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1 Anlass der Untersuchung und Aufgabenstellung

Die TalstralRe ist Teil des Hauptstra3ennetzes in Erfurt. Der Kfz-Verkehr wird tber den Stadtring zwischen
Nordhauser StraBe und Magdeburger Allee getrennt nach Fahrtrichtung Uber TalstraRe / Bergstralle
(Fahrtrichtung Ost — West) und MoritzwallstraRe / SchliterstralRe (Fahrtrichtung West — Ost) gefuhrt. Der
Radverkehr wird in der Talstralle aktuell ab Rosa-Luxemburg-Platz in Richtung Westen auf einem
Schutzstreifen gefuihrt. In Gegenrichtung gibt es einen gemeinsamen Geh-/Radweg. Es gibt keinen
Linienbusverkehr in der TalstraRe.

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Erfurt Teilkonzept Radverkehr weist den Abschnitt zwischen den
Hauptrouten Magdeburger Allee und Geraradweg als Nebenroute aus und sieht eine Verbreiterung des
Schutzstreifens in der Talstral3e vor. Es liegt eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h vor und nach
einer Zahlung aus dem Jahr 2016 betrédgt der DTV in diesem Abschnitt ca. 10.000 Kfz mit 2%
Schwerverkehr, so dass nach RAStO6 eine (berbreite Fahrspur von 5,00 m Breite zugunsten den
RegelmaRen fir Schutzstreifen (inkl. Sicherheitstrennstreifen zum Parken) und Gehweg eingerichtet
werden kann. In Kombination mit der realisierten EinbahnstraRenéffnung (TalstralRe zwischen Nordstralie
und Magdeburger Allee) wird der bereits bestehende netzwirksame Abschnitt zwischen Magdeburger Allee
und Geraradweg deutlich aufgewertet.

Die jetzt notwendigen Markierungsarbeiten in der TalstraRe sollen dafiir genutzt werden, den
Schutzstreifen fur Radfahrer einschliefilich Sicherheitsstreifen regelkonform zu markieren und bis zum
Anschluss/Auffahrt gegenuber der Einmiindung Boyneburgufer zu leiten. Der Kfz-Verkehr soll dabei in
einem Abschnitt der TalstralRe auf einer Uberbreiten Fahrspur gefiihrt werden statt wie bisher auf zwei
separaten Fahrspuren.

Diese Verkehrsfihrung ist in Erfurt bisher noch nicht eingesetzt worden. Deshalb sollte in einem
Verkehrsversuch mit Gelbmarkierung fiir einen Zeitraum von mindestens 6 Monaten eine Variante getestet
werden, welche durch einen externen Gutachter begleitet und ausgewertet wird. Daraus soll schlieRlich
eine Empfehlung fir die endgultige Verkehrsregelung abgeleitet werden, die dann voraussichtlich im Jahre
2021 realisiert wird. Der Untersuchungsraum erstreckt sich zwischen Adalbertstral’e und Magdeburger
Allee einschlieBlich des Knotenpunktes Stauffenbergallee/Magdeburger Allee (Talknoten) und umfasst die
TalstraRe und ihre angrenzenden Stral3enziige.

In einer Vorher-Nachher-Betrachtung sollen die Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen im
beschriebenen Abschnitt dargelegt werden. Dazu sind Verkehrserhebungen und Verkehrsbeobachtungen
an verschiedenen Wochentagen und zu verschiedenen Tageszeiten (insbesondere in den Spitzenstunden
am Morgen und am Nachmittag) durchgefiihrt worden, die den flieRenden Kfz- und Radverkehr sowie den
FuRverkehr und die méglichen Konflikte beriicksichtigen. Insbesondere sind verkehrssicherheitsrelevante
Situationen im Kurvenbereich, im Ubergang von und zur iiberbreiten Spur bzw. an Beginn und Ende des
Schutzstreifens und im Zusammenhang mit dem Ein- und Ausparken beobachtet und bewertet worden. Die
Entwicklung und das Ausmal} von Rickstaus im Kfz-Verkehr waren zu prifen, insbesondere im Hinblick auf
potenzielle Stauerscheinungen bis auf den Talknoten und daraus resultierende Behinderungen des
StraRenbahnverkehrs. Zudem waren Aussagen zu eventuellen Verkehrsverlagerungen in andere Bereiche
des Stral’ennetzes abzuleiten.

Die Untersuchungen sind an reprasentativen Wochentagen auflerhalb von Ferien und Feiertagen
durchgefiihrt worden, die Ummarkierungsarbeiten mit dem geénderten Querschnitt sind direkt im
Anschluss an die Vorher-Erhebung durchgefiihrt worden:

¢ Vorher-Untersuchung werktags:  10.09.2020, 22.09.2020 und 23.09. 2020
¢ Vorher-Untersuchung samstags:  12.09.2020
¢ Nachher-Untersuchung werktags: 21.06.2021, 22.06.2021 und 01.07.2021
¢ Nachher-Untersuchung samstags: 03.07.2021
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Sofern Baumalnahmen oder andere Vorkommnisse bekannt sind, die Auswirkungen auf das
Verkehrsgeschehen haben, sind diese dokumentiert worden. Zugleich sind eventuell noch bestehende
Auswirkungen der Corona-Pandemie auf das Verkehrsgeschehen bericksichtigt worden. Es ist essenzielle
Zielstellung gewesen, einen belastbaren Vergleich der Vorher- und Nachher-Situation zu gewahrleisten.
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2 Vorgehen bei der Bearbeitung

2.1 Untersuchungsfragen

Der Verkehrsversuch veréndert die Verkehrsfilhrung in der Talstrae merklich. Es sind Auswirkungen auf
Verkehr, Umwelt und Verkehrssicherheit zu erwarten, die mit einer Vorher-Nachher-Untersuchung
ermittelt werden kdnnen.

Der Verkehrsversuch kann insbesondere folgende Auswirkungen auf Verkehrs-bezogene Kriterien haben:

1) Die MaRRnahme dient primér der Qualitatsverbesserung fur den Radverkehr. Dies kdnnte sich durch
eine Erhéhung der Verkehrsstarke des Radverkehrs zeigen.

2) Esist davon auszugehen, dass der tiberbreite Fahrstreifen eine geringere Kapazitat hat als die
derzeitige L6sung mit zwei Fahrstreifen. Damit kann die Verkehrsqualitat (nach HBS) reduziert werden.

3) Durch eine verminderte Kapazitat kann es zu Riickstaus auf den nachgeordneten Knotenpunkten
kommen, so dass auch hier die Verkehrsqualitat reduziert wird. Hier wére unter Umstanden auch der
StraRenbahnverkehr auf der Achse der Magdeburger Allee betroffen.

4) Eine geringere Verkehrsqualitat in der Talstral3e konnte zu Spitzenzeiten zu Verlagerungen des Kfz-
Verkehrs auf andere Strafl3en fiihren.

5) Inder Achse TalstraRe/Bergstral3e ist seit einigen Jahren eine Umwelt-sensitive Verkehrssteuerung
implementiert, die fur eine Einhaltung der Grenzwerte von Luftschadstoffen sorgt. Durch einen
gednderten Verkehrsfluss mit geringeren Spitzenstundenbelastungen kdnnte die umwelt-sensitive
Schaltung seltener anspringen.

In Bezug auf die Verkehrssicherheit sind folgende Auswirkungen zu Gberprifen:

6) Durch den Uberbreiten Fahrstreifen ist eine Reduzierung der Geschwindigkeit (v85) zu erwarten. Da in
dem Bereich der TalstraRe bereits eine Geschwindigkeits-Uberwachungsanlage installiert ist, werden
jedoch keine sehr groRen Abweichungen erwartet.

7) Wegen der hohen Kfz-Verkehrsbelastung mit starker Pulkbildung bei gleichzeitig recht geringem
Radverkehrsaufkommen ist es denkbar, dass der Schutzstreifen haufig tiberfahren wird.

8) Ein ausreichend groRer Uberholabstand zwischen Kfz und Fahrradern ist bei dieser
Verkehrszusammensetzung auch bei gednderter Markierung nicht wahrscheinlich.

9) Besonders kritisch sind die Vorgange beim Ein- und Ausparken. Es kann erwartet werden, dass der
Sicherheitsstreifen von einigen Pkw missachtet wird. Gleichzeitig sollte aber die Gefahr von Dooring-
Unféallen dennoch zurtickgehen.

10) Prinzipiell sollte die Malinahme auch zu einer Reduzierung der Anzahl und Schwere der Unfélle fuhren.
Belastbare Aussagen sind aber erst nach drei Jahren moglich.

Die dargestellten Auswirkungen sind als Hypothesen zu verstehen, die durch die Untersuchung tberpruft
und quantifiziert werden. Im Ergebnis werden sie abgelehnt oder verifiziert. Durch die
Verkehrsbeobachtungen koénnen auch noch weitere Wirkungen identifiziert werden, die dann
entsprechend untersucht werden.

2.2 Untersuchungsmethodik

Zur abschlieBenden Bewertung des Verkehrsversuchs ist ein in vier Arbeitspakete unterteilte Methodik
angewandt worden:
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AP 1: Grundlagenermittlung

In einem ersten Schritt wurde die vorgesehene Untersuchungsmethodik mit dem Auftraggeber und
weiteren Amtern der Stadt Erfurt abgestimmt. Die Erhebungen wurden geplant und notwendige
Genehmigungen eingeholt. Ferner sind erforderliche Daten (insbesondere Unfalldaten), Untersuchungen
und Plane besorgt und aufbereitet worden.

AP 2: Verkehrserhebungen (Vorher-Untersuchung)

Die im Abschnitt 2.1 dargestellten Hypothesen wurden durch ein Erhebungsdesign Uberprift, das samtliche
Aspekte umfasst. Im Einzelnen werden folgende Daten erhoben bzw. Arbeiten durchgeftuhrt:

¢ Unfallanalyse im Zeitraum der letzten drei Jahre, Untersuchung der 1-Jahreskarten und 3-
Jahreskarten, der Unfalldiagramme und Unfall-Listen (sofern vorhanden) bzw. der Unfallanzeigen.

¢ Verkehrsbeobachtung mit Videoaufzeichnung an vier Tagen (3 Werktage jeweils von 7 bis 9 Uhr
und 15 bis 18 Uhr und 1 Samstag von 11 bis 13 Uhr):
Als Standort fiir eine Videoerfassung wurde das Geléande der Berufsschule gegeniiber
Hausnummer 6 vorgesehen, da hier die Kamera von den Kfz nicht gesehen werden kann. Am
zweiten Standort fiir die Verkehrsbeobachtung an der Einmiindung Nettelbeckufer wurde keine
Kamera vorgesehen, da sonst eine Beeinflussung des Verkehrs angenommen werden muss.
Gleiches gilt fiir die Beobachtung des Knotenpunkts Magdeburger Allee zur Ermittlung eventueller
Ruckstaus.

¢ Verkehrszahlung des Kfz-Verkehrs (mit Schwerverkehrsanteil) des Radverkehrs, sowie der
qguerenden Fufigénger zu den gleichen Zeiten der Verkehrsbeobachtung.

¢ Geschwindigkeitsmessung als Auswertung aus den Videoaufnahmen sowie mit einer Hand-
Radarpistole.

+ Durchfuihrung eines vereinfachten Bestandsaudits nach Richtlinie fuir das Sicheraudit an Stral3en
(RSAS, 2019) zur Identifizierung von Defiziten im Straflenraum aus Sicht aller Verkehrsteilnehmer.

+ Datenauswertung mit der pwp Traffic Management Platform (pwpTMPlatform) im erweiterten
Untersuchungsgebiet (Verkehrsmengen im benachbarten Hauptstrallennetz, Umweltdaten im
Bereich Bergstralie, Verspatungslagen der StraRenbahnlinien entlang der Magdeburger Allee im
Zeitraum eines halben Jahres (in Analogie zur Nachher-Erhebung).

Die Ergebnisse wurden aufbereitet, bewertet und dokumentiert.

AP 3: Verkehrserhebungen (Nachher-Untersuchung)

Die in AP2 durchgefiihrten und ausgewerteten Erhebungen wurden nach der Ummarkierung wiederholt.
Die Erhebungen werden neun Monate nach diesen Arbeiten durchgefiihrt. Die Ergebnisse wurden
aufbereitet, bewertet und dokumentiert.

AP 4: Zusammenfassende Bewertung

Die Daten der Erhebungen wurden vergleichend ausgewertet. Dabei wurden die im Abschnitt 2.1
dargestellten Hypothesen tberprift. Die Ergebnisse sind in eine Gesamtbewertung und eine Empfehlung
zur Fortfihrung des Verkehrsversuchs, zu einer Modifikation der umgesetzten Losung oder zu einer
Riickkehr zum alten Zustand eingeflossen.

pwp-systems GmbH 26.08.2021 4
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3 Ergebnisse der Untersuchung

3.1 Umgesetzte Malinahmen

Durch Anderung der Markierung und erginzende Beschilderung ist auf einem Abschnitt der TalstraRe in
Erfurt eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl flir Kfz zugunsten eines breiteren Schutzstreifens realisiert
worden:

+ von Beginn Projektabschnitt bis TalstralRe Haus-Nr. 7:
sudostlicher gemeinsamer Geh- und Radweg (nutzbare Breite ca. 3,60 m)
2-streifige Fahrbahn im Einrichtungsverkehr (Gesamtfahrbahnbreite ohne Schutzstreifen: 6,40 m)
Schutzstreifen (Breite: 1,50 m)
nordwestlicher Gehweg (nutzbare Breite: 3,30 m)

¢ von TalstraBe Haus-Nr. 7 bis TalstraRe Haus-Nr. 12a
sudlicher gemeinsamer Geh- und Radweg (nutzbare Breite zwischen 1,95 m und 2,90 m)
Fahrbahn im Einrichtungsverkehr mit einem tiberbreiten Fahrstreifen (Breite: 5,00 m)
Schutzstreifen (Breite: 1,50 m)
Sicherheitstrennstreifen (Breite: 0,75 m)
Parksténde fur Parallelparken (Breite: ca. 2,20 m; etwa zu zwei Dritteln Mitbenutzung des
Gehweges und zu einem Drittel Mitbenutzung der Fahrbahn)
nérdlicher Gehweg (nutzbare Breite ca. 1,90 m)

¢ von TalstralRe Haus-Nr. 12a bis Zufahrt Jugendclub Fritzer
sudostlicher gemeinsamer Geh- und Radweg (nutzbare Breite zwischen 1,95 m und 3,30 m)
2-streifige Fahrbahn im Einrichtungsverkehr (Gesamtfahrbahnbreite ohne Schutzstreifen: 5,75 m —
6,75 m)
Schutzstreifen (Breite: 1,25 m)
nordwestlicher Gehweg, ,,Radfahrer frei* (nutzbare Breite zwischen 3,00 m und 3,50 m)

Es handelt sich um eine innerortliche Hauptverkehrsstrale mit zuldssiger HOchstgeschwindigkeit von
30 km/h. Auf Hohe der Ludwig-Erhard-Schule befindet sich auf der gegenuberliegenden Fahrbahnseite eine
ortsfeste Geschwindigkeitsiiberwachung. Bei der Markierung des Schutzstreifens und des Parkstreifens im
Projektabschnitt handelt es sich um temporére, gelbe Markierungen. Diese wurde einmal erneuert.

pwp-systems GmbH 26.08.2021 5
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3.2 Verkehrsverlagerungen

Die umgesetzten Malinahmen haben einen veranderten Querschnitt zum Ergebnis, der prinzipiell zu einem
anderen Verkehrsablauf mit verminderter Verkehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr fuhren kann. In den
Spitzenstunden konnte es daher zu einer Verlagerung von Kfz-Verkehr in das umgebende Verkehrsnetz
kommen. Ferner sind Veranderungen der Verkehrsstarke beim Nicht-motorisierten Verkehr oder speziell
beim Schwerverkehr méglich.

Bild 1 zeigt die Verkehrsstarken in den jeweiligen Spitzenstunden wahrend der Erhebungen. Sowohl an den
Werktagen wie auch an den Samstagen sind keine signifikanten Veranderungen der Verkehrsstarke
aufgetreten:

+ Die Verkehrsstarken des Kfz-Verkehrs betragen in der nachmittéglichen Spitzenstunde jeweils 890
Kfz/h. Am Samstag sind auch nur geringe Unterschiede aufgetreten, die Verkehrsstérke lag in der
Nachher-Erhebung etwa 8% niedriger als bei der Vorher-Erhebung.

¢ Der Lkw-Anteil war bei beiden Erhebungen sehr gering. Er lag tber alle Erhebungstage nur knapp
unter 0,5%.

¢ Die Verkehrsstérke des Radverkehrs ist absolut und anteilig in der Nachher-Erhebung minimal
gestiegen. Die Steigerungen werktags von 5,3% auf 5,7% und samstags von 1,9% auf 3,0% lassen
aber nicht auf eine signifikante Erhohung des Radverkehrsanteils in der TalstralRe schlief3en.

Vorher-Erhebung

Tagestyp Sph [Kfz/h] SV-Anteil RV-Anteil

Werktag 10.09.20 17:00-18.00 0,1% 6,3%
Werktag 22.09.20 16:45-17:45 887 0,1% 5,1%
Werktag 23.09.20 16:30-17.30 888 0,5% 4,5%
Samstag 12.09.20 10:45-11.45 786 0,5% 1,9%

Nachher-Erhebung

Tagestyp Sph [Kfz/h] SV-Anteil RV-Anteil

Werktag 21.06.21 17:00-18.00 0,2% 5,6%
Werktag 22.06.21 16:45-17:45 886 0,3% 6,2%
Werktag 01.07.21 16:30-17.30 894 0,8% 5,3%
Samstag 03.07.21 10:45-11.45 724 0,4% 3,0%

Bild 1: Verkehrsstarke Vorher-Nachher-Untersuchung, Spitzenstunde, Radverkehr und Schwerverkehrsanteil

Die Ergebnisse der jeweils vier Erhebungstage konnten von Sonderereignissen oder von saisonalen
Schwankungen beeinflusst sein. In Bild 2 ist daher dargestellt, wie sich die Verkehrsstarken jeweils im
Zeitraum April bis Juni in den Jahren 2019, 2020 und 2021 entwickelt haben. Grundlage sind nicht manuelle
Verkehrszéhlungen sondern Auswertungen der automatischen Zahlistellen (Induktionsschleifen). Das Jahr
2019 stellt den unbeeinflussten Vorher-Zeitraum, 2020 den Vorher-Zeitraum mit den Auswirkungen der
Covid-Pandemie und 2021 den Nachher-Zeitraum dar. Dargestellt sind jeweils die Verkehrsstarken des
gesamten Tages DTV (Kfz/24 Stunden).

Im Jahr 2019 lag die Verkehrsstarke in der Talstra3e im gesamten 2.Quartal bei 10.500 Kfz/24 Std.,
werktags bei 12.100 Kfz/24 Std. und an Wochenenden und Feiertagen bei 7.700 Kfz/24 Std.. Die Einflusse
der Pandemie haben in diesem Zeitraum ein Jahr spéter zu einer Reduzierung der Verkehrsstéarken auf 90%
werktags und 85% an Wochenenden und Feiertagen geflihrt. Nach Umsetzung des Verkehrsversuchs sind
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diese Werte im Jahr 2021 im Vergleichszeitraum nicht wieder angestiegen sondern zumindest werktags
weiter leicht gesunken.

Alle Tage 10.550 9.510
100% 90%

Werktage 12.140 10.910
100% 90%

Wochenende / Feiertage 7.720 6.530
100% 85%

Verkehrstiirke QS2 TalstraBe - 1. April - 30. Juni [Kfz/ 24h]
- 2019 /- 2020/ - 2021

Bild 2: Langfristige Verkehrsentwicklung QS 2 Talstralle

Die Auswertungen zeigen weiterhin, dass es im umliegenden Stralennetz zu keinen nennenswerten
Steigerungen des Verkehrsaufkommens gekommen ist. In Bild 3 sind die Auswertungen fir die
Magdeburger Allee in Richtung Norden dargestellt. Hier hatte es auf Grund der Netzstruktur am ehesten zu
kleinrdumigen Verlagerungen kommen konnen. Die Werte von 2021 liegen geringfligig Uber den Werten
des Vorjahres 2020 und auf einem niedrigeren Niveau als 2019.

Alle Tage 4.950 4.730 4.812
100% 95% 97%
Werktage 5.870 5.520 5.600
100% 94% 95%
Wochenende / Feiertage 3.300 3.110 3.210
100% 94% 98%

Verkehrstirke Q53 Magdeburger Allee - 1. April - 30. Juni [Kfz/ 24h]
- 2019 /-2020/ - 2021
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Bild 3: Langfristige Verkehrsentwicklung QS 3 Magdeburger Allee Richtung Norden

Am Beispiel der Leipziger Stral3e, die nicht mehr im Einflussbereich der MalRnahme TalstraRe liegt, zeigt sich
sehr deutlich die Abnahme der Verkehrsstarken wahrend Covid um etwa 10% und eine deutliche
Steigerung der Verkehrsstarke im Jahr 2021 (Bild 4).
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. orv | 2019 | 2020 | 2021 |

Alle Tage 6.320 6.070 7.720
100% 91% 122%
Werktage 7.420 7.090 9.070
100% 96% 122%
Wochenende / Feiertage 4.370 3.990

100% 91%

12.000

10.000

Verkehrstiirke QS4 Leipziger StraBe - 1. April - 30. Juni [Kfz/ 24h]
- 2019 /- 2020/ - 2021

Bild 4: Langfristige Verkehrsentwicklung QS 4 Leipziger Strale Zufahrt Nordost

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass alle ausgewerteten Verkehrsmengendaten nicht auf
signifikante Verkehrsverlagerungen durch die Anordnung des berbreiten Fahrstreifens hinweisen. Die
Verkehrsstarken sind in etwa konstant geblieben und unterliegen den normalen tageszeitlichen und

saisonalen

Schwankungen. Das bezieht sich auf alle Verkehrsarten und auf alle Tagestypen.

Vor diesem Hintergrund ist auch die umwelt-sensitive Verkehrssteuerung im Bereich der Bergstralle nicht
negativ beeinflusst worden. Der Verkehr aus der Talstra3e wird direkt in diesen Bereich gefuihrt. Die an der
offiziellen Umweltmessstation gemessenen Werte liegen in den drei Vergleichsjahren unter den gesetzlich
vorgegebenen Grenzwerten fur Immissionen. Die kritischen Schadstoffwerte fir NO2 sind gegentiber 2019
(26,4 pug/m® Mittelwert fiir das 2. Quartal) in 2020 um 20% und in 2021 um 28% gesunken. Beim Feinstaub

PM10 gab

es gegeniiber 2019 (18,7 ug/m* Mittelwert fiir das 2. Quartal) in 2020 einen Riickgang um 9%,

jedoch in 2021 eine Steigerung um 10% gegeniber 2019.
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3.3 Verkehrssicherheit

331 Unfallstatistik und Geschwindigkeiten

Aussagen zu den Auswirkungen einer Malinahme auf die Unfallzahlen lassen sich abschlieffend erst nach
einem Dreijahres-Zeitraum treffen. Bei kirzeren Zeitrdumen konnen aber zumindest erste Tendenzen

abgeleitet werden.

In Bild 5 sind die Unfallzahlen im Zeitraum vor Umsetzung der MaRnahme dargestellt. Neben dem
eigentlichen Untersuchungsgebiet werden auch die angrenzenden Streckenziige mit betrachtet. In der

Talstral3e zeigen sich drei typische Unfalltypen:

¢ Insgesamt 11 Unfélle im LAngsverkehr sind typisch fiir stark belastete Innerortsstraen mit vielen
Brems-und Anfahrvorgangen. Hier handelt es sich Giberwiegend um Unfélle mit Sachschaden, bei
denen keine Personen zu Schaden kommen.

+ Durch den Parkstreifen in Seitenlage kommt es zu einigen wenigen Unféllen im ruhenden Verkehr
durch Ein- und Ausparkvorgange. Auch hier hat es keine Verletzten gegeben.

¢ Am kritischsten ist der Bereich des Knotenpunkts Talstral3e / Nettelbeckufer. Bei insgesamt
7 Unfallen gab es zwei Unfélle mit Personenschaden, bei denen Radfahrer verletzt wurden. An
dieser Stelle sind Uberwiegend Einbiegen/Kreuzen-Unfalle aufgetreten.

¢ Auch im Bereich vor und nach dem Untersuchungsgebiet hat es zahlreiche Unfélle gegeben, die
sich an bestimmten Stellen konzentrieren, jedoch tiberwiegend nur mit Sachschéden verbunden

sind.

Unfallumstande

8 Unfallkategorien
aHe D Unfall mit Getoteten
@ unfall mit Schwerverletzen
© Unfall mit Leichtverletzten
© unfall mit schwerwiegendem Sachschaden

© Unfall mit Sachschaden

Unfalitypen

@ : - Fahrunfall (F)

© 2 - Abbiegeunfal (AB)

@ 3 - Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EX)

QO 4 - Uberschreiten-Unfall (US)

@ 5 - Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
@ 6 - Unfall im Langsverkehr (LV)

@ 7 - sonstiger Unfall (50)

< Fusganger

<] Radfahrer

<] «raftrad

<] saumunfal

<] Alkohol oder Drogen
< Uberholunfal
<] wildunfal
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Bild 5: Unfallzahlen 3JK - 01.07.2017 bis 30.06.2020

In Bild 6 sind die Unfallzahlen im Zeitraum nach Einrichtung der MalRnahme dargestellt. Trotz der geringen
Aussagekraft einer 1-Jahreskarte l&sst sich feststellen, dass die Unfallzahlen durch die MaRRnahme nicht
angestiegen sind. Es ist anzunehmen, dass sich dieser Trend fortsetzen wird, da insgesamt ein niedriges
Geschwindigkeitsniveau vorliegt und durch die Mallinahme einige Defizite in der StraRengestaltung

beseitigt wurden.
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Bild 6: Unfallzahlen 1JK - 01.07.2020 bis 08.06.2021

Die gefahrenen Geschwindigkeiten sind ein maf3geblicher Faktor fur die Verkehrssicherheit. Im Bereich der
TalstraRe ist eine Geschwindigkeitsiiberwachungsanlage implementiert, die eine groRe Wirksamkeit zeigt.
Sowohl im Vorher- als auch im Nachher-Zeitraum wird die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

nur sehr selten Uberschritten (Bild 7).

v e v v | U)
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Bild 7: Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessung
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MaRgebliche Kennzahl ist die vgs, das ist die Geschwindigkeit, die von 85% aller Fahrzeuge nicht
uberschritten wird. Sie liegt in der Talstral3e bei 32 km/h. Gemessen wurden nur jeweils die am Pulkanfang
fahrenden Fahrzeuge.

3.3.2  Analyse der Vorher-Situation (Bestandsaudit)

Die Breite des Schutzstreifens auf der Talstralle zwischen NordstraBe und Nettelbeckufer entspricht mit
1,50 m dem RegelmaR. Aufgrund der im Seitenraum parkenden Fahrzeuge wird jedoch die nach Richtlinie
fur Stadtstralen (RASt), S.83 und nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Tab.5
geforderte, vom Radverkehr nutzbare Gesamtflache von 1,75 m unterschritten (Bild 8). Bei sich 6ffnenden
Autoturen der parkenden Kfz besteht vor allem in den Spitzenzeiten die Gefahr sogenannter Dooring-
Unfélle. Dies trifft insbesondere auf den Bereich am ersten Parkstand in der Rechtskurve vor Haus Nr. 6 zu,
da hier zusatzlich aufgrund der Kurvenlage schlechte Sicht nach hinten fur ausparkende Fahrzeugen
aussteigende Personen herrscht. Weiterhin wird durch die parkenden Fahrzeuge der ohnehin zu schmale
nordliche Gehweg zuséatzlich eingeengt. Es werden Mindestmalie kombiniert, was zu vermeiden ist.

Bild 8: Schutzstreifen vor Talstrae Nr. 6 und Nr. 12b

Radfahrende, die im Bereich der Schule vom Schutzstreifen auf der rechten Fahrbahnseite nach links auf
das Schulgelande der Ludwig-Erhard-Schule abbiegen wollen, missen uber zwei in die gleiche Richtung
fuhrende Kfz-Fahrstreifen abbiegen. Dies stellt ein erhebliches Konflikt- und Unfallpotential dar. Es ist eine
geeignete Fuhrungsform fur linksabbiegende Radfahrer (ggf. durch Querungshilfen) anzubieten.

Der auf der stdlichen Seite der Talstral3e im Bereich der Schule gelegene gemeinsame Geh- und Radweg
weist eine nutzbare Breite zwischen 1,95 m und 2,90 m auf. Nach RASt, S.82, Tab. 27 betragt die
Mindestbreite von gemeinsamen Geh- und Radwegen in Abh&ngigkeit der Belastung 2,50 m (zuztiglich ggf.
notwendiger Sicherheitstrennstreifen). Insbesondere zu Spitzenzeiten (Schulbeginn/-ende) kommt es an
den engeren Stellen zu Konflikten zwischen Ful’gangern und Radfahrern. Es ist zu prufen, inwieweit der
Geh- und Radweg an diesen Stellen verbreitert bzw. die vorhandene Breite von Hindernissen (z. B.
Mulltonnen) freigehalten werden kann.
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Es sollte gepruft werden, wie Radfahrende, die auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg aus Richtung
Moritzwehrbriicke in Richtung Nordosten fahren, nach links in Richtung Nettelbeckufer gelangen. Zur Zeit
der Untersuchung nutzen einige Radfahrende (regelwidrig) den linken Geh- und Radweg, wodurch es an
der Einmiindung Talstral3e/Nettelbeckufer zu Unféllen mit einbiegenden Kfz und (regelwidrig) von rechts
kommenden Radfahrenden kommt. Dies wird durch die vorhandenen Unfalldaten belegt.

Im Bereich der Ludwig-Erhard-Schule sind keine Querungsméglichkeiten angeordnet. Aufgrund der
parkenden Fahrzeuge auf der ndrdlichen Seite der Talstrale ist die Sicht fiir querende FuRganger auf den
Kfz-Verkehr teilweise erheblich eingeschrénkt. Es ist zu prifen, ob erhéhter Querungsbedarf besteht und
ggf. (barrierefrei zu gestaltende) Querungsmaoglichkeiten angeordnet werden mussen.

Im Bereich der westlichen Zufahrt zur Ludwig-Erhard-Schule (Hohe Haus Nr. 12) wird der Radverkehr tiber
eine Nullabsenkung des Bordsteins in den Seitenraum gefiihrt. An der gleichen Stelle besteht aufgrund der
gegeniberliegenden Licke im Geldnder zwischen Gehweg und Fahrbahn eine Mdglichkeit zur
(ungesicherten) Querung fir FulRganger. Durch den gleichzeitigen Wechsel der Fuhrungsform des
Radverkehrs wird die Situation fiir querende FuRganger zusétzlich komplexer und somit erschwert. Es sollte
geprift werden, ob die Nullabsenkung und damit die Uberfilhrung des Radverkehrs in den Seitenraum
wenige Meter weiter nach vorn (Richtung Nettelbeckufer) oder hinten (ggf. unter Wegfall eines
Parkstandes) verlegt werden kann.

Bild 9: Nullabsenkung und gegeniiberliegende Liicke im Gelénder

Im Bereich der Schule betragt die nutzbare Breite des ndrdlichen Gehweges auf der Talstrale aufgrund der
dort parkenden Fahrzeuge ca. 1,20 m (Bild 10). Die Mindestbreite gemafR RASt, S. 81, Bild 70 betragt 2,50
m. Aufgrund des schmalen Gehweges konnen insbesondere mobilitatseingeschrankte Personen Probleme
haben, in diesem Bereich den Gehweg sicher zu begehen bzw. zu befahren (Rollstuhl). Ein Bedarf hierfur ist
schon aufgrund des vorhandenen Verkehrszeichens 315 (Parken auf dem Gehweg) mit Zusatzzeichen
1044-11 (Schwerbehinderte mit Parkausweis) offensichtlich vorhanden. Die Mindestbreite fir Gehwege
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nach RASt ist einzuhalten. Andernfalls kann es zu gefahrlichen Ausweichmantvern von
mobilitétseingeschrankten Personen auf den Schutzstreifen oder die Fahrbahn kommen.

Bild 10: Nérdlicher Gehweg der Talstral3e

Zusammenfassend ergeben die sicherheitsrelevanten Defizite die Notwendigkeit, den StralRenraum zu
verandern. Verbesserungen sind insbesondere in drei Bereichen erforderlich:

¢ Der Schutzstreifen fir den Fahrradverkehr mit den geringen Abstanden zum flieRenden und
ruhenden Verkehr stellt das grof3te Sicherheitsrisiko dar.

¢ Der Knotenpunkt Talstral3e / Nettelbeckufer hat insbesondere durch den abbiegenden Kfz-Verkehr
ein hohes Risiko flr Unfélle mit Personenschaden.

& Fir den FulRgéngerverkehr sind weniger Aspekte der Verkehrssicherheit als vielmehr die Erhéhung
der Qualitat der Verkehrswege Anlass flir eine Umgestaltung der TalstralRe.

Der Ansatz, in einem ersten Schritt grundsatzlich eine neue Verkehrsfiihrung mit deutlichen
Verbesserungen fiir den Nicht-motorisierten Verkehr umzusetzen und bei positivem Ergebnis ein einem
weiteren Schritt gegebenenfalls zusétzliche MaRnahmen umzusetzen, ist daher positiv zu bewerten.

3.3.3  Analyse der Nachher-Situation (Bestandsaudit)

Die Breiten des Schutzstreifens (1,50 m), des Sicherheitstrennstreifens (0,75 m) und des Uberbreiten
Fahrstreifens (5,00 m) zwischen den Hausern Talstrale 7 und 12a entsprechen jeweils dem Regel- bzw.
MindestmaR. Das Nebeneinanderfahren von zwei Kfz auf dem tberbreiten Fahrstreifen ist moglich, jedoch
aufgrund der beengten Platzverhaltnisse sehr schwierig. Es erfordert sehr hohe Aufmerksamkeit fir die
Steuerung des Fahrzeugs selbst, wodurch eine sehr komplexe Situation entsteht und die
Konzentrationsfahigkeit fir andere Bereiche des Verkehrsgeschehens (z.B. querende Fufligénger,
Beschilderung o. A.) reduziert werden kann. Wegen der beengten Platzverhaltnisse wird der Schutzstreifen
h&aufig vom Kfz-Verkehr befahren, was an der abgefahrenen Markierung erkennbar ist (Bild 11).
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Bild 11: Neuer Querschnitt und Mitbenutzung des Schutzstreifens

Das Uberholen von Radfahrenden ist bei zwei nebeneinanderfahrenden Kfz unter Einhaltung des
erforderlichen Uberholabstandes von 1,50 m gegeniiber dem Radverkehr nicht méglich. Die Markierung
und Beschilderung suggerieren jedoch, dass die Mdglichkeit dazu besteht (Bild 12). In der Realitat konnte
vor Ort beobachtet werden, dass der Uberholabstand gegeniiber dem Radverkehr teilweise deutlich zu
gering ist. Radfahrende werden durch die dicht Uberholenden Kfz nach rechts gedréngt, wodurch es zu
Dooring-Unféllen kommen kann. Ebenso besteht die Gefahr, dass Radfahrende sich auf dem Schutzstreifen
unsicher fihlen und stattdessen auf dem Gehweg fahren, wodurch es zu Konflikten mit dem Fufl3verkehr
kommen kann. Die genannten Defizite in der Querschnittswahl bergen weiterhin das Risiko von Konflikten
und Unféllen im Langsverkehr zwischen Radfahrenden und Kfz sowie zwischen nebeneinander fahrenden
Kfz. Das trifft insbesondere auf die Kurven am Beginn und am Ende des Bereichs der Ludwig-Erhard-Schule
zu.

Bild 12: Beschilderung und Ist-Situation

pwp-systems GmbH 26.08.2021 14


Lahs, Doreen
Rechteck


Bauhaus- 4
Universitat _
Weimar Erfurt — Verkehrsversuch Talstral3e prSYSfemS

Der Radverkehr wird im Untersuchungsgebiet auf verschiedenen Anlagen gefiihrt:

Mischverkehr (Beginn Untersuchungsgebiet bis Grundstlickszufahrt Nordstrale 1),
Schutzstreifen (Grundstiickszufahrt Nordstralle 1 bis Haus TalstralRe 12a),
Schutzstreifen und ,,Gehweg, Radfahrer frei“ (Talstral’e 12a bis Jugendclub Fritzer),
gemeinsamer Geh-/Radweg (Jugendclub Fritzer bis Adalbertstraf3e),

Mischverkehr und ,,Gehweg, Radfahrer frei* (Adalbertstrale bis Auenstral3e) und
Mischverkehr (ab Auenstrale).

* & & & o o

Die Form der Radverkehrsfuhrung wechselt somit fiinf Mal innerhalb von nur 500 m. Jeder Wechsel der
Fuhrungsform birgt potentielle Risiken. Dies gilt fiir das Untersuchungsgebiet insbesondere deshalb, weil es
Defizite in der optischen und baulichen Fiihrung (Markierung, Beschilderung, Ubergénge zwischen den
Fuhrungsformen) gibt. Vor diesem Hintergrund sollte die Radverkehrsfiihrung insgesamt einheitlicher
gestaltet werden.

Auf Hohe des Hauses TalstraBe 6 befinden sich ein Stralenablauf und eine Schachtabdeckung direkt
nebeneinander und nehmen nahezu die gesamte Breite des Schutzstreifens ein (Bild 13). Die
Schachtabdeckung ist nicht niveaugleich eingebaut, sondern weist einen bis zu 2 cm hohen Absatz auf. Dies
kann in Kombination mit der Verschwenkung der Markierung insbesondere bei N&sse zu kritischen
Situationen fur den Radverkehr aufgrund einer glatten Fahrbahn sowie zu gefahrlichen Ausweichmandévern
fuhren. Es sollte gepruft werden, ob der StralRenablauf und der Schacht direkt nebeneinander angeordnet
werden mussen. Die Schachtabdeckung sollte niveaugleich eingebaut werden. An der gleichen Stelle (Hohe
Haus Talstral3e 6) wird die gelbe Markierung des Schutzstreifens nicht geradlinig gefiihrt, sondern unnétig
verschwenkt. Aufgrund der Lage in der Kurve kann dies schlecht erkennbar und sowohl fur den Kfz- als auch
fur den Radverkehr unerwartet und irritierend sein. In Kombination mit den direkt
nebeneinanderliegenden Schachten kann es insbesondere bei Nasse zu kritischen Situationen fur den
Radverkehr aufgrund einer glatten Fahrbahn sowie zu geféhrlichen Ausweichmanévern kommen. Die
Markierung sollte daher geradlinig ausgefuhrt werden.

Bild 13: Schachtabdeckung und Ablauf im Schutzstreifen und Verschwenkung der Markierung
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Radfahrende, die im Bereich der Schule vom Schutzstreifen auf der rechten Fahrbahnseite nach links auf
das Schulgelénde der Ludwig-Erhard-Schule abbiegen wollen, mussen (ber den Uberbreiten Kfz-
Fahrstreifen abbiegen, auf welchem i. d. R. zwei Fahrzeuge nebeneinander fahren. Dies stellt ein Konflikt-
und Unfallpotential dar. Es ist zu prufen, inwieweit eine geeignete Fihrungsform fir linksabbiegende
Radfahrer (bspw. durch Querungshilfen) angeboten werden kann.

Der auf der stdlichen Seite der Talstrale im Bereich der Schule gelegene gemeinsame Geh- und Radweg
weist eine nutzbare Breite zwischen 1,95m und 2,90 m auf. Nach RASt, S.82, Tab. 27 betragt die
Mindestbreite von gemeinsamen Geh- und Radwegen in Abhéangigkeit der Belastung 2,50 m (zuztiglich ggf.
notwendiger Sicherheitstrennstreifen). Insbesondere zu Spitzenzeiten (Schulbeginn/-ende) kommt es an
den engeren Stellen zu Konflikten zwischen Fufgangern und Radfahrern. Es sollte geprift werden,
inwieweit der Geh- und Radweg an diesen Stellen verbreitert bzw. die vorhandene Breite von Hindernissen
(z. B. Milltonnen) freigehalten werden kann.

Im Bereich der Ludwig-Erhard-Schule war zum Zeitpunkt der Ortsbesichtigung die gelbe Markierung des
Sicherheitstrennstreifens zwischen Schutz- und Parkstreifen an einigen Stellen ganz oder teilweise abgelost.
Einige der dort parkenden Fahrzeuge nutzten daher den Sicherheitstrennstreifen mit (Bild 14). Dies erhoht
die Gefahr von Dooring-Unféllen. Es sollte gepruft werden, inwieweit dies dauerhaft verhindert werden
kann.

Bild 14: Mitbenutzung Sicherheitstrennstreifen durch parkende Kfz wegen abgeléster Markierung

Der Radius fir Radfahrende, die auf Hohe Haus TalstraBe 12a vom Schutzstreifen auf den fir den
Radverkehr freigegebenen Gehweg fahren wollen, ist sehr eng (Bild 15). Es kann zu Konflikten zwischen
FulRgangern und in den Seitenraum wechselnden Radfahrern kommen. Es sollte gepriift werden, ob der
Ubergang flussiger gestaltet werden kann. Die Breite des weil markierten Schutzstreifens ab Hohe des
Hauses Talstrale 12a ist mit 1,25 m nach RASt zwar noch zulassig, sollte aber nach neustem Stande der
Unfallforschung keine Anwendung mehr finden. Die Untersuchungen zur Sicherheit von Schutzstreifen

! Quelle: Unfallforschung der Versicherer (2019): Sicherheit und Nutzbarkeit markierter Radverkehrsfiihrungen
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zeigen ein stark erhohtes Unfallrisiko bei Breiten unter 1,50 m. Es ist zu prufen, ob der Schutzstreifen auf
mindestens 1,50 m, besser auf 1,85 m verbreitert werden kann.

Bild 15: Radwegefiihrung im Bereich des Knotenpunkts Talstrale / Nettelbeckufer

An der Einmundung Nettelbeckufer ist die Rad- und FuRgangerfurt soweit abgesetzt, dass aus der Talstralle
rechtsabbiegende, wartepflichtige Fahrzeuge auf dem Schutzstreifen zum Stehen kommen (Bild 16). Dies
kann zum einen zu Konflikten zwischen auf dem Schutzstreifen fahrenden Radfahrern und dem wartenden
Kfz-Verkehr fuhren. Zum anderen kann es zu Konflikten zwischen dem flieienden Kfz-Verkehr und vom
Schutzstreifen auf den Kfz-Fahrstreifen ausweichenden Radfahrern kommen. Es sollte gepruft werden, ob
die Furt verschoben werden kann, sodass der wartepflichtige Verkehr nicht auf dem Schutzstreifen zum
Stehen kommt. Weiterhin sollte geprift werden, ob der Schutzstreifen in diesem Bereich rot eingeféarbt
werden kann, um den Vorrang der Radfahrenden auf dem Schutzstreifen zu verdeutlichen.

Fur Radfahrende, die auf dem gemeinsamen Geh- und Radweg aus Richtung Moritzwehrbriicke kommen
und in Richtung Nordosten fahren, besteht in der aktuellen Situation keine Mdglichkeit, nach links in
Richtung Nettelbeckufer abzubiegen. Eine Nachfrage fur die diese Fahrbeziehung konnte jedoch bei der
Ortsbesichtigung beobachtet werden. Zurzeit nutzen einige Radfahrende (regelwidrig) den linken Geh- und
Radweg, wodurch es an der Einmiindung TalstralRe / Nettelbeckufer zu Unfallen mit einbiegenden Kfz und
(regelwidrig) von rechts kommenden Radfahrenden kommen kann. Es sollte geprift werden, wie die
Radfahrenden bei regelkonformer Nutzung des gemeinsamen Geh- und Radwegs auf der sudostlichen
Stral3enseite nach links in Richtung Nettelbeckufer gelangen kdnnen.
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Bild 16: Wartepflichtiges Kfz im Bereich des Knotenpunkts Talstral3e / Nettelbeckufer

Im Bereich der Ludwig-Erhard-Schule sind keine gesicherten Querungsstellen angeordnet. An der
ungesicherten Querungsstelle am Ubergang vom Schutzstreifen auf den Geh-/Radweg (Hohe Haus-Nr. 12b)
sind die Sichtverhéltnisse aufgrund der parkenden Fahrzeuge auf der noérdlichen Seite der Talstral’e
teilweise erheblich eingeschrankt (Bild 17). Dies birgt die Gefahr von Unfallen zwischen querenden
FulRgangern und dem flieRenden Verkehr. Der generelle Bedarf einer gesicherten Querungsstelle im
Bereich der Ludwig-Erhard-Schule ist zu prifen. Dabei sind die Sichtfelder nach RASt, Kapitel 6.3.9.3 zu
gewahrleisten.

Bild 17: Schlechte Sichtverhéltnisse bei Querungsbedarf an Schule
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Im Bereich der westlichen Zufahrt zur Ludwig-Erhard-Schule (H6he Haus Nr. 12) wird dem Radverkehr tiber
eine Nullabsenkung des Bordsteins der Wechsel in den Seitenraum angeboten (,,Gehweg, Radfahrer frei®).
An der gleichen Stelle besteht aufgrund der gegenuberliegenden Liicke im Gelander zwischen Gehweg und
Fahrbahn eine Moglichkeit zur (ungesicherten) Querung fur Fugénger (Bild 18). Durch den gleichzeitigen
Wechsel der Fuhrungsform des Radverkehrs wird die Situation fir querende Fulgénger zusatzlich
komplexer und somit erschwert. Der am ndrdlichen Stralenrand wartende Fullganger beansprucht zudem
die Flache, die der Radfahrende zum Wechseln auf den gemeinsamen Geh-/Radweg ebenfalls bendtigt. Es
besteht die Gefahr von Konflikten und Unféllen zwischen Fufgédngern und Radfahrern. Es sollte geprift
werden, ob die Freigabe des Gehweges fiur den Radverkehr notwendig ist, oder ob die Nullabsenkung und
damit die Uberfiihrung des Radverkehrs in den Seitenraum am Ende des neu markierten Schutzstreifens
(ca. Hohe Einmiindung Boyneburgufer) ausreichend ist. Dies wiirde gleichzeitig die Komplexitat und Anzahl
maoglicher Konfliktpunkte an der Einmindung Talstral3e/Nettelbeckufer reduzieren.

Bild 18: Nullabsenkung und gegeniiberliegende Liicke im Geléander

Im Bereich der Schule betragt die nutzbare Breite des ndrdlichen Gehweges auf der Talstrale aufgrund der
dort parkenden Fahrzeuge an der schmalsten Stelle ca. 1,90 m. Damit ist eine deutliche Verbesserung
gegeniiber der Vorher-Situation gegeben. Die Mindestbreite gemalR RASt, S. 81, Bild 70 von 2,50 m ist
damit jedoch nicht gegeben (Bild 19). Aufgrund des schmalen Gehweges kdnnen insbesondere
mobilitatseingeschrankte Personen und Personen mit Kinderwagen Probleme haben, in diesem Bereich den
Gehweg sicher zu begehen bzw. zu befahren (Rollstuhl). Ein Bedarf hierfur ist schon aufgrund des
vorhandenen Verkehrszeichens 315 (Parken auf dem Gehweg) mit Zusatzzeichen 1044-11
(Schwerbehinderte mit Parkausweis Nr.) offensichtlich vorhanden. Die Mindestbreite fiir Gehwege nach
RASt sollte eingehalten werden. Andernfalls kann es zu geféhrlichen Ausweichmandvern von Ful3gangern
auf den Schutzstreifen oder die Fahrbahn kommen.
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Bild 19: Nordlicher Gehweg der Talstral3e
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3.4 Verkehrsbeobachtung

Die Verkehrsbeobachtungen sind an allen Erhebungstagen mit mehreren Videokameras sowie mit
Erfassung kritischer Situationen durchgefuhrt worden. Grundsatzlich ergibt sich durch den Verkehrsversuch
ein anderer Verkehrsablauf. In Bild 20 sind die Ergebnisse exemplarisch fur die Vorher-Situation und in
Bild 21 fur die Nachher-Situation dargestellt.

In der Vorher-Situation zeigt sich das nebeneinander Fahren von Kfz-Verkehr und Radverkehr. Dabei ist
ausreichend Platz auf den beiden Kfz-Fahrstreifen fiir ein unbehindertes Fahren in der Kolonne, jedoch sind
die Abstédnde zwischen Radverkehr sowie flieBendem und ruhendem Verkehr zu gering. Behinderungen
ergeben sich durch haltende Fahrzeuge, durch Ein- und Ausparkvorginge oder durch Uberfahren des
Schutzstreifens. Haufig wird der Gehweg auch vom Radverkehr genutzt.

Bild 20: Typische Verkehrssituationen (Vorher-Situation)
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In der Nachher-Situation stellt sich ein anderer Verkehrsablauf ein. Auch Pkw fahren selbst bei den hier
auftretenden geringen Geschwindigkeiten von 30 km/h nicht direkt neben einander sondern fahren
versetzt zu den Fahrzeugen auf dem angrenzenden Fahrstreifen. Wenn es dann wegen des Ruckstaus zu
einem Aufriicken kommt, werden die Abstédnde zu den anderen Kfz gréfRer und der Schutzstreifen wird
regelmaRig tberfahren. Die in den Regelwerken angegebenen 5,00 m fir einen Uberbreiten Fahrstreifen
eignen sich nur bedingt flr zwei Fahrzeugstrome.

Bild 21: Typische Verkehrssituationen (Nachher-Situation)

Die quantitativen Ergebnisse der Verkehrsbeobachtungen sind in Bild 22 dargestellt:

¢ In Bezug auf den Kfz-Verkehr zeigt sich, dass die Ummarkierung keine Veranderung der
Verkehrsqualitat mit sich gebracht hat. Die Anzahl der beobachteten Stérungen im Langsverkehr
sowie die Haufigkeit eines Ruickstaus bis in den Kurvenbereich ist nahezu in beiden Erhebungen
gleich geblieben.

¢ Fur den Radverkehr sind die Stérungen, Behinderungen und gefahrlichen Situationen in der Summe
zuriickgegangen. Zwar tritt das Uberfahren der Schutzstreifenmarkierung héufiger auf, die
Behinderungen des Radverkehrs auf dem Schutzstreifen und die Nutzung des Schutzstreifens durch
andere Verkehrsteilnehmende hat sich jedoch signifikant reduziert.
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+ Nach wie vor wird von vielen Radfahrenden gleichbleibend oft der Gehweg benutzt. Ebenso
unveréndert ist das aus Sicht der Verkehrssicherheit riskante Fahren auf dem Gehweg in falscher
Richtung.

¢ Inder Vorher-Untersuchung wurden wenige Male geféhrliche Querungen von Ful3gangern
beobachtet, was in der Nachher-Untersuchung nicht mehr auftrat. Statistisch sind die Zahlen aber
zu gering.

Anzah! Vorher Anzahl Nachher

Behinderung des flieRenden Verkehrs 5 5
Ruckstau im Kurvenbereich auf beiden Fahrstreifen 35 32
Behinderung des RV auf dem Schutzstreifen 30 13
Nutzung des Schutzstreifens durch andere 14 8
Verkehrsteilnehmende

Uberfahren der Schutzstreifenmarkierung 1 34
gefahrliche Querung 3 0
RV nutzt Gehweg 271 281
Falsche Richtung des RV auf Gehweg 214 222

Jeweils etwa 25 Stunden Beobachtungszeit

Bild 22: Ergebnisse der Verkehrsbeobachtungen

In Bild 23 sind die Ergebnisse der ermittelten Uberholabstinde dargestellt. Sie ergeben eine leichte
Reduzierung durchschnittlichen Uberholabstande, was aber gerade nicht mehr im Bereich der
Messungenauigkeit liegt. Allerdings liegen die Werte generell unter den vorgegebenen 1,50 m, die
allerdings bei diesen Verkehrsanlagen nur sehr selten eingehalten werden.

Uberholabstinde Vorher-Erhebung Nachher-Erhebung
[m] [m]

durchschnittlicher Abstand 1,10 0,90
minimaler Abstand 0,60 0,40
maximaler Abstand 1,50 1,40

Bild 23: Uberholabstande
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Fur die Bewertung des Verkehrsversuchs ist der Verkehrsablauf in der Nachher-Situation gegentiber der
Situation vorher heran zu ziehen. Dabei ist nach unterschiedlichen Verkehrsstarken zu differenzieren:

¢ Bei geringen Verkehrsstarken ergeben sich fur den Radverkehr deutliche Vorteile. Hier kommt der
grolRere Abstand zu den parkenden Fahrzeugen zur Geltung, die uberholenden Kfz, insbesondere
die Lkw, fiihren die Uberholung mit deutlich héherem Abstand als vorher durch, da sie ausreichend
Platz haben. In der Vorher-Situation wird beim Uberholen des Radverkehrs kein
Fahrstreifenwechsel vorgenommen, die Abstande bleiben gering.

¢ Bei hoheren Verkehrsstarken mit Kolonnenverkehr in den Spitzenstunden tritt ein versetztes
Fahren auf. Ein solcher Versatz tritt haufig auch gegenuber dem Radverkehr auf. Voraussetzung ist
ein gleiches Geschwindigkeitsniveau zwischen Fahrrad und Kfz. Beim Uberholen reduzieren sich
dann die Abstande.

¢ Wenn der Kolonnenverkehr zum Stehen kommt, weichen die Kfz des rechten Fahrstreifens weiter
nach rechts aus. Dabei wird h&aufig der Schutzstreifen iberfahren. Gemindert wird dieser negative
Effekt durch die dabei auftretenden geringen Geschwindigkeiten. Ein Uberfahren des
Schutzstreifens ist ebenfalls h&ufig im Kurvenbereich zu beobachten.

Ein weiterer positiver Aspekt ist in der groReren Breite des kombinierten Geh-/ Radwegs zu sehen, auch
wenn die nach Regelwerken erforderlichen Breiten noch nicht erreicht werden kdnnen.

Kritisch zu sehen ist nach wie vor der Knotenpunkt TalstraRe / Nettelbeckufer. Hier hat die Anderung des
Querschnitts noch keine Verbesserung gebracht.
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In Bild 24 sind zuné&chst die eingangs gestellten Untersuchungsfragen bzw. die zu tberprifenden Thesen
den Ergebnissen der Erhebungen und Auswertungen gegeniber gestellt.

These

Ergebnis

Die MalRnahme dient priméar der
Qualitéatsverbesserung fur den Radverkehr. Dies
kodnnte sich durch eine Erhéhung der
Verkehrsstarke des Radverkehrs zeigen.

Die Verkehrsstarke des Radverkehrs ist in etwa
gleich geblieben.

Esist davon auszugehen, dass der Gberbreite
Fahrstreifen eine geringere Kapazitat hat als die
derzeitige L6sung mit zwei Fahrstreifen. Damit
kann die Verkehrsqualitéat (nach HBS) reduziert
werden.

Bei den gemessenen Verkehrsstarken ist keine
Reduzierung der Verkehrsqualitat aufgetreten.

Durch eine verminderte Kapazitat kann es zu
Riickstaus auf den nachgeordneten
Knotenpunkten kommen, so dass auch hier die
Verkehrsqualitat reduziert wird. Hier ware unter
Umstanden auch der StraRenbahnverkehr auf der
Achse der Magdeburger Allee betroffen.

Es konnte zu keinen groReren oder haufigeren
Riickstaus als vorher gekommen.

Eine geringere Verkehrsqualitat in der TalstralRe
kdnnte zu Spitzenzeiten zu Verlagerungen des Kfz-
Verkehrs auf andere Strafl3en fiihren.

Verlagerungen auf andere StralRen konnten nicht
festgestellt werden.

In der Achse TalstralRe/Bergstralie ist seit einigen
Jahren eine Umwelt-sensitive Verkehrssteuerung
implementiert, die fur eine Einhaltung der
Grenzwerte von Luftschadstoffen sorgt. Durch
einen gednderten Verkehrsfluss mit geringeren
Spitzenstundenbelastungen konnte die umwelt-
sensitive Schaltung seltener anspringen.

Wegen der etwa gleichen Verkehrsstérken und der
Wirkung der Pfortneranlage ist die umwelt-
sensitive Verkehrssteuerung nicht beeinflusst
worden.

Durch den Uberbreiten Fahrstreifen ist eine
Reduzierung der Geschwindigkeit (v85) zu
erwarten. Da in dem Bereich der TalstralRe bereits
eine Geschwindigkeits-Uberwachungsanlage
installiert ist, werden jedoch keine sehr grolRen
Abweichungen erwartet.

Die Geschwindigkeiten sind auf dem niedrigen
Niveau von vorher geblieben.

Wegen der hohen Kfz-Verkehrsbelastung mit
starker Pulkbildung bei gleichzeitig recht geringem
Radverkehrsaufkommen ist es denkbar, dass der
Schutzstreifen hdufig tberfahren wird.

Die Schutzstreifenmarkierung wird haufiger
Uiberfahren, wenn in den Spitzenstunden Pulks zum
Stehen kommen.

Ein ausreichend groRer Uberholabstand zwischen
Kfz und Fahrradern ist bei dieser
Verkehrszusammensetzung auch bei geédnderter
Markierung nicht wahrscheinlich.

Ein Uberholabstand von 1,50 m ist nicht
eingetreten.

Besonders kritisch sind die Vorgange beim Ein-
und Ausparken. Es kann erwartet werden, dass

der Sicherheitsstreifen von einigen Pkw missachtet
wird. Gleichzeitig sollte aber die Gefahr von
Dooring-Unféllen dennoch zuriickgehen.

Die Anzahl der Behinderungen durch Ein- und
Ausparkende Fahrzeuge ist zuriick gegangen, die
Gefahr durch Dooring-Unfalle konnte deutlich
reduziert werden.

Bild 24: Uberpriifung der Eingangsthesen

pwp-systems GmbH

26.08.2021 25



Bauhaus-
Universitat _
Weimar Erfurt — Verkehrsversuch Talstrafe pr Sysfe ms

Zusammenfassend lassen sich folgende Erkenntnisse aus dem Verkehrsversuch und den durchgefiihrten
Untersuchungen ableiten:

*

*

Der untersuchte Abschnitt in der Talstra3e weist in der Vorher-Situation deutliche Defizite auf.
Diese gehen in erster Linie zu Lasten des Radverkehrs und des FuRgadngerverkehrs. Neben
Sicherheitsméngeln fihrt dies auch zu einer mangelnden Attraktivitéat der Umwelt- und
Klimafreundlichen Verkehrsmittel.

Unfallzahlen, die Anzahl der beobachteten kritischen Situationen und mangelnde Attraktivitat fir
den Nicht-motorisierten Verkehr begriinden einen deutlichen Handlungsbedarf zur Anderung der
bisherigen Verkehrsfiihrung.

Die durchgefithrten MaRnahmen mit einer Anderung von zwei Fahrstreifen auf einen tiberbreiten
Fahrstreifen fiihren nicht zu einer Verschlechterung der Verkehrsqualitét fur den Kfz-Verkehr oder
zu Verlagerungen in das benachbarte Straliennetz.

Die Verkehrsstarken fur alle Verkehrsarten bleiben weitestgehend gleich und unterliegen nur
saisonalen Schwankungen.

Der angedachte optimierte Verkehrsablauf mit nebeneinander fahrenden Pkw stellt sich nicht ein.
Es tritt vielmehr ein versetztes Fahren auf, die vorhandene Fahrbahnbreite fiihrt bei hdherem
Verkehrsaufkommen zu einem haufigeren Uberfahren des Schutzstreifens. Die Geschwindigkeiten
bleiben auf einem niedrigen, vertraglichen Niveau.

Fir den Radverkehr treten deutliche Verbesserungen auf. Die Gefahr durch Dooring-Unfalle sinkt
merklich und bei geringen und mittleren Verkehrsstéarken treten weniger Stérungen und
Behinderungen auf. Problematisch bleibt der Verkehrsablauf bei hohen Verkehrsstarken, dabei
wird die Schutzstreifenmarkierung haufig tiberfahren.

Die verfligbaren Breiten fiir den FulRgangerverkehr sind gréf3er geworden, auch wenn die laut
Regelwerk empfohlenen Mafe nicht umgesetzt werden kénnen.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sind mit der MalRnahme nicht alle Defizite beseitigt worden.

Unter Beriicksichtigung dieser Ergebnisse sollte die Lodsung mit dem Uberbreiten Fahrstreifen beibehalten
werden. In der Ausfiihrung sollte insbesondere am Beginn und am Ende des Untersuchungsbereichs noch
Optimierungen vorgenommen werden. Langfristig ist zu prifen, ob z.B. im Rahmen einer anstehenden
grundhaften Sanierung eine Neuordnung des Querschnitts maoglich ist.
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