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Einstreifige Kernfahrbahn und Schutzstreifen — mehr Sicherheit fiir FuR- und Rad-
verkehr
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Abstract

Die Anpassung der StVO (mit VwV-StVO) fordert die Verkehrssicherheit im Radverkehr beispielsweise durch
Schutzstreifen. Jedoch wird die Markierung haufig als Leitlinie interpretiert, wodurch der vorgeschriebene Uber-
holabstand unterschritten wird. Bei Fahrbahnbreiten von 6,0-8,0 m besteht Unsicherheit Uber ihre Eignung. Ein
Verkehrsversuch mit einer 6,0 m breiten Fahrbahn, gestaltet nach niederlandischem Regelwerk mit schmaler Kern-
fahrbahn, zeigte eine signifikante Verbesserung der Sicherheit und eine Reduktion von Radfahrenden auf Gehwe-

gen. Die Ergebnisse bieten eine Grundlage fiir Regelwerksanpassungen und weiterfihrende Testfelder.
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1. Ausgangssituation

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 verfolgt das
Ziel, den Radverkehrsanteil durch bessere Be-
dingungen und erhohte Sicherheit zu steigern. Es
sind erhebliche Anstrengungen notwendig, um die
auch mit der EU vereinbarten Ziele zur
Verkehrssicherheit zu erreichen. Die zunehmende
Bedeutung des Radverkehrs erfordert eine an-
gepasste Infrastruktur. Hierzu wurden in der StraRRen-
verkehrsordnung (StVO) 2021 und der Verwaltungs-
vorschrift  (VwV-StVO) wichtige Korrekturen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr
unternommen. Weitere Anpassungen sind im Ver-
fahren. Besonders relevant ist StVO § 5 Absatz 4 Satz
2, der festlegt: ,Beim Uberholen muss ein
ausreichender Seitenabstand zu den anderen
Verkehrsteilnehmern eingehalten werden. Beim
Uberholen mit Kraftfahrzeugen von zu FuR Ge-
henden, Rad Fahrenden und Elektrokleinstfahrzeug
FUhrenden betragt der ausreichende Seitenabstand
innerorts mindestens 1,5m und auBerorts mindes-
tens 2m.”

Neben klassischen Fahrradern beanspruchen Fahr-
zeugarten wie Pedelecs, Lastenrader und E-Scooter
die Verkehrsflachen. Da Radfahrende zudem beim
subjektiven Empfinden von unsicherer Infrastruktur
haufig auf Gehwege ausweichen, flihrt dies immer

wieder zu Konflikten mit ZufulRgehenden. Insbe-
sondere Fahrbahnbreiten zwischen 6,0 und 8,0 m
stellen eine Herausforderung dar, da hier die Inter-
essen von Radfahrenden, Kfz-Verkehr und zu FuR Ge-
henden haufig im Konflikt stehen. Unklar ist, ob auch
hier Schutzstreifen auf der Fahrbahn eine Ldsung
waren, um die Sicherheit zwischen Kfz-Verkehr und
Radverkehr zu erhdhen und sich zugleich die Kon-
flikte mit dem FuRverkehr verringern, wenn weniger
Radfahrende auf Gehwege ausweichen. Allerdings
reichen Fahrbahnbreiten bis 7,50 m (wenn Dooring-
Zonen benotigt werden bis etwa 8,50 m) nicht aus,
um entsprechend der geltenden Rechtslage Schutz-
streifen zu markieren.

In der VwV-StVO heillt es in § 2, Absatz 4, Satz 2 zu
Schutzstreifen: ,,...Er darf nur innerhalb ge-
schlossener Ortschaften auf StraRen mit einer zu-
ldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h
markiert werden und nur, wenn die Verkehrszusam-
mensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens
durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen
Fallen erfordert. Er muss so breit sein, dass er ein-
schlieRlich des Sicherheitsraumes einen hinreichen-
den Bewegungsraum fir den Radverkehr bietet. Be-
findet sich rechts von dem Schutzstreifen ein Sei-
tenstreifen, kommt ein Schutzstreifen in der Regel
nicht in Betracht, es sei denn, es wird ein zusatzlicher
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Sicherheitsraum zum ruhenden Verkehr geschaffen.
Der abzlglich Schutzstreifen verbleibende
Fahrbahnteil muss so breit sein, dass sich zwei Perso-
nenkraftwagen gefahrlos begegnen kénnen.”

Erhebungen zeigen jedoch, dass die aktuelle Rege-
lung zur Markierung von Schutzstreifen nicht das
Verkehrsverhalten widerspiegelt. Haufig werden
Schutzstreifen von Kfz auch aulerhalb von Be-
gegnungssituationen mitgenutzt. Zudem werden
Schutzstreifen beim Vorbeifahren an Radfahrenden
oftmals als Leitlinie missverstanden, wodurch der
notwendige Sicherheitsabstand von 1,50 m unter-
schritten wird. Eine Verbreiterung der Kernfahrbahn
ist keine zielfihrende Losung, da dann auch bei
grolReren Fahrzeugen die Sicherheitsrdume zwischen
Kfz und Radfahrenden problematisch bleiben. Bei
einer Kernfahrbahnbreite von 4,50 m bleiben diese
Fahrzeuge im Begegnungsfall hinter den Rad-
fahrenden.

Das niederlandische Regelwerk enthalt Optionen
far einstreifige Kernfahrbahnen. In diesem Modell
missen Kfz bei Begegnung die Schutzstreifen Uber-
fahren und so in den Raum des Radverkehrs aus-
weichen. Dieser Ansatz hat sich vielfach bewdhrt und
wird seit 2016 im Design Manual for Bicycle Traffic
der Niederlande (CROW) bis zu einer Verkehrsbelas-
tung von 6.000 Kfz pro Tag vorgesehen.

In Deutschland fehlen bisher Erkenntnisse zur Wir-
kung einstreifiger Kernfahrbahnen mit Schutz-
streifen. Aufgrund eines notwendigen Netzschlusses
far den Radverkehr und fehlender baulicher Op-
tionen hat die Stadt Heusenstamm in 2022 initiiert
durch die Hochschule Darmstadt die nieder-
landischen Ansdtze aufgegriffen und die Rah-
menbedingungen  fir einen  Verkehrsversuch
geschaffen. Zwischen November 2023 und Oktober
2024 wurde eine 6,00 m breite Fahrbahn (mit 4.000
Kfz/24h und 300 Radfahrenden/24h) entsprechend
dem niederldndischen Regelwerk mit einstreifiger
Kernfahrbahn (3,0 m) und beidseitigen Schutz-
streifen (je 1,5 m) aufgeteilt.

2. Methodik

Zundchst wurde der Verkehrsversuch in den par-
lamentarischen Gremien erldutert, am Ende stand
ein breites positives Votum der Stadtverordneten-
versammlung fur die Umsetzung. Vor der Durchfih-
rung fand im September 2023 ein Workshop vor Ort
statt (Abbildung 1), um die interessierte Blrgerschaft
Uber den Verkehrsversuch zu informieren. Dabei
wurden rechtliche und planerische Hintergriinde
erldutert. Die kiinftige Aufteilung war beispielhaft auf
die Fahrbahn gespriiht. So konnten die Perspektiven
von Anwohnenden und Nutzenden in die Planung

einflieRen und Angste vor der neuen Gestaltung ge-
nommen werden. Zugleich wurde ein gemeinsames
Verstdndnis fir die Ziele des Verkehrsversuchs ge-
fordert.

Abbildung 1: Beteiligung und Information zum Verkehrs-
versuch im September 2023, Stadt Heusenstamm

Fir die vorgeschlagenen MalRnahmen wurde ein
Verkehrsversuch gemaR StVO § 45 Abs. 1 Satz 2 Num-
mer 6 beantragt. Nach Zustimmung durch Polizei,
Kreis Offenbach und Regierungsprasidium Darmstadt
wurde der Verkehrsversuch fur ein Jahr genehmigt.
Zum Start am 01. November 2023 informierte die
Stadt Heusenstamm Uber homepage, soziale Medien
und Printmedien Uber Hintergrinde und motivierte
zur Beteiligung und zum Testen. Mit Bannern am An-
fang und Ende der Versuchsstrecke wurde der
Verkehrsversuch zusatzlich erklart.

Vor der Einfihrung des Verkehrsversuchs wurden
die  Verkehrsstarke und  -zusammensetzung,
Geschwindigkeiten sowie das Verhalten von Kfz und
Radfahrenden erfasst. Die Videoaufnahmen wurden
an den gleichen Standorten in vier Wochen zwischen
Februar und September 2024 Uber jeweils drei Tage
von 06 — 19 Uhr, auch an Samstagen, durchgefihrt.

Zwischenstande wurden im FGSV-Gremium AA39
,Verkehrssicherheitsmanagement” vorgestellt und
diskutiert. Hierdurch kam es zum intensiven Aus-
tausch mit Fachleuten aus verschiedenen Institu-
tionen. Durch weitere Vortrage (z.B. Sicherheitssym-
posium in Darmstadt, 17.09.2024, Fachausstellung
zum Deutschen Strallen- und Verkehrskongress,
2024 in Bonn) wurde das Meinungsbild erweitert und
gefestigt. SchliefRlich wurde auch der Austausch mit
der Abteilung ,Ordnung des Stralenverkehrs”
(Stv12) im BMDV gesucht, um die positiven
Erfahrungen weiterzugeben und Optionen fir das
weitere Vorgehen auszuloten. Die Erkenntnisse aus
dem Verkehrsversuch sollten grundsatzlich durch
weitere Testfelder vertieft werden. Hierzu wurde und
wird um Kommunen geworben.
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3. Stand der Forschung

Ein Fokus zur Gestaltung von StralRenquerschnitten
fir den Radverkehr in Deutschland lag zuletzt auf der
Fihrung im Mischverkehr auf innerortlichen
Hauptverkehrsstralen. In der  Untersuchung
,Akzeptanz und Verkehrssicherheit des Radverkehrs
im  Mischverkehr auf HauptverkehrsstraRen”
(Niestegge, Schiller (BASt 2023)) wurden fiir eine
Stichprobe von rund 150 Untersuchungsstellen im
Ergebnis die Akzeptanz der Mischverkehrsfihrung,
die Auffalligkeiten im Unfallgeschehen und die
Verhaltensweisen der Radfahrenden und Kfz-Fih-
renden herausgearbeitet.

Ein zentrales Ergebnis der Analysen ist, dass es
kaum belastbare Unterschiede zwischen den
Streckentypen gibt. Die haufigsten Unfallsituationen
bei Mischverkehrsfiihrungen ohne Schutzstreifen auf
der freien Strecke sind Unfalle mit ruhendem Verkehr
und dabei vor allem die Dooring-Unfille. Eine Vermu-
tung ist, dass Radfahrende bei Mischverkehrsfiih-
rungen in den hier untersuchten engeren Fahrbah-
nen mit (zu) geringen seitlichen Abstanden an den
parkenden Fahrzeugen vorbeifahren. (BASt 2023)

aus den Niederlanden, weisen auf positive Effekte
einstreifiger Kernfahrbahnen mit Schutzstreifen hin-
sichtlich Verkehrssicherheit und Akzeptanz hin. Bei
Fahrbahnbreiten von 5,80 m bis 8,40 m werden
Schutzstreifen von 1,70 m bis 2,20 m beidseitig
markiert, wodurch fur die Kernfahrbahn 2,20 m bis
3,80 m verbleiben. Die Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 30 km/h. Die Praxiserfahrung zeigt, dass dort
das Uberholen von Radfahrenden durch Kfz bei
gleichzeitiger Begegnung zweier Kfz nur sehr selten
vorkommt. Die Vermutung liegt nahe, dass durch die
Schutzstreifen in Verbindung mit der einstreifigen
Kernfahrbahn die Verkehrsraume der Radfahrenden
far Kfz-Fahrende klarer sind und besser akzeptiert
werden.

Verkehrsversuche aus der Schweiz (2019 — 2022)
(Tabelle 1) und Frankreich (2014 — 2021) bestatigen
die Ergebnisse. Die Teststrecken zeigen durchweg
positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
und Akzeptanz, sodass die Markierungen beibe-
halten wurden.

Tabelle 1: Ubersicht von Verkehrsversuchen mit ein-
streifiger Kernfahrbahn in der Schweiz

DTV

Lage Lange [m Geschwindigkeit uerschnitt DTV [Kfz/24h

g ge [m] g Q [Kfz/24h] [Rad/24h]
Uster (2021/22

ster (2021/22) 300 50 km/h 6,00 m 1.800 380
Brandstrale
Hergiswil (2019/20 1.000 + 800 Ver-

ergiswil (2019/20) | 1 ™ 1 50 kmy/h 6,50 m 7.900 700
SeestraRe langerung
Sachseln (2021/22 2.000 (Ortsk 6.700 —

achseln (2021/22) (Ortskern 1 ¢ /i 7,00 m KA.
Brinigstrasse ausgenommen) 11.200

Die begleitenden Befragungen zeigten, dass sich
die Gehwegnutzung durch Radfahrende zu 60%
daraus herleitet, dass die Fahrbahn beispielsweise
durch hohe Kfz-Verkehrsstarken, durch ruhenden
Verkehr oder enge Querschnitte, als unsicher er-
achtet wird. Als wichtigste Beweggriinde fir die
Fahrbahnnutzung wurden die Regelung einer sol-
chen Fihrungsform, zu viele ZufuRgehende oder zu
schmale Gehwege festgestellt. Nur wenige befragte
Kfz-Fahrende fihlten sich durch Radfahrende
gestort. Jede zweite Kfz-fihrende Person gab jedoch
an, dass Radfahrende bei beengten Verhaltnissen auf
dem Gehweg fahren sollen. Dies wird u.a. mit der Be-
hinderung des Verkehrsablaufs beispielsweise durch
langsamere Radfahrende und beengte Platzverhalt-
nisse begrindet. (BASt 2023)

Vor diesem Hintergrund bieten Schutzstreifen mit
einstreifiger Kernfahrbahn maoglicherweise eine Op-
tion, Verkehrsraume innerorts neu zu organisieren
und mehr Verstandnis zwischen Kfz- und Radverkehr
zu erreichen. Langjdhrige Erfahrungen, insbesondere

In Baden-Wirttemberg wurde von 2019 bis 2021
im Auftrag der AGFK-BW und mit Foérderung des
Verkehrsministeriums Baden-Wirttemberg an 39 Pi-
lotstrecken untersucht, ob und unter welchen
Einsatzbedingungen (Verkehrsbelastung, StraRen-
breiten, Langsneigung etc.) der Einsatz von Schutz-
streifen innerorts mit schmaler Kernfahrbahn sowie
aulerorts empfohlen werden kann. Die Ab-
schlussberichte des Modellprojekts zeigen, dass
Schutzstreifen inner- und aullerorts mit schmalen
Kernfahrbahnen ein sinnvolles Instrument sein kon-
nen, um LUcken im Radnetz schnell zu schlielRen.
(https://www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/infra-
struktur/modellprojekt-schutzstreifen, 06.01.2025)

Im Fokus innerorts standen beidseitige Schutz-
streifen auf Strallen mit schmaler Kernfahrbahn
sowie einseitige Schutzstreifen auf Abschnitten mit
Langsneigung. Es wurden 14 Beispiele fir beidseitige
Schutzstreifen und schmaler Kernfahrbahn sowie vier
einseitige Schutzstreifen vorher und nachher unter-
sucht. Fahrbahnbreiten von 5,65 m bis 7,50 m mit
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Verkehrsbelastungen zwischen 2.300 und 13.900
Kfz/24h wurden einbezogen. Fragestellungen waren,
unter welchen Einsatzbedingungen die Markierung
von Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn zu
empfehlen ist und welche Breiten fir die Markierung
von Schutzstreifen im Verhaltnis zur Kernfahrbahn
unter verschiedenen Einsatzbedingungen geeignet
sind. Zu diesem Zweck wurden der Einfluss auf den
Radverkehr und die Fahrbahnnutzung gegeniber
dem Seitenraum untersucht. Intensiv wurden die In-
teraktionen der Radfahrenden mit anderen Verkehr-
steilnehmenden  insbesondere  bei  Uberhol-
vorgangen analysiert. Die Ergebnisse zeigen signifi-
kante Zunahmen des Radverkehrsaufkommens und
die Nutzung des Seitenraums nahm zugunsten der
Fahrbahn ab. Darlber hinaus zeigt sich, dass Rad-
fahrende selbstbewusster weniger nah am
StraBenrand fuhren. Ohne Radverkehr wurden
Schutzstreifen haufig vom Kfz-Verkehr Gberfahren.
Der Anteil der Uberholvorgange nahm tendenziell ab,
es gab kaum konflikthafte Interaktionen. Das Land
Baden-Wirttemberg hat aufgrund dieser positiven
Ergebnisse den Einsatz von Schutzstreifen mit
schmalen Kernfahrbahnen und einseitigen Schutz-
streifen innerorts mit Erlass vom 20.12.2023 fir de-
finierte Einsatzfalle ermoglicht (https://www.ak-
tivmobil-bw.de/fileadmin/user_upload/Down-
loads/Erlass_Schutzstreifen_mit_schmale_Kern-
fahrbahn_innerorts_anonymisiert.pdf).

4. Verkehrsversuch IndustriestraBe Heusenstamm

Die Industriestralle in Heusenstamm (ca. 19.400 E)
ist eine zentrale West-Ost-Verbindung im stadtischen
Radverkehrsnetz. In unmittelbarer Umgebung be-
finden sich Wohngebiete, Gewerbebetriebe und Ein-
richtungen des taglichen Bedarfs. Die StralRe wird
sowohl vom FuRR-, Rad- und Kfz-Verkehr als auch von
Lieferverkehr und Linienbussen genutzt. Historisch
ist der Radverkehr im Seitenraum bordsteingefthrt
mit einem etwa 1,20 bis 1,50 m breiten Radweg ne-
ben einem gleich breiten Gehweg. Nach aktuellen Re-
gelwerken ist die Ausweisung als Radweg nicht mehr
zuldssig, weshalb dieser in einen Gehweg mit Frei-
gabe fir den Radverkehr (,Gehweg/Radverkehr frei”
gemal Zusatzzeichen 1022-10 StVO) umgewandelt
wurde.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf der Industriestrale fUhrt dazu, dass der Rad-
verkehr in den meisten Fallen den Seitenraum ge-
meinsam mit dem FuBverkehr nutzt. Eine farblich
getrennte Pflasterung unterstitzt dieses Verhalten
(Abbildung 2). Die Schrittgeschwindigkeit wird nicht
beachtet und die Gehwege immer wieder auch in
Gegenrichtung befahren.

Abbildung 2: Industriestrale vor der Markierung der
Schutzstreifen auf der Fahrbahn

Um die Verkehrssicherheit fir den Rad- und
FuRBverkehr zu erhohen, wurde mit der
Fortschreibung des Radverkehrskonzepts eine
sichere, moglichst attraktive und durchgangige Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn entwickelt.
Aufgrund  der variierenden  Fahrbahnbreiten
zwischen 6,0 und 9,0 m mussten fur die
Fahrbahnfihrung des Radverkehrs unterschiedliche
Losungsansatze zusammengefihrt werden. Bauliche
Anpassungen waren kurzfristig zwischen den
Fahrbahnrandern nicht moglich.

Im nérdlichen 500 m langen Abschnitt der Industri-
estralRe hat die Stadt Heusenstamm in 2022 auf
Vorschlag der Hochschule Darmstadt die nieder-
landischen Ansdtze aufgegriffen und die Rah-
menbedingungen  fir einen  Verkehrsversuch
geschaffen. Hier reduziert sich die verbleibende
Kernfahrbahnbreite auf 3,0 m mit beiderseits an-
schlieBenden 1,50 m breiten Schutzstreifen (Abbild-
ung 3). Der Kfz-Verkehr nutzt im Begegnungsfall den
Schutzstreifen mit. Dadurch soll eine gleichzeitige Be-
gegnung von Kfz bei Radverkehr vermieden werden
und so der notwendige Sicherheitsabstand von
1,50 m zu Radfahrenden eingehalten werden (Ab-
bildung 4). Die Rahmenbedingungen in Heusen-
stamm (4.000 Kfz/24h und 300 Rad/24h) sind mit
dem niederldndischen Regelwerk vergleichbar.
Entsprechend  wurde auch  die  zulassige
Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Zusatzlich
wurden die bestehenden Senkrechtparkplatze in
Langsparkplatze umgewandelt, um einen Sicher-
heitsabstand zwischen ruhendem Verkehr und Rad-
verkehr zu schaffen.
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Abbildung 3: Industriestralle |t beidseitigen Schutzstrei-
fen und einstreifiger Kernfahrbahn sowie Rotmarkierung
an Knotenpunkten

Abbildung 4: Industriestralle mit beidseitigen Schutzstrei-
fen und einstreifiger Kernfahrbahn im Bereich der Bushal-
testelle

Zur Begleitung und Evaluation des Verkehrsver-
suchs wurden qualitative und quantitative Ansatze
kombiniert, um Auswirkungen auf Verkehrsfluss,
Verhalten  der  Verkehrsteilnehmenden  und
Verkehrssicherheit zu analysieren. Neben der ka-
merabasierten Interaktionsanalyse wurden Seitenra-
dare zur Geschwindigkeitsmessung eingesetzt. Be-
sondere Aufmerksamkeit galt der Identifikation
kritischer Fahrmanover im Begegnungsfall und beim
Uberholen  von  Radfahrenden  wie  Ab-
standsverhalten, abruptes Bremsen oder Aus-
weichbewegungen. Ergdanzend wurden Erkenn-
barkeit und Verstandlichkeit der Fahrbahnmarki-
erungen sowie deren Einfluss auf das subjektive
Sicherheitsgefihl der Radfahrenden aus qualitativen
Befragungen evaluiert.

5. Evaluation ,,Einstreifige Kernfahrbahn mit
Schutzstreifen”

Verkehrssicherheit

Der Vergleich des Unfallgeschehens in der Indust-
riestraRe vor und nach der Markierung von Schutz-
streifen zeigt eine tendenzielle Verbesserung. Im Jahr
2023 wurden im Abschnitt des Verkehrsversuchs
keine Unfadlle mit Personenschaden verzeichnet.
Auch fur 2024 sind bislang keine polizeilich aufge-
nommenen Unfalle mit Bezug zum Verkehrsversuch
bekannt. Im Vergleich hierzu ereigneten sich im Jahr
2022 vier Unfélle im Bereich des Verkehrsversuchs.
Diese Tendenz ist Uber eine dreijahrige Vorher-Nach-
her-Betrachtung zu validieren.

Kameraerhebung

Vor der Einfiihrung des Verkehrsversuchs im Marz
2023 wurde das Verkehrsgeschehen mittels Video-
aufnahmen dokumentiert. Dabei wurden Verkehrs-
starke und -zusammensetzung sowie das Verhalten
von Kfz und Radfahrenden erfasst. Die Erhebung er-
folgte an drei aufeinanderfolgenden Tagen zwischen
06:00 und 19:00 Uhr (Tabelle 2).

Nach der Umsetzung des Verkehrsversuchs wur-
den Videoaufnahmen an den gleichen Standorten fir
einen Vorher-Nachher-Vergleich durchgefihrt. We-
gen des Einkaufsumfeldes wurde auch der Samstag
einbezogen. Die Erhebungen fanden bei unterschied-
licher Witterung statt.

Tabelle 2: Ubersicht der Erhebungszeitrdume der Video-
aufnahmen

KW (Jahr) Erhebungszeitraum

12 (2023) 21.—23. Marz 2023 (Vorher)
45 (2023) 07.—09. November 2023

08 (2024) 20.—22. Februar 2024

18 (2024) 30.-04. Mai 2024

23 (2024) 04.-08. Juni 2024

28 (2024) 09.—13.Juli 2024

37 (2024) 10. — 14. September 2024

Der Schwerpunkt der Auswertung lag auf dem Ver-
kehrsverhalten der unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmenden sowie der Nutzung der vorhandenen
Verkehrsflachen. Zusatzlich wurden die Verkehrs-
mengen sowohl des motorisierten Verkehrs als auch
des Radverkehrs erfasst. Die im Rahmen der Analyse
festgestellten Auffalligkeiten wurden systematisch
kategorisiert, um spezifische Muster und potenzielle
Problemfelder zu identifizieren. Nachfolgend sind die
wesentlichen Ergebnisse zusammengestellt.

Die Analyse der Verkehrsdaten wahrend der Erhe-
bungszeitrdume deutet darauf hin, dass eine Einge-
wohnungsphase stattgefunden hat. Zu Beginn des
Verkehrsversuchs benétigten die Verkehrsteilneh-
menden Zeit, um sich an die verdanderten Bedingun-
gen der Stralenfihrung anzupassen. Die "Sicherheit
durch Unsicherheit" forderte in dieser Phase eine er-
hohte gegenseitige Ricksichtnahme.

Insbesondere recherchiert wurden Begegnungssi-
tuationen, die regelkonform nicht moglich sind, wie
die gleichzeitige Interaktion von Radfahrenden mit
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sich begegnenden Kfz. Insgesamt wurden nur sehr
wenige Konfliktsituationen nach der Markierung der
Schutzstreifen erhoben. Der kritische Begegnungsfall
Rad — Kfz — Kfz trat Gber den Erhebungszeitraum von
vier Monaten (12 Tage) nur 2-mal auf.

Erkenntnisse Kfz-Verkehr

Fahrzeuge, die mittig auf der Kernfahrbahn fuhren
oder den gegeniberliegenden Schutzstreifen wah-
rend eines Uberholvorgangs nutzten, wurden mit der
Dauer des Verkehrsversuchs hdufiger. Zu Tageszeiten
mit geringerer Verkehrsdichte fuhren Kfz haufiger
mittig auf der Kernfahrbahn. Die Fahrzeugfiihrenden
richteten ihre Fahrlinie an vorausfahrenden Fahrzeu-
gen aus, d.h. befahren vorausfahrende Fahrzeuge die
Kernfahrbahn mittig, orientieren sich nachfolgende
Fahrzeuge ebenfalls in der Mitte.

Die Begegnung der Linienbusse war ohne Auffallig-
keiten.

Die Schutzstreifen in Fahrtrichtung Norden wurden
aufgrund der leichten Kurvenfiihrung haufiger von
Kfz Gberfahren als in Stdrichtung.

Wahrend der Erhebungszeitrdume standen ausrei-
chend freie Parkplatze zur Verfigung. Ein- und Aus-
parkvorgiange traten nur selten auf und brachten
keine Konflikte mit dem Radverkehr. Ggf. sollten fir
das Liefern/ Laden klare Bereiche definiert werden.
Die Begrenzung der Geschwindigkeit auf 30 km/h
bringt ein besseres Miteinander von Kfz-Verkehr und
Radverkehr. Kfz bleiben im Zweifel hinter den Rad-
fahrenden.

Die Analyse des Abstandsverhaltens zwischen Kraft-
fahrzeugen und Radfahrenden auf der Fahrbahn
zeigt im Verlauf des Verkehrsversuchs eine signifi-
kante Verbesserung. Der Anteil der Radfahrenden,
die im Untersuchungsbereich nicht vom Kfz-Verkehr
Uberholt wurden, stieg von 47 % auf 70 %. Dieses Er-
gebnis ist besonders vielversprechend, da im Begeg-
nungsfall zweier Kfz der Radverkehr sehr selten tber-
holt wird. Dies tragt zur Verbesserung der Sicher-
heitsabstdnde bei und erhéht somit die Verkehrssi-
cherheit fir Radfahrende.

Erkenntnisse Radverkehr und E-Scooter

Vor der Einflhrung des Verkehrsversuchs nutzten
etwa 90% der Radfahrenden den fur den Radverkehr
frei gegebenen Gehweg. Mit der Einrichtung des Ver-
kehrsversuchs fuhren direkt etwa 60% der Radfah-
renden auf den Schutzstreifen der Fahrbahn, gegen
Ende nutzten etwa 85% der Radfahrenden die mar-
kierten Schutzstreifen auf der Fahrbahn. Nur verein-
zelt fahren Radfahrende entgegen der Fahrtrichtung
im Seitenraum. Durch die vermehrte Nutzung der
Schutzstreifen auf der Fahrbahn nimmt die Anzahl an
Fahrenden im Seitenraum entgegen der Fahrtrich-
tung ab. Auf dem Gehweg fuhren in erster Linie Kin-

der (vermutlich bis 10 Jahre), manchmal in Beglei-
tung eines Elternteils. Obwohl E-Scooter die Fahr-
bahn oder Schutzstreifen nutzen mussen, befuhren
taglich bis zu 15 Nutzende den Gehweg im Seiten-
raum.

Verkehrsbelastungen

Die Kfz-Verkehrsmenge ist im Vorher-Nachher-Ver-
gleich des Verkehrsversuchs leicht um etwa 500
Fahrzeuge innerhalb eines 13-Stunden-Zeitraums zu-
rickgegangen. Es bleibt unklar, ob dieser Riickgang
auf die Nutzung alternativer Routen oder auf einen
Wechsel des Verkehrsmittels zuriickzufihren ist. Im
Gegensatz dazu konnte ein Anstieg der Radfahren-
den um durchschnittlich 21% (56 Rader/13 Stunden)
beobachtet werden.

FuBverkehr

Im Gehwegbereich gab es keine Behinderungen
durch Radfahrende. Kritische Situationen fir den
FuRverkehr wurden nicht erhoben. Die Gehwege ste-
hen wieder nahezu uneingeschrankt flr schutzbe-
durftige und mobilitdtseingeschrankte Personen zur
Verflugung. Die Auswertungen der Videodaten zeigen
einen veranderten Bedarf an Querungen vermutlich
durch die neue Anordnung der Parkstdnde sowie
glnstigere Sichtverhaltnisse.

6. Fazit und Ausblick

Die Evaluierung des einjahrigen Verkehrsversuchs
zeigt vielversprechende Ergebnisse, die daflrspre-
chen, vergleichbare Markierungsldsungen auch in
weiteren deutschen Kommunen zu erproben. Die
veranderte Querschnittsaufteilung verursachte keine
signifikanten Veranderungen im Verkehrsfluss fir
den Kfz-Verkehr. Die Anzahl der Kfz ist zudem leicht
ricklaufig.

Durch die Verdeutlichung der Verkehrsraume fir den
Radverkehr verringern sich die Konflikte. Sie tragen
zu einem verbesserten Uberholverhalten des Kfz-
Verkehrs bei. Dabei werden die Schutzstreifen, nach
einer Eingewohnungszeit auch der jeweils gegen-
Uberliegende Schutzstreifen, regelmaRig bei Kfz-Be-
gegnungen genutzt, was zu groReren Uberholabstin-
den gegeniber Radfahrenden fihrt.

Die Anzahl der Radfahrenden ist gestiegen, was den
Zielen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) ent-
spricht. Neben der objektiven Sicherheit steigt auch
das subjektive Sicherheitsgefihl und fordert die Nut-
zung der Fahrbahn durch Radfahrende.

Die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn
macht die Wege zu FuR sicherer und komfortabler.
Schutzbedurftige Personen profitieren von der ver-
ringerten Gefahrdung durch zu schnelle Radfah-
rende. Konflikte zwischen FulR- und Radverkehr im
Seitenraum wurden nicht mehr beobachtet.
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Der gelungene einjahrige Verkehrsversuch liefert
eine vielversprechende Grundlage fiir Testfelder in
weiteren Kommunen. Die veranderte Aufteilung des
Fahrbahnbereichs mit einer einstreifigen Kernfahr-
bahn als zentralem Merkmal kdnnte die bestehende
Licke zwischen der Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ohne Markierung und der Nutzung von
markierten Schutzstreifen schlieRen. Sie scheinen
eine praktikable Losung bei Fahrbahnbreiten zwi-
schen 6,0 und 8,0 m und kbnnen damit zusatzlich hel-
fen, die Attraktivitat des Radfahrens zu steigern.

Die aus dem Verkehrsversuch gewonnenen Er-
kenntnisse liefern eine Grundlage fur weiterfiihrende
Untersuchungen zur Alltagstauglichkeit. Eine Verlan-
gerung des Verkehrsversuchs ab dem 1. November
2024 Gber weitere zwei Jahre wurde inzwischen ge-
nehmigt, um die gewonnenen Erkenntnisse zu vertie-
fen und eine langfristige Evaluation zu ermoglichen.
Neben der Verkehrssicherheit ist die weitere Ent-
wicklung der Akzeptanz im Miteinander vom Kfz- und
Radverkehr im Alltag zu analysieren. Von besonde-
rem Interesse ist, inwieweit die umgestalteten Ver-
kehrsanlagen ohne explizite Kennzeichnung als dau-
erhaft akzeptiert und in das tagliche Verkehrsgesche-
hen integriert werden. Die Verldngerung bietet die
Moglichkeit, die langfristigen Auswirkungen auf Ver-
kehrsfluss, Verkehrssicherheit und die Akzeptanz der
MafRnahmen zu erfassen. Die daraus gewonnenen Er-
kenntnisse sollen eine Grundlage fir fundierte Emp-
fehlungen zur Ubertragung der MaRnahmen auf an-
dere Streckenzliige mit unterschiedlichen Verkehrs-
belastungen und Verkehrszusammensetzung bieten.

Da das Vorhaben einen wichtigen Beitrag zu den
aktuellen Herausforderungen zum Wandel der Mobi-
litdat im Stadtverkehr und den Zielen des Nationalen
Radverkehrsplans (NRVP) mit Forderung sicherer und
attraktiver Radverkehrsinfrastrukturen leistet, soll-
ten zudem Testfelder in weiteren Kommunen mit
Strallenquerschnitten zwischen 6,0 und 8,0 m ange-
gangen werden. Zu prifen sind beispielsweise die
Auswirkungen hoherer Belastungen im Kfz- und Rad-
verkehr sowie des Lkw-Anteils. Auch die EinflUsse ei-
ner hdheren Parkplatznachfrage sowie von Liefer-
und Ladezonen sind zu ermitteln.

Die Ergebnisse des Verkehrsversuchs in Verbin-
dung mit den Erfahrungen aus Baden-Wirttemberg
sprechen daflr, dass es unter bestimmten Randbe-
dingungen sinnvoll sein kann, auch bei schmaleren
Kernfahrbahnen Schutzstreifen einzurichten. Die bis-
herige Formulierung in der VwV-5tVO sowie den ein-
schlagigen technischen Regewerken (RASt 2006, Ka-
pitel 6.1.7.3, Seite 83; ERA, Kapitel 3.2, Seite 23), dass

far die Einrichtung von Schutzstreifen eine Kernfahr-
bahnbreite verbleiben muss, bei der sich zwei Pkw
begegnen kdnnen, ist eher widerspruchlich in Verbin-
dung mit den einzuhaltenden Sicherheitsabstanden
zwischen Kfz- und Radverkehr. Fir die Fortschrei-
bung der StVO wurde daher durch das Hessische Mi-
nisterium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen
und landlichen Raum eine veranderte Formulierung
angestolRen. Die vorgesehenen Streichungen im ak-
tuellen Entwurfsstand zur Anderung der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung
(17.12.2024) sollen es ermoglichen, die Vorgaben der
technischen Regelwerke entsprechend dem Stand
der verkehrswissenschaftlichen Erkenntnisse weiter
zu entwickeln.
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