren konnte. Diese Problematisierung fokussierte sich auf
die bendtigten Schleppkurven der Landmaschinen in den Kurvenfahrten zum Abbiegen auf
die Wirtschaftswege an den Knotenpunkten an den Rampenenden der Briicke. Auch die be-
nétigte Freigabezeit zum Uberqueren der Briicke mit langsamen Landmaschinen wurde als

maogliche Herausforderung genannt.

Ergebnisse wahrend des Verkehrsversuches

Wahrend des Verkehrsversuches fand erneut eine beobachtete Befahrung der Versuchsstre-
cke mit den Landmaschinen statt. Zusatzlich wurden die mit den Miovision-Kameras aufge-

zeichneten Landmaschinen im Realbetrieb betrachtet.

Wahrend der beobachteten Testfahrt zeigte sich, dass eine Befahrung weiterhin moglich ist,
aber den Verkehrsablauf der anderen Verkehrsteilnehmer stark einschrankt. Zum einen
reichte die Grinphase wahrend der gestellten Testfahrt in beide Richtungen flr eine Querung
der Brucke nicht aus. Hierdurch erreichte das Fahrzeug die Knotenpunkte erst als die Gegen-

richtung das griine Signal erhalten hatte (Abbildung 30).

Zum anderen versperrte der mit zwei Anhangern bespannte Traktor beim Warten auf die
Griunphase zum Einbiegen auf die Briicke auf der Schutterner Seite die Zufahrtstral3e in Rich-
tung Gewerbegebiet (Abbildung 31).
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Im Realbetrieb trat keines der genannten Probleme auf. Die Fahrzeuge erreichten die Kno-
tenpunkte innerhalb der eingerdaumten Grinphasen. Daruber hinaus stellten sich die Fahr-
zeuge am Schutterner Knotenpunkt im Realbetrieb, anders als in der beobachteten Fahrt,
nicht an der Haltelinie direkt bei der Ampel, sondern noch vor dem Kreuzungsbereich auf
Hohe des Stoppschildes auf. Dies sorgte dafir, dass es zu keiner Behinderung des Abbiege-

stroms in Richtung Gewerbegebiet kam (Abbildung 32).

Weder in der beobachteten Fahrt noch im Realbetrieb gab es an den im Vorher-Versuch be-

nannten kritischen Stellen relevante Einschrankungen der Schleppkurvenbereiche.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass eine Befahrung grundséatzlich weiterhin
maoglich ist. Es sollte jedoch geprift werden, ob eine verlangerte Freigabe fur besonders lang-

same Landmaschinen umsetzbar ist, die bei Bedarf angefordert werden kann.

Abbildung 30: Traktor erreicht Lichtsignalanlage als der Gegenverkehr bereits Griin bekommen hat.
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Abbildung 31: Traktor blockiert das Abbiegen in Richtung Gewerbegebiet.

Abbildung 32: Traktor stellt sich auf Héhe des Stoppschildes auf.
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4.4. Handlungsfeld Rettungsdienste

Relevanz

Die A5 stellt eine Barriere zwischen Meil3enheim und Friesenheim dar, welche nur an wenigen
Stellen Uberquert werden kann. Die L118 ist eine dieser Querungsmaoglichkeiten, nicht nur ftr
den allgemeinen Verkehr, sondern auch fur Feuerwehr, Polizei und Rettungsdienste. Diese
mussen ihre Ziele moglichst schnell erreichen kénnen. Der Verkehrsversuch darf dies nicht

zu stark einschranken.

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

> Jede Ortschaft kann innerhalb von 15 Minuten von den Wachen der Feuerwehr, Polizei

und Rettungsdienste erreicht werden.
Vorgehen:

Um den Einfluss des Verkehrsversuches auf die Rettungskrafte zu ermitteln, wurde zunéchst
bestimmt, fiir welche Fahrten die L118 relevant ist. Diese Fahrten wurden auf ihre Fahrtdauer
geprift. Fahrten, welche 15 Minuten Uberschreiten, wurden als eingeschrankt bewertet. Die
Fahrtdauer wurde mit Google Maps approximiert, indem die Routen von den Rettungswachen

aus zu den am weitesten entfernten Hausern der einzelnen Ortschaften ermittelt wurden.

Ergebnisse vor dem Verkehrsversuch

Polizeiwachen, Rettungswachen des Roten Kreuzes und Wachen der freiwilligen Feuerwehr
befinden sich auf beiden Seiten der A5. Daher ist in den meisten Fallen die L118 nicht die
direkteste bzw. schnellste Route. Die Fahrten von der néchstgelegenen Rettungswache des
Roten Kreuzes, der Polizei oder der Freiwilligen Feuerwehr liegen alle innerhalb der 15-minu-

tigen Hilfsfrist.

Ergebnisse wéhrend des Verkehrsversuches

Wie auch vor dem Verkehrsversuch verlauft die schnellste Route fur die Einsatzkréafte nur in
seltenen Fallen Gber die L118. Wird die L118 dennoch bendtigt, halt sich die Beeintrachtigung
der Rettungswege mit einem mittleren Zeitverlust von 73 Sekunden in der Spitzenstunde in

Grenzen. In seltenen Ausnahmeféallen kann sich der Zeitverlust auf 144 Sekunden erhéhen,
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wenn es einem zu langsam fahrenden Fahrzeug nicht gelingt, die Briicke in der gewahrten
Grinzeit zu queren, und der Gegenverkehr auf eine zweite Griinphase warten muss. Insge-
samt Uberschreiten nur zwei der untersuchten Verbindungen den Grenzwert von 15 Minuten.
Hierbei handelt es sich um die Verbindungen der Rettungswagen zwischen Friesenheim und
Meil3enheim sowie die Verbindung zwischen Friesenheim und Ottenheim (Abbildung 33). Es
gibt jedoch in beiden Fallen jeweils eine nahergelegene Wache, durch die die erforderlichen
maximalen Anfahrtszeiten weiterhin eingehalten werden kénnen. Somit kénnen auch wahrend
des Verkehrsversuches alle Orte innerhalb von 15 Minuten erreicht werden. Durch den erwar-
teten Zeitverlust wirkt sich der Verkehrsversuch dennoch teilweise negativ auf die Rettungs-

krafte aus.
/L 7 Legende:
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Abbildung 33: Verbindung zwischen Friesenheim und Meilenheim/Ottenheim mit 15 Minuten Radius wahrend
des Verkehrsversuches mit Darstellungen der Feuer- und Rettungswachen. Hintergrundkarte: OpenStreetMap.

Diskussion

Die Fahrtzeiten fur diesen Untersuchungsschritt wurden mittels Google Maps ermittelt. Ret-
tungskrafte mit Blaulicht konnen diese Fahrten mit deutlich héheren Geschwindigkeiten ab-
handeln. Dartber hinaus wurden fir diese Untersuchung nur Routen von Rettungswachen,
Feuerwachen und Polizeiwachen gemessen. Fahrzeuge, welche sich bereits im Verkehr be-

finden, kénnen in dieser Untersuchung nicht betrachtet werden. Beide Faktoren geben den
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Einsatzkraften eine erhhte Chance Ziele noch schneller zu erreichen und wiirden die erwar-

teten Zeiten verbessern.

4.5. Handlungsfeld Akzeptanz der Radverkehrsinfrastruktur wahrend des

Verkehrsversuches

Relevanz

Eine Radverkehrsinfrastruktur ist nur dann sinnvoll und niitzlich, wenn diese von den Radfah-
renden auch angenommen und genutzt wird. Vor und wahrend des Verkehrsversuches kam
es zu zahlreichen Diskussionen uUber Sinn, Unsinn und Nutzen der wahrend des Verkehrsver-
suches installierten Infrastruktur und Verkehrsflachenverteilung. Deswegen soll in diesem Ka-
pitel aufgezeigt werden, wie die Verkehrsteilnehmenden die Radverkehrsanlage wahrend des
Versuches annehmen, beachten und bewerten und welche Vor- und Nachteile den Radfah-
renden sowie weiteren bisher nicht betrachteten Verkehrsteilnehmenden durch den Versuch

entstehen.
Dabei werden die folgenden Unterkapitel behandelt:

Wartezeiten Radverkehr
Beachtung von Lichtsignalanlagen und Beschilderung
Ruckmeldung der Radfahrenden im Fragebogen und im persdnlichen Gespréach

Entwicklung der Radverkehrsmengen

S

Nutzung der Infrastruktur durch andere Verkehrsteilnehmende

4.5.1. Wartezeiten Radverkehr
Erhebungskonzept

Soll-Zustand:

» Die mittleren Wartezeiten fiir den Radverkehr sind im gesamten Untersuchungsraum

wéahrend des Verkehrsversuches nicht hdher als davor.
Vorgehen:

Ein wichtiger Aspekt bei der Betrachtung der Akzeptanz einer Radverkehrsanlage ist die War-
tezeit, welche fur Radfahrende an den Knotenpunkten entsteht. Hierzu sind im Gegensatz zu
den Wartezeiten des Kfz-Verkehrs in der Machbarkeitsstudie zum Verkehrsversuch auf der

L118 keine Grenzwerte definiert. Gemald den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)
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sollte der Zeitverlust fur den Radverkehr auf nahraumigen Radverkehrsverbindungen 35 Se-
kunden je Kilometer nicht tbersteigen (FGSV 2010). Da die Distanz zwischen beiden Knoten-
punkten an der Brucke etwa 620 Meter betragt, ergibt sich eine maximale Wartezeit fir Rad-

fahrende an den Knotenpunkten von rund 22 Sekunden.

Da die Knotenpunkte sehr grof3e Flachen aufweisen, ist festzustellen, dass die Radfahrenden
unterschiedliche Fahrlinien haben und dabei beispielsweise zunachst langsam die Zufahrt
passieren, um schlielich konfliktfrei auf die L118 einbiegen zu kénnen. Um die Wartezeiten
des Radverkehrs trotz des unterschiedlichen Fahrverhaltens vergleichbar darstellen zu kén-
nen, wurden fur die Knotenpunkte sowohl vor als auch wahrend des Versuches die kirzeste
Strecke zwischen der Einfahrt in den Knotenpunkt und dem vollstandigen Einbiegen auf die
L118 (und umgekehrt) ermittelt. Fir diese Distanzen wurde die benétigte Zeit bei einer unter-
brechungsfreien Fahrt mit 20 km/h berechnet, was einer ziigigen Befahrung entspricht (JEN-
SEN et al. 2010). Mit Hilfe der Aufnahmen von Miovision-Kameras wurde ermittelt, welchen
Zeitraum die Radfahrenden tatsachlich flr das Passieren des Knotenpunktes bendétigten. Die
Differenz daraus stellt die zu vergleichenden Wartezeiten dar. Die zugrunde gelegten Fahrt-

wege und Berechnungen sind in Anhang 4 abgebildet.

Ergebnisse

Um die Verlustzeiten des Radverkehrs darzustellen, sind in Abbildung 34 zunachst die Befah-
rungszeiten am Kuirzeller Knotenpunkt sowohl vor dem Verkehrsversuch als auch wéahrend-
dessen dargestellt. Die orangene Linie verdeutlicht dabei die Dauer einer unterbrechungs-

freien Befahrung mit 20 km/h.

Seite 55



Hochschule Karlsruhe )
University of +| K A Evaluation Verkehrsversuch L118
Applied Sciences

Dauer der Befahrung fiir Radverkehr Dauer der Befahrung fiir Radverkehr
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Abbildung 34: Befahrungszeiten Radverkehr Knotenpunkt Kuirzell.

Vor dem Verkehrsversuch sind groB3tenteils keine Verlustzeiten fir den Radverkehr festzu-
stellen. Auch wéahrend des Verkehrsversuches passieren trotz der neu installierten Lichtsig-
nalanlage fir den Ful3- und Radverkehr die meisten Radfahrenden den Knotenpunkt in unter
20 Sekunden. Dennoch entstehen bei einzelnen Radfahrenden, welche an einem roten Licht-
signal warten, auch langere Wartezeiten von bis zu 104 Sekunden. Auffallig ist, dass vor allem
bei Dunkelheit die Befahrungszeiten tendenziell héher sind. Dies kdnnte damit zusammen-
hangen, dass die Radfahrenden zu diesen Zeiten vermehrt an der Lichtsignalanlage gewartet

haben, da die Sicht durch die Dunkelheit eingeschrankt war.

Am Knotenpunkt auf Schutterner Seite weichen die Ergebnisse vom bereits betrachteten Kno-

tenpunkt ab, wie in Abbildung 35 zu sehen ist.
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Dauer der Befahrung fiir Radverkehr Dauer der Befahrung fiir Radverkehr
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Abbildung 35: Befahrungszeiten Radverkehr Knotenpunkt Schuttern.

Erneut ist durch die orangene Linie jeweils die Dauer einer unterbrechungsfreien Befahrung
mit 20 km/h dargestellt. Es ist deutlich zu erkennen, dass vor dem Verkehrsversuch die Dauer
der Befahrung sehr variabel war und vor allem zu Spitzenzeiten Befahrungsdauern von bis zu
50 Sekunden Uber der berechneten unterbrechungsfreien Fahrt auftraten. Wéhrend des Ver-
kehrsversuches waren die Befahrungszeiten tber den gesamten Tag hinweg sehr niedrig und

wichen nur um wenige Sekunden von der unterbrechungsfreien Befahrungsdauer ab.

Es zeigt sich, dass sich die Verlustzeiten im Radverkehr bei der Befahrung vom Knotenpunkt
auf Schutterner Seite zum Knotenpunkt auf Kiirzeller Seite verlagern. Um die gesamte Ver-
lust- beziehungsweise Wartezeit vergleichen zu kénnen wird jeweils die mittlere Befahrungs-
zeit Uber den gesamten Tag ermittelt und davon die Dauer der unterbrechungsfreien Fahrt mit
20 km/h abgezogen. Somit ergibt sich die Zeit, welche die Radfahrenden durch Warten auf
andere Verkehrsstréme oder Fahrmandver im Knotenpunkt verlieren. Vor dem Verkehrsver-
such betrug der mittlere Zeitverlust im Knotenpunkt auf Kirzeller Seite rund 3,0 Sekunden,
wahrend er im Knotenpunkt auf Schutterner Seite rund 6,5 Sekunden betrug. Wahrend des
Verkehrsversuchs betrug der mittlere Zeitverlust im Knotenpunkt auf Kurzeller Seite rund 9,5
Sekunden und im Knotenpunkt auf Schutterner Seite rund 1,0 Sekunden. Somit steigt der
mittlere Zeitverlust bei der gesamten Befahrung beider Knotenpunkte von rund 9,5 Sekunden
vor dem Verkehrsversuch auf rund 10,5 Sekunden wéahrend des Verkehrsversuches an. Der
Zeitverlust ist damit insgesamt bereits sehr gering und auch die Zunahme um durchschnittlich
eine Sekunde fallt kaum ins Gewicht. Die Wartezeit betragt somit lediglich die Halfte der durch
die ERA angegebenen maximalen Wartezeit auf nahraumigen Radverkehrsverbindungen,

heruntergerechnet auf die Lange der Briicke.
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Diskussion

Es ist zu beachten, dass lediglich jene Radfahrende gezahlt werden konnten, die vor oder
nach der Befahrung der Briicke die Radverkehrsinfrastruktur genutzt haben und nicht auf der
Stral3e fuhren. Dies resultiert am Kirzeller Knotenpunkt in sehr unterschiedlichen Radver-
kehrsmengen, die dieser Messung zu Grunde liegen. Vor dem Verkehrsversuch wurden am
Tag der Messung 22 Radfahrende im Beobachtungszeitraum erfasst, wahrend des Verkehrs-
versuches 108 Radfahrende. Am Schutterner Knotenpunkt nutzte auch vor dem Verkehrsver-
such bereits ein Grof3teil der Radfahrenden die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur vor be-
ziehungsweise nach der Bricke. Somit sind die Radverkehrsmengen, welche der Messung
zu Grunde liegen, mit 92 Radfahrenden vor und 107 Radfahrenden wéhrend des Versuches

ahnlich.

4.5.2. Beachtung von Lichtsignalanlagen und Beschilderung

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

> Die Verkehrsteilnehmenden halten sich wahrend des Verkehrsversuches an die im

Untersuchungsraum gltigen Lichtsignale und Verkehrszeichen.
Vorgehen:

Der reibungslose Ablauf des StralRenverkehrs basiert unter anderem auf der Achtung und
Einhaltung der vorgegebenen Verkehrsregeln. Zur Regelung des Verkehrs im Untersuchungs-
raum wurden zahlreiche neue Verkehrsschilder und Lichtsignalanlagen aufgestellt. Der Auf-
bau des Verkehrsversuches beinhaltet fir den Radverkehr eine Lichtsignalanlage fiir die Que-
rung der Fahrbahn sowie vier Verkehrszeichen 205 (,Vorfahrt gewahren®) und ein Verkehrs-
zeichen 206 (,Halt. Vorfahrt gewahren®). Die Lichtsignalanlage zeigt fur den Fuf3- und Rad-
verkehr dauerhaft griin und wird nur dann durch Rotphasen unterbrochen, wenn auf einer
Seite der Briicke ein Kraftfahrzeug auf ein griines Signal wartet. Idealerweise beachten alle
Verkehrsteilnehmer die Anweisungen der Lichtsignalanlagen und Beschilderung. Es wird mit-
tels der Aufnahmen der Miovision-Kameras und der vor Ort gesammelten Eindriicke Gberprift,
ob sich Radfahrer und Kraftfahrzeugfiihrer an die wahrend des Verkehrsversuches giltigen

Verkehrsregeln halten.
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Ergebnisse

Wahrend der Kameraaufnahmen passierten tber 400 Radfahrende die Stelle mit der Licht-
signalanlage. Jedoch Uberquerten nicht alle davon die Fahrbahn, da sich einige, insbesondere
aus Kurzell kommende, bereits auf der Fahrbahn befanden, als sie die Lichtsignalanlage er-
reichten. Weiterhin konnten nicht alle Uberquerungen ausgewertet werden, da die Lichtsig-
nale im Kamerabild aufgrund des Sonnenstandes zeitweise nicht sichtbar waren. So kann

letztlich mit einer Stichprobe von 349 Radfahrenden gearbeitet werden.

Insgesamt erreichten 44 Prozent der Radfahrenden die Lichtsignalanlage bei griinem Signal,
56 Prozent erreichten diese bei rotem Signal und waren somit wartepflichtig. Auf das griine
Signal wartete jedoch nur eine Minderheit. 85 Prozent der Radfahrenden, die wéhrend eines
roten Signals an der Lichtsignalanlage ankamen, tiberfuhren das rote Signal. Die Anzahl der-
jenigen, die Uber Rot fuhren (166 Radfahrende) war somit héher als die Anzahl derer, die ein
grines Signal vorfanden (153 Radfahrende). Zu sicherheitsrelevanten Verkehrskonflikten
kam es durch die Missachtung des roten Signals nicht. Wenn es notwendig war, warteten die
Radfahrenden darauf, bis das letzte Kraftfahrzeug die Furt passierte und lUberquerten die

Fahrbahn erst, als kein weiteres Fahrzeug in der Nahe war.

Im personlichen Gesprach mit zuféllig angetroffenen Radfahrenden zeigte sich, dass die Licht-
signalanlage geringe Beliebtheitswerte unter den Befragten aufweist. So wurde immer wieder
zuriickgemeldet, dass die Lichtsignalanlage Radfahrende bevormunde und sie selbst fir eine
sichere Querung sorgen koénnten. AufRerdem seien die Rotphasen zu lang. Immer wieder be-
grindeten Radfahrende ihre ablehnende Haltung zur dauerhaften Beibehaltung des Ver-

suchszustandes mit der Lichtsignalanlage.

Das Verkehrszeichen 206 auf Schutterner Seite wurde noch seltener beachtet als das Rotsig-
nal der Lichtsignalanlage. Es hielt lediglich eine radfahrende Person vor dem Verkehrszeichen
an — bei Uber 200 beobachteten Radfahrenden, die dieses Verkehrszeichen passierten. Die
Vorfahrt der vorfahrtberechtigten Verkehrsteilnehmenden (in der Regel Kraftfahrzeuge) wurde
dennoch in fast allen Féallen gewahrt. In einem Fall kam es zu einem sicherheitsrelevanten
Verkehrskonflikt aufgrund der Nichtbeachtung des Verkehrszeichens 206, in einem weiteren
Fall konnte dies bei der Nichtbeachtung des Verkehrszeichens 205 beobachtet werden (vgl.
Kap. 3.2).

Das Verkehrszeichen 240 (,Gemeinsamer Geh- und Radweg®) ist an beiden Enden der Bri-
cke aufgestellt und verpflichtet Radfahrende zur Nutzung der Flache. Auf der Briicke dirfen
Radfahrende demnach nicht auf der Fahrbahn fahren. Es ist mit den Miovision-Aufnahmen
nicht ermittelbar, ob die Radfahrenden tber den gesamten Briickenverlauf auf dem Geh- und

Radweg blieben. Aufféllig ist jedoch, dass aus Kiirzell kommend alle Radfahrenden auf den
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Geh- und Radweg fuhren und auf Schutterner Seite auf diesem ankamen. Von Schuttern
kommend fuhren zwei Radfahrende auf der Fahrbahn auf die Briicke, auf Kirzeller Seite ka-
men im Kamerabild jedoch 23 Radfahrende auf der Fahrbahn an. Es ist also davon auszuge-
hen, dass mindestens 21 Radfahrende den Geh- und Radweg in einer Lucke zwischen den
Fahrbahntrennern verlie3en. An welchem Punkt der Briicke dies geschah, ist nicht nachvoll-
Ziehbar. Im Zuge der Beobachtungen vor Ort zeigte sich, dass Radfahrende den Geh- und
Radweg immer wieder in der letzten Liicke vor der Lichtsignalanlage verlieRen, um diese zu
umfahren. Weiterhin konnten wahrend der Erhebungen im Feld zwei Radfahrende beobachtet
werden, die die Briicke vollstandig auf der Fahrbahn befuhren. Eine der beiden erklarte auf
Nachfrage, dass ihr nicht klar gewesen sei, dass sie den Geh- und Radweg nutzen darf und

dass sie diesen zukunftig nutzen werde.

Auch fur den Kraftfahrzeugverkehr kam es durch den Verkehrsversuch zu Anderungen in der
Verkehrsfiihrung und den Verkehrszeichenanlagen. So befinden sich an den Rampenenden
der Briicken jeweils Lichtsignalanlagen, die das Befahren des einspurigen Fahrbahnabschnit-
tes regeln. Im drei Tage andauernden Beobachtungszeitraum konnten insgesamt finf Perso-
nenkraftwagen (PKW) festgestellt werden, welche Gber das rote Signal der Lichtsignalanlagen
gefahren sind. In einem Fall kam es hierdurch zu einer sicherheitsrelevanten Geféahrdung ei-
ner radfahrenden Person. In zwei weiteren Fallen sind sich durch den Rotlichtverstol? mit sehr

hoher Wahrscheinlichkeit Fahrzeuge auf der Briicke entgegengekommen.

Weiterhin ist auffallig, dass die am Boden angebrachten Markierungen haufig von Kraftfahr-
zeugfihrenden missachtet wurden. Dies ist insbesondere auf Schutterner Seite problema-
tisch, da die entsprechenden Verkehrsteilnehmenden wahrend der Rotphase das fur sie gul-
tige Lichtsignal missachteten und sich, anstelle in der Zufahrt zum Zalando-Lager zu warten,
auf der Schutternstralle aufstellten. Fir entgegenkommende Lastkraftwagen, Busse und
groRe Traktorengespanne fehlte hierdurch die Flache fur ein zligiges Befahren des Knoten-
punktes, was zu Behinderungen des Verkehrsflusses fuhrte (Abbildung 36). Weiterhin ver-
sperrten PKW durch das Uberfahren der Haltelinie und der Aufstellung vor statt hinter dieser
die Ful3- und Radfurt (Abbildung 37).

Insgesamt missachteten die Radfahrenden mehrheitlich die Lichtsignalanlage und das Ver-
kehrszeichen 206. Die Verkehrszeichen 205 und 240 werden Uberwiegend geachtet. Auch
durch Kraftfahrzeuge kommt es zu RotlichtverstéRen und weiterem Fehlverhalten. Der Soll-

Zustand wird insgesamt nicht erreicht.
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Abbildung 36: Das schwarze Auto kam aus der Zufahrt zum Gewerbegebiet und wartet auf der Schutternstraf3e
auf das gruine Signal.
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Abbildung 37: Ein PKW wartet vor der Haltelinie auf das griine Signal und versperrt dabei die Zufahrt zum Ful3-
und Radweg.
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4.5.3. Ruckmeldung der Radfahrenden im Fragebogen und im personlichen

Gesprach

Erhebungskonzept
Soll-Zustand:

» Die Radfahrenden befahren die Bricke wahrend des Verkehrsversuches gerne und

winschen eine dauerhafte Beibehaltung des Versuchsaufbaus.
Vorgehen:

Bereits im Vorfeld des Verkehrsversuches konnte durch Befragungen festgestellt werden,
dass sich fast alle befragten Radfahrenden eine eigene Radverkehrsinfrastruktur auf der Bri-
cke winschen (vgl. Kap. 3.3). Mit dem Aufbau des Verkehrsversuches konnte diesem Wunsch
nachgegangen und eine vom Kraftfahrzeugverkehr getrennte Infrastruktur fir den Ful3- und
Radverkehr geschaffen werden. Es wurden wahrend des Versuches Befragungen durchge-
fuhrt, wobei die Befragenden haufig ins Gesprach mit den Befragten gekommen sind und so

vielfaltige Meinungsbilder einholen konnten.

Ergebnisse

Die Rickmeldungen der zufallig angetroffenen Radfahrenden erweisen sich als Uberaus viel-
faltig. Zwischen vollkommener Begeisterung fur den Verkehrsversuch und dessen konse-
guenter Ablehnung findet sich ein breites Spektrum gedufRerter Meinungen. Insgesamt ist die
Zufriedenheit mit der Verkehrssituation wahrend des Verkehrsversuches gestiegen. Vor der
Anderung der Verkehrsfiihrung waren 37 Prozent der Befragten mit der Situation zufrieden.
Wahrend des Verkehrsversuches waren 60 Prozent zufrieden und 34 Prozent unzufrieden mit
der Situation (Abbildung 38). Auf Nachfrage wurde die Unzufriedenheit haufig mit der Licht-
signalanlage, den damit verbundenen Wartezeiten fir den Radverkehr und der Situation fir
den PKW-Verkehr begriindet. Weiterhin verdoppelte sich die Zustimmung fir die Aussage
,ich fahre gerne mit dem Fahrrad auf dieser Briicke.“ mit dem Verkehrsversuch annéhernd
(siehe Kapitel 3.3). Insgesamt halt eine Mehrheit der Befragten die dauerhafte Umsetzung der
fur den Versuch aufgebauten Verkehrsfiihrung fr richtig. 60 Prozent unterstitzten eine dau-
erhafte Beibehaltung der Verkehrsfihrung des Verkehrsversuches, 38 Prozent der Befragten

sprachen sich dagegen aus (Abbildung 39).

Die Zufriedenheit mit der Briicke ist unter den Radfahrenden wahrend des Verkehrsversuches
deutlich gestiegen. Zudem wiinscht sich eine Mehrheit der Radfahrenden die dauerhafte Bei-

behaltung des Verkehrsaufbaus. Der Soll-Zustand wird erreicht.
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Sind Sie mit der aktuellen Situation auf der Briicke zufrieden?
3%
Juni (n=30)

Oktober (n=58)

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

mJa mNein mKeine Angabe

Abbildung 38: Ergebnisse zur Frage nach der Zufriedenheit mit der Situation auf der Briicke.

Wiinschen Sie sich, dass die aktuelle Verkehrsfiihrung auf der
Briicke dauerhaft beibehalten wird? (n=58)

2%

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

mJa mNein mKeine Angabe

Abbildung 39: Ergebnisse der Frage nach der Zustimmung zur dauerhaften Beibehaltung des Verkehrsaufbaus
des Verkehrsversuches.
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4.5.4. Entwicklung der Radverkehrsmengen
Erhebungskonzept

Soll-Zustand:

» Die Radverkehrsmengen entwickeln sich im Untersuchungsraum positiver als an ver-

gleichbaren Radverkehrsdauerzahlstellen.
Vorgehen:

Das Aufkommen des Radverkehrs ist abhéngig von verschiedenen Faktoren. Die verfiigbare
Radverkehrsinfrastruktur ist ein moglicher Aspekt, ein anderer wichtiger Faktor ist beispiels-
weise die Witterung. Die Interpretation von Radverkehrszahldaten kann somit nie ohne die
Betrachtung der &ufReren Faktoren erfolgen. Deswegen wurden die im Untersuchungsraum
gewonnenen Daten mit Daten von baden-wirttembergischen Dauerzahlstellen fir den Rad-
verkehr verglichen. Sollten die Radverkehrsmengen im Oktober im Untersuchungsraum deut-
licher gestiegen oder weniger stark gesunken sein als an den Vergleichsstandorten, deutet

dies auf einen positiven Effekt des Verkehrsversuches auf die Radverkehrsmengen hin.

Ergebnisse

Vor und wahrend des Verkehrsversuches wurden die Radverkehrsmengen zu jeweils gleich
langen und vergleichbaren Zeitrdumen gezahlt. Da der Radverkehr jahreszeitlichen und wit-
terungsbedingten Schwankungen unterliegt, wird die Entwicklung der Radverkehrszahlen auf
der Brucke mit jener unterschiedlicher baden-wirttembergischer Radverkehrsdauerzahlstel-
len verglichen (NVBW 2022). Die Radverkehrsmengen auf der Briicke sind wéhrend des Ver-
kehrsversuches im Oktober héher als vor dem Versuch im Juni. Der Vergleich mit 17 Dauer-
zéahlstellen aus Freiburg, Heidelberg, Konstanz und Ludwigsburg zeigt, dass dies nicht der
Regel entspricht. Sonntags ist der Untersuchungsraum der einzige Ort, an dem gestiegene
Radverkehrszahlen verzeichnet werden konnten. So stieg die Zahl der Radfahrenden im Ok-
tober im Vergleich zum Juni um 6 Prozent. Die Radverkehrsmengen an den Vergleichsstellen

sind sonntags hingegen gesunken (vgl. Abbildung 40).

Auch werktags konnten auf der Briicke im Oktober mehr Radfahrende gezahlt werden als im
Juni. Der Anstieg der Radverkehrsmenge betréagt 22 Prozent. An zehn Vergleichszahlstellen
konnten &hnliche Werte erreicht werden. Es gab jedoch auch Zahlstellen, die gleichbleibende

oder sinkende Radverkehrsmengen verzeichneten (vgl. Abbildung 41).
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Radverkehrsmengen am 19.06.2022 und 16.10.2022 9-12 Uhr
im Vergleich (Sonntag)
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Abbildung 40: Vergleich der Radverkehrsmengen im Juni und Oktober (jeweils sonntags) am Kirzeller Sportplatz
sowie an 17 Dauerzéhlstellen in Baden-Wirttemberg. Datengrundlage: NVBW (2022).
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Radverkehrsmengen am 20.06.2022 und 18.10.2022 11-18
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Abbildung 41: Vergleich der Radverkehrsmengen im Juni und Oktober (jeweils Werktags) am Kirzeller Sport-
platz sowie an 17 Dauerzéhlstellen in Baden-Wirttemberg. Datengrundlage: NVBW (2022).

Diskussion

Ende September 2022 eroffnete der Ortenaukreis eine Flichtlingsunterkunft im ehemaligen
Militarverwaltungsgebaude N40 auf dem Lahrer Flugplatz, welche 150 Menschen Unterkunft
bieten kann und in sich &ndernder Intensitat belegt wird (BERNHARDT 2022, LEDERER 2023).
Somit ergibt sich fir den Untersuchungsraum eine potenzielle Erhéhung der Radverkehrs-
mengen durch eine neue Nutzergruppe. Wahrend der Erhebung konnten einige radfahrende
Jugendliche angetroffen werden, welche angaben, Ukrainer zu sein. Wo diese zum Zeitpunkt
der Verkehrserhebung gewohnt haben, ist nicht nachvollziehbar. Unklar ist auch, ob sie wah-
rend der Erhebung im Juni den Untersuchungsraum mit dem Fahrrad befahren haben. Die
Zahl der radfahrenden Jugendlichen ist im Oktober lediglich um eine Person gestiegen. Es ist
dariiber hinaus nicht maglich gewesen, gefliichtete Radfahrende von anderen Radfahrenden
zu unterscheiden. Ob die Flichtlingsunterkunft am Lahrer Flugplatz ursachlich fir den Anstieg
der Radverkehrsmengen im Untersuchungsraum ist, lasst sich somit weder gesichert verifi-

zieren noch falsifizieren. Der Anstieg radfahrender Seniorinnen (vgl. Kap. 3.3), welche
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Deutsch auf sehr hohem Niveau oder mit dem Einschlag des alemannischen Dialekts spra-
chen, deutet jedoch darauf hin, dass die Flichtlingsunterkunft nicht die Hauptursache fiir den

Anstieg der Radverkehrsmengen ist.

4.5.5. Nutzung der Infrastruktur durch andere Verkehrsteilnehmende
Erhebungskonzept

Da sich die Evaluation des Verkehrsversuches bisher auf die Wirkungen flir den motorisierten
Verkehr und Radverkehr beschrankt hat, sollen an dieser Stelle auch andere Verkehrsteilneh-

mende betrachtet werden.

Auf der durch den Verkehrsversuch geschaffenen Infrastruktur dirfen sich aufgrund der Aus-
weisung als gemeinsamen Geh- und Radweg auch zu Ful3 Gehende und andere Verkehrs-
teilnehmende auf einer vom Kraftfahrzeugverkehr getrennten Infrastruktur bewegen. Im Vor-
feld des Verkehrsversuches hatte der Ful3verkehr keinen eigenen Verkehrsraum und musste
sich, wie der Radverkehr, die Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr teilen. Eine vermehrte Nutzung
der Briicke durch zu Ful? Gehende und andere Verkehrsteilnehmende wirde zeigen, dass
diese einen Bedarf zur Nutzung der Briicke haben und die neue Verkehrsinfrastruktur anneh-
men. Dies soll mittels Beobachtungen vor Ort und den Aufnahmen der Miovision-Kameras

Uberprift werden.

Ergebnisse

Grundsatzlich konnten im Vorfeld des Verkehrsversuches weder in den Miovision-Aufnahmen
noch vor Ort vielfaltige Verkehrsteilnehmende wahrgenommen werden. Aufgefallen ist ein ein-

ziger FuRganger.

Wahrend des Verkehrsversuches stieg die Menge der zu Ful3 Gehenden und die Diversitat
der genutzten Gefahrte deutlich. Bei der Datenaufnahmen vor Ort konnten neun zu Ful3 Ge-
hende und uber die Miovision-Aufnahmen 27 zu Ful3 Gehende auf der Briicke identifiziert
werden. Darunter waren drei Personen mit Hunden, drei Personen mit Kinderwagen und sie-
ben Personen mit Einkaufstaschen. Unter den zu FuR Gehenden befanden sich zudem auch
Menschen im Rentenalter sowie eine gehbehinderte Person. Ortsansassige berichteten, dass
die Briicke eine wichtige Verbindung fur Personen sei, welche in der Flichtlingsunterkunft am
Lahrer Flugplatz untergebracht seien und in Kirzell einkaufen gingen. Diese hatten oftmals

keine Alternative zum Zufu3gehen. Weiterhin konnten wahrend des Verkehrsversuches un-
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terschiedliche Fahrradvarianten, wie etwa Handbikes, Liegerader und Trikes, sowie Senioren-
mobile und E-Scooter beobachtet werden. Eine Person befuhr die Briicke mit Inlineskates,

eine weitere nutzte sie als Teil ihrer Joggingstrecke (vgl. Abbildung 42).

Es zeigt sich deutlich, dass neben Radfahrenden auch andere Personengruppen ein Bedurf-
nis haben, die Briicke nutzen zu kdénnen. Dies wird durch die Verkehrsfiihrung des Verkehrs-
versuches angenommen und genutzt. Die Anzahl und Diversitat der Verkehrsteilnehmenden
stieg deutlich an. Durch den Verkehrsversuch verbesserte sich folglich die Verkehrssituation

fur verschiedene Verkehrsteilnehmende, insbesondere fiir zu Ful3 Gehende.

Abbildung 42: Beobachtete sonstige Verkehrsteilnehmende wéhrend des Verkehrsversuches (Auswahl).
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5 Ausblick

Obgleich sich durch den Verkehrsversuch, insbesondere die Sicherheitsbelange des Radver-
kehrs betreffend, deutliche Verbesserungen zeigten, konnten am Versuchsaufbau weitere An-
derungen vorgenommen werden, die beispielsweise zur Linderung von Nebenwirkungen fih-

ren kénnten. Diese werden in den nachfolgenden Kapiteln vorgestellt.

5.1. Anpassung des Signalprogramms

Eine groRe Nebenwirkung des Versuchsaufbaus sind die resultierenden Wartezeiten fur den
Kfz-Verkehr. Die Zielvorgabe ist, dass alle Verkehrsstrome in der Spitzenstunde maximal eine
mittlere Wartezeit von 70 Sekunden haben. In Abbildung 27 ist zu erkennen, dass dies in zwei
Verkehrsstromen nicht der Fall ist, wahrend andere Verkehrsstrome noch einen zeitlichen
Puffer zu dieser Grenzzeit haben. Besonders die vom Flughafengelande und dem Zalando-
Lager kommenden linkseinbiegenden Fahrzeuge haben haufig langere Wartezeiten, wahrend
die auf der Hauptrichtung von Schuttern kommenden Fahrzeuge mit einer mittleren Wartezeit
von 57 Sekunden noch zeitliche Reserven haben. Die Lichtsignalanlage ist bereits verkehrs-
abhangig gesteuert, dennoch kdnnten durch kleine Modifikationen die mittleren Wartezeiten
verklrzt werden. Beispiele hierflr waren eine tageszeitliche Anpassung je nach Hauptrichtung
oder eine zusatzliche alleinige Freigabe des linkseinbiegenden Verkehrsstroms am Schultter-
ner Knotenpunkt zum Ende der Schichten des Zalando-Lagers, sodass der Kfz-Verkehr hier

schneller abflieRen kann.

5.2. Verdeutlichung der Haltelinien

Im Zuge der Beobachtung der Verkehrsverhaltens der Verkehrsteilnehmenden wahrend des
Verkehrsversuches ist aufgefallen, dass Kraftfahrzeugfiihrende — vorrangig in PKW — die Hal-
telinien missachten. Die hieraus resultierenden Schwierigkeiten wurden in Kapitel 4.5.2 dar-
gestellt. Da einigen Verkehrsteilnehmenden die Bedeutung der Haltelinien nicht hinreichend
bewusst zu sein scheint, sollte der Versuchsaufbau derart angepasst werden, dass die kor-
rekte Halte- und Warteposition vor den Lichtsignalanlagen fur die Verkehrsteilnehmenden
deutlich wird. Hierzu wird vorgeschlagen, dass an den Haltelinien Verkehrszeichen mit der
Aufschrift ,Bei Rot hier halten“ aufgestellt werden. Alternativ empfiehlt sich das Aufstellen zu-
satzlicher Lichtsignalgeber in unmittelbarer Nahe zu den Haltelinien, da die Entfernung der
Lichtsignalanlage zur Haltelinie im Verkehrsaufbau ungewohnlich grof3 ist, was zu Irritationen

von Seiten der Verkehrsteilnehmenden gefiihrt haben kénnte.
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5.3. Nachzéhlung Verkehrsverlagerungen

Aufgrund einer technischen Stérung konnten im Vorlauf des Versuches nicht ausreichend Da-
ten Uber die Verkehrsmengen vor dem Verkehrsversuch an der L118 und den beiden nachst-
gelegenen Briicken Uber die A5 gesammelt werden. Dadurch ist ein direkter Vergleich nicht
moglich gewesen. Insgesamt scheint ein starker Riickgang der Verkehrszahlen auf allen Bru-
cken stattgefunden zu haben, was in Kombination mit den fehlenden Daten der Vorherhebung
Anlass dazu gibt, eine weitere Zahlung nach Abbau des Verkehrsversuches durchzufiihren

und den Punkt Verkehrsverlagerung erneut zu betrachten.

5.4. Aufstellflachen in den Knotenpunkten

Die Lichtsignalanlagen fur die aus den Zufahrten (Sportplatz/Zalando) kommenden Verkehre
beziehen nur den linkseinbiegenden Verkehr ein. Rechtseinbiegende Verkehre dirfen unter
Achtung der Vorrangregelung ohne Lichtsignalisierung einbiegen. Fir links- und rechtseinbie-
gende Verkehre wurden jedoch keine separaten Aufstellflachen auf der Fahrbahn markiert,
sodass sich die Linkseinbiegenden ordnungsgemafl am rechten Fahrbahnrand aufstellen.
Dies fuhrt, insbesondere wahrend hoher Verkehrsaufkommen zu den Schichtwechselzeiten
bei Zalando und bei der Abreise von Veranstaltungen auf dem Sportplatz, zu Uberholmand-
vern durch rechtseinbiegende Fahrzeuge. Der Vorgang ist in Abbildung 11 schematisch auf-
gezeigt. Der Umstand solcher Uberholmandver ist nicht konfliktfrei und fiihrte zu sicherheits-
relevanten Verkehrskonflikten (vgl. Kap. 3.2), wenn die Lichtsignalanlage wahrend des Uber-
holvorgangs auf das griine Signal umschaltete. Zur Vermeidung derlei Situationen wird ange-

regt, die Aufstellflachen der links- und rechtseinbiegenden Verkehre zu trennen
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6 Fazit

Der Verkehrsversuch zeigte, dass es grundséatzlich moglich ist, auch in beengten Raumen in
landlich gepragten Gebieten MaRnahmen zugunsten des Radverkehrs umzusetzen. Insge-
samt konnten deutliche Verbesserungen der Sicherheitsaspekte fiir den Rad- aber auch fir
den Ful3verkehr festgestellt werden. Einschrankungen fur den motorisierten Verkehr konnten
ebenfalls verzeichnet werden, diese liegen jedoch in einem zumutbaren Rahmen und flihrten
zu keinem Zeitpunkt zu einem Verkehrskollaps. Weiterhin konnte festgestellt werden, dass es

moglich ist, die Nebenwirkungen durch Anpassungen am Verkehrsaufbau zu reduzieren.
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Anhang 1: Aufnahmen der Miovision-Kameras im Juni und November
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Anhang 2: Ubersicht Verkehrsablaufe an Sonn- bzw. Feiertagen
Verkehrsablauf Feiertag vor dem Verkehrsversuch

Sportplatz Kiirzell QSV Spitzenstunde Donnerstag (Fronleichnam) —12:30 - 13:30 Uhr
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Verkehrsablauf Sonntag wahrend des Verkehrsversuchs

Sportplatz Kiirzell QSV Spitzenstunde Sonntag — 14:15 - 15:15 Uhr
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Anhang 3: Darstellungen der Alternativrouten und der Seitenradare

Position der Seitenradare auf den Alternativrouten zur L118

W2

L118 mit Seitenradar

Routen:

v sl
L118

Lahrer StraRe/UnterdorfstralRe

AlterstraRe

Messpunkte: @




Alternativroute Lahrer StralRe/Unterdorfstraf3e mit Seitenradar

Alternativroute AlterstraRe mit Seitenradar




Anhang 4: Berechnung der Befahrungsdauern fir Radverkehr vor und wéhrend des

Verkehrsversuches

Berechnung der Befahrungsdauern fur Radverkehr vor dem Verkehrsversuch

schutternstrale

Quelle: Google Maps

Quelle: Google Maps



Berechnung der Befahrungsdauern fir Radverkehr wéahrend des Verkehrsversuchs
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