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1 Einfuhrung

1.1. Uber diesen Planungsleitfaden:

Der vorliegende Planungsleitfaden entstand im Rahmen des Projekts ,GEISTERRADELN — Ursachen der
Radwegbenutzung entgegen der Fahrtrichtung und Strategien zur Unfallvermeidung” mit Fordermitteln
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans 2020. Dem Projekt vorausgegangen war ein Dialog der
Mitgliedsgemeinden der AGFK Thiiringen mit der Fachhochschule Erfurt Gber aktuelle Themen kommu-
naler Radverkehrsforderung. Das Thema Geisterradeln — oder linksseitiges Radfahren — wurde hierbei
immer wieder als besonders problematisch dargestellt, insbesondere im Hinblick auf die dadurch
entstehenden Sicherheitsprobleme in Beziehung zum Ful3- und zum motorisierten Individualverkehr.
Gleichwohl gab es bisher wenig fachliche Grundlagen zum Thema, die hdatten Kommunen Hinweise flr
eine zielorientierte Lésung des Problems geben kénnen.

Im Ergebnis des fachlichen Austauschs zwischen der AGFK Thiiringen und der FH Erfurt entstand der
Ansatz, sich der Thematik Geisterradeln forschungsseitig zu nahern, darauf aufbauend fachliche Grund-
lagen zu entwickeln und diese in Form eines Handlungsleitfadens Kommunen zur Verfligung zu stellen.
Auf diese Weise sollen Unsicherheiten in den Kommunen abgebaut und die kommunale Verkehrsplanung
in die Lage versetzt werden, eine zielorientierte und effiziente Herangehensweise an die Problematik zu
entwickeln. Im Sommer 2021 konnte der vorliegende Handlungsleitfaden Geisterradeln flr die kommun-
ale Planung fertig gestellt werden und steht kostenfrei unter www.geisterradeln.de zum Download zur
Verflgung.

Was bietet dieser Planungsleitfaden:

Eine Einfihrung zum Thema Geisterradeln
Darstellung von Forschungsergebnissen
Empfehlungen zum Umgang mit Geisterradeln

Informationen zur Kampagne ,,Vorsicht — sei kein Geisterradler!“

1.2. Was st ,Geisterradeln”:

Geisterradeln ist ein sehr alltagliches Phanomen: Radfahren entgegen der Fahrtrichtung ist allerorts zu
sehen; jeder tut es. Ein Kavaliersdelikt? Dies ist letztlich eine Frage von objektiver und subjektiver
Sicherheit sowie der Qualitat der Fortbewegung. Doch was ist wirklich unter ,Geisterradeln” zu
verstehen?

Unter dem Begriff Geisterradeln wird im Allgemeinen die
Bewegung entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung

durch Radfahrende verstanden.

(Alternativ findet auch der Begriff Linksradeln Verwendung)

_ 2
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Die Bewegung entgegen der Fahrtrichtung kann dabei auf der Fahrbahn erfolgen: im Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen oder auf einem linksseitigen Schutzstreifen. Sie kann ebenso auf Radfahrstreifen oder
Radwegen stattfinden. Haufig findet Geisterradeln jedoch auch auf Gehwegen statt, sofern diese nicht
fiir den Radverkehr freigegeben sind®. Gleiches gilt fir FuBgingerzonen. Méglich ist Geisterradeln zudem
noch in EinbahnstraBen entgegen der Fahrtrichtung und auf Busspuren. Auch die Nutzung von Ful3-
gangeriberwegen und FulBgdngersignalanlagen durch Radfahrende kann Teil des Linksradel- bzw.
Geisterradelspektrums sein.

Im vorliegenden Leitfaden wird daher zusammenfassend unter Geisterradeln
folgendes verstanden:

(regelwidriges) Linksradeln

Radfahren entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung auf:

- (baulichen) Radwegen

- Radfahrstreifen / Schutzstreifen
- Gehwegen (nicht Rad frei)

- Fufsgdngerzonen

- Einbahnstrafien

- Busspuren

Der Begriff Geisterradeln ist dabei angelehnt an die umgangssprachlich als , Geisterfahrer” titulierten
Falschfahrer auf einer Autobahn oder einer Strale mit geteilten Richtungsfahrbahnen. Der Begriff
»,Geisterradeln” bekommt in diesem Zusammenhang eine emotional negative Farbung. Zudem kann er
leicht mit den regional z.T. verwendeten weiRen ,Geisterradern“ (Ghost Bikes) zur Mahnung an
verunfallte Radfahrer verwechselt werden. Als Begriff ist , Geisterradeln” jedoch griffig, zumeist
verstandlich und auf jeden Fall einpragsam. Zudem ist er mittlerweile etabliert und findet aus diesem
Grund auch hier Verwendung.

Die Problematik des Geisterradelns liegt vor allem in der durch das Linksradeln verursachten Gefahr-
dungslage. Andere Verkehrsteilnehmer rechnen insbesondere in Kreuzungs- und Einmiindungsbereichen
nicht mit regelwidrig entgegenkommenden Radfahrenden. Diese wiederum sind sich oft nicht bewusst,
dass sie durch andere Verkehrsteilnehmer moglicherweise nicht wahrgenommen werden. Auf Infrastruk-
turen des FuRverkehrs entsteht die Gefdahrdung auch im Langsverkehr.

1.3. Griinde und Ursachen fiir das Geisterradeln:

Geisterradeln als Handlungsweise kann sowohl intrinsisch motiviert sein als auch von extrinsischen
Faktoren abhangen. Das bedeutet, dass das Verhalten der Radfahrenden sowohl durch die innere
Einstellung des Handelnden und seine Wahrnehmung beeinflusst wird als auch durch vorhandene dufSere

! Falls eine Freigabe des FuRwegs fiir Radverkehr erfolgt, dann meist nur in eine Richtung (auf der rechten Seite in ,Fahrtrichtung®). Ein
Befahren des FuRwegs entgegen dieser freigegebenen Richtung kann ebenso als Geisterradeln betrachtet werden.

_ 3
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Einfliisse, wie vorhandene infrastrukturelle Rahmenbedingungen oder soziale bzw. gesellschaftliche
Kontrolle.

INNERE EINSTELLUNG:

Radfahrende verhalten sich dhnlich zu Fu® Gehenden in Ihrer Fortbewegung intuitiv und — zur Schonung
korpereigener Energiereserven —vor allem effizient. Die Faktoren kiirzester und schnellster Weg sind die
entscheidenden Einflussvariablen bei der Routenwahl (vgl. HUNGER 1987). Regelkonformitét spielt
hingegen bei den rasch zu treffenden Entscheidungen Uber die weitere Fortbewegung eine eher
nachrangige Rolle. (vgl. BAST 2009)

(SUBJEKTIVES) SICHERHEITSEMPFINDEN:

Radfahrende versuchen das Risiko eines Unfalls aus ihrer
(subjektiven) Sicht gering zu halten. Sicherheit bei der Fortbewe-
gung steht bei der Routenwahl direkt nach Wegeldnge und -dauer
mit an vorderster Stelle (vgl. HUNGER 1987) und ist damit ebenfalls
ein entscheidender Faktor. Das dabei objektive und subjektive
Sicherheit nicht immer miteinander korrespondieren, ist
mittlerweile allgemein bekannt und wird moglicherweise nirgendwo
so dramatisch deutlich wie mit Blick auf die durch Geisterradeln
verursachten Unfallzahlen (vgl. Kap. 4.1). Insbesondere das Radeln
auf Gehwegen, sofern diese nicht fiir den Radverkehr freigegeben
sind, kann Ausdruck fehlender subjektiver Sicherheit sein.

Abbildung 1: Radfahrende auf einem Gehweg (Foto: L. Dobranz)

BEWUSSTSEIN:

Oft ist es den Radfahrenden moglicherweise gar nicht bewusst, dass
sie sich nicht StVO-konform verhalten bzw. die Reflektion darlber
wird so gut wie nie getatigt. Weiterhin kann Regelunkenntnis zum
Fehlverhalten beitragen. BAST 2009 =zeigt jedoch, dass das
Bewusstsein fir entsprechende Regeliibertritte in der Mehrzahl

sehr wohl vorhanden ist.

GESELLSCHAFTLICHE NORM:

Gesellschaftlich scheint Geisterradeln weitgehend akzeptiert, sicherlich nicht zuletzt auf Grund der bisher
haufig eher ungiinstigen infrastrukturellen Bedingungen fiir den Radverkehr. Unterbrochene, oftmals
nicht plausible, unpraktikable oder als unsicher empfundene Filhrungen des Radverkehr fiihren zu einer
Art ,Guerilla-Technik” der Radfahrenden. Das Verhalten des Linksfahrens oder Geisterradelns wird dabei
von frither Jugend an durch das Fahren auf Gehwegen entsprechend StVO habitualisiert. Hinzu kommt
scheinbar eine schleichende allgemeine Akzeptanz des Geisterradelns oftmals verbunden mit einer
fehlenden oder ungenauen Kenntnis der aktuellen Regelungen vor Ort.

_ 4




| I FACHHOCHSCHULE
r I ERFURT UNIVERSITY

I OF APPLIED SCIENCES

INFRASTRUKTUR:

Stadtebauliche und straBenraumbezogenen Rahmenbedingungen sind entscheidende Einflussfaktoren
fiir das Routenwahlverhalten. Die Art und Weise der infrastrukturellen Gestaltung bestimmter Quelle-
Ziel-Beziehungen kann insbesondere ausschlaggebend fir Geisterradeln sein.

Autoorientierte Planung und bauliche Separation haben in der Vergangenheit den Umwegefaktor fiir
den Radverkehr in weiten Teilen wesentlich erh6ht, natiirliche und logische Verbindungen fiir den Rad-
und FulBverkehr sind z.T. verloren gegangen. Da Radfahrende bestrebt sind, die dadurch entstehenden
Umwege und ggf. fehlenden Anbindungen durch Abklirzungsprozesse zu verringern, sinkt die
Hemmschwelle zum Radfahren auf linksseitigen (z.B. auf Briicken) oder auf nicht freigegebenen
Infrastrukturen (z.B. in FuBgdngerzonen). Dabei wird Linksradeln insbesondere durch folgende
Infrastruktur-Situation geférdert:

e Mehrspurige StraRenziige mit:
- schlechten Querungsmaoglichkeiten
- separatem Gleisbett
e unglinstige Briickenanbindungen
e Strallenziige mit einseitigen Quelle-Ziel-Beziehungen
e Als unsicher empfundene Radverkehrsfiihrungen
e Schlechte Fahrbahn-Oberflachen, z.B. Pflasterung
e Starke Steigungen
e Knotenpunkte mit langeren Wartezeiten, z.B. an LSA

Jedoch ist es auch ganz grundlegend die Art und Weise der Fiihrung des Radverkehrs, die Linksradeln
provoziert. So wird der Kfz-Verkehr in der Mitte des Verkehrsraumes gefiihrt, in der Regel im Zweirich-
tungsverkehr. Der FuBverkehr wird im Seitenraum gefiihrt, wodurch prinzipiell bereits langere Wege
entstehen, jedoch kénnen Gehwege ebenfalls in beide Richtungen begangen werden. Lediglich der
Radverkehr hat eine besondere Stellung, indem er rechts vom Fahrverkehr in der Regel im Einrichtungs-
verkehr geflihrt wird. Durch Richtungsanderungen entstehen dem Radfahrenden durch diese Einordnung
im Verkehrssystem ganz prinzipiell langere Wege, die durch Linksradeln teilweise kompensiert werden.

Abbildung 2: Fiihrung des Radverkehrs rechts vom Fahrverkehr im Einrichtungsverkehr fiihrt zu grofSien Umwegen

_ 5
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2 Geisterradeln in Recht, Wissenschaft
und Praxis

2.1. Geisterradeln in der StVO:

Regelwidriges Geisterradeln wird auf Basis der StVO durch eine Bewegung entgegen der
vorgeschriebenen Fahrtrichtung oder durch Nutzung einer nicht freigegebenen Infrastruktur definiert.

FAHRTRICHTUNG:

Die Fahrtrichtung wird in der StVO an verschiedenen Stellen definiert. Wesentlich ist das
Rechtsfahrgebot nach §2: dabei gilt im Sinne einer grundsatzlichen Weisung, dass ,moglichst weit
rechts” zu fahren ist (§2 (2) StV0).2 Dies gilt auch fiir Radfahrende, wobei diese wiederum den rechten
Seitenstreifen der Fahrbahn zu benutzen haben (sofern keine benutzungspflichtige Radinfrastruktur
vorhanden ist) (§2 (4)).

Weiterhin sind die Vorschriftzeichen fiir die vorgeschriebene Fahrtrichtung zu beachten: Z 209-20, 209-
30, 211-20,214-20, 215, 220, 222-20), sofern diese nicht durch Zusatzzeichen 1022-10 fir Radfahrende
freigegeben ist.

Besteht eine Benutzungspflicht eines Radweges durch die Zeichen 237, 240 oder 241, so dirfen diese
nur in der angezeigten Fahrtrichtung benutzt werden. Der Radweg befindet sich in der Regel rechts der
Fahrbahn, kann jedoch innerorts in Einzelfdllen sowie insbesondere auBerorts auch linksseitig
angeordnet sein. Die Fahrtrichtung wird durch die Blickrichtung auf das Verkehrszeichen definiert und
gilt nicht in Gegenrichtung. Eine Freigabe in Gegenrichtung kann durch Z 1022-10 erfolgen.
Zweirichtungsradwege koénnen durch eine Beschilderung in beide Richtungen sowie durch die
Verwendung von Zeichen 1000-31 gekennzeichnet werden.

Ein rechtsseitig angelegter nicht benutzungspflichtiger Radweg kann in rechter Fahrtrichtung benutzt
werden. Ist er linksseitig angelegt, so darf er in diese Richtung nur befahren werden, wenn er durch ein
isoliertes Zusatzzeichen 1022-10 gekennzeichnet ist. Gleiches gilt flr die Freigabe rechtsseitig angelegter
nicht benutzungspflichtiger Radwege. Diese konnen ebenfalls durch ein alleinstehendes Zusatzzeichen
1022-10 in Gegenrichtung freigegeben werden. (§2(4)).

FREIGABE:

Die Freigabe von nicht fir den Radverkehr vorgesehenen Fiihrungen und Bereichen wie FuBwege,
FuBgangerzonen, EinbahnstraBen und Busspuren erfolgt ebenfalls Gber Z 1022-10.

e =

Abbildung 3: Freigabe eines FufSwegs mit Zeichen 1022-10 im Zweirichtungsverkehr

2 Bei mehreren Fahrspuren je Richtung kann bei dichtem Verkehr davon abgewichen werden (§7(2)).
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Geisterradeln ergibt sich demzufolge unter Missachtung
der beschriebenen Vorschriften durch:

= Benutzung der Fahrbahn in Gegenrichtung (§2(2) StVO)

Missachtung der Vorschriftzeichen zur Vorgabe der Fahrtrichtung, z.B. Z 209-20
Benutzung eines benutzungspflichtigen Radweges in Gegenrichtung
Benutzung eines nicht benutzungspflichtigen Radweges in Gegenrichtung

Benutzung von nicht freigegebenen FuBwegen, Fulligangerzonen, Einbahnstrallen
und Busspuren

2.2. Geisterradeln in der Forschung:

Literatur, die sich ausschlieBlich auf das Thema , Geisterradeln” fokussiert, war bisher kaum zu finden.
Jedoch wird das Thema regelwidriges Linksfahren in zwei Studien der Bundesanstalt fir StraRenwesen
(BAST) umfassend mit untersucht: Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern (BAST 2009) und
Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung - Sicherheitsverbesserungen (BAST 2015).

In BAST (2009) wurde das Sicherheitsniveau von Radwegen, Radstreifen und Schutzstreifen untersucht.
Dabei konnten Erkenntnisse vor allem in Bezug auf das Unfallgeschehen durch regelwidriges Linksfahren
sowie in Bezug auf Verhalten und Praferenzen der Radfahrenden in Verbindung mit der vorhandenen
Radverkehrsinfrastruktur gewonnen werden:

e Der Anteil der regelwidrig Linksfahrenden lag in der Studie
- auf Radwegen bei 20 % und
- auf markierten Fihrungen bei 10 % (S. 3)

o regelwidrig linksfahrende Radfahrer nutzten
- bei Vorhandensein Gberwiegend Radwege
- bei Vorhandensein von Radfahr- oder Schutzstreifen Gberwiegend FuRwege (S. 35)

e Rund 34 % aller Unfalle in der Untersuchung wurden durch links fahrende Radfahrer in
Verbindung mit einbiegenden bzw. kreuzenden PKW verursacht (S. 69)

e Die Unfallraten sind fiir regelwidrig linksfahrende Radfahrer im Gegensatz zu rechtsfahrenden
Radfahrern auf Rad- oder Schutzstreifen héher als auf Radwegen (S. 71 ff.)

e Bei Einzelhandels- oder Mischnutzung sowie bei Einzelgebduden mit wichtigen Zielen ist der
Anteil der Linksfahrenden deutlich erh6ht. Auch die weitere Radverkehrsfiihrung spielt eine
Rolle (S. 108 f.)

e Der RegelverstoR des Geisterradelns wird in der Regel bewusst begangen, jedoch weist die
Unfallhdufung darauf hin, dass die dadurch erzeugte Gefahrdungslage in der Regel nicht
wahrgenommen wird (S. 120).
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BAST (2015) vergleicht die Gefdhrdung des regelwidrigen Linksverkehrs auf Einrichtungsradwegen mit
der des (regelkonformen) Linksverkehrs auf Zweirichtungsradwegen und kommt zu folgenden wesent-
lichen Erkenntnissen (S. 3):

e Die Unfallrate im Linksverkehr liegt auf Zweirichtungsradwegen etwa doppelt so hoch wie im
Rechtsverkehr auf Zweirichtungsradwegen (S. 35).

e Auf Einrichtungsradwegen liegt die Unfallrate des regelwidrigen Linksfahrens etwa doppelt so
hoch wie fir den linken Radverkehr auf Zweirichtungsradwegen (S. 3)

e Dominanz von Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen an Einmindungen/Grundstiickszufahrten mit einge-
schrankten Sichtbeziehungen (S. 35)

e Auf Grund der Unkenntnis der Gefdhrdungslage sowohl bei den Rad- als auch Kfz-Fahrenden,
kommt der Information und Aufklarung eine hohe Bedeutung zu, wobei langfristige Wirkungen
von Kampagnen hier noch nicht erwiesen sind (S. 32).

Weiterhin wird in BAST (2015) die generelle Freigabe von Radwegen in zwei Richtungen diskutiert, jedoch
mit Hinweis auf die hohen Unfallzahlen in der Statistik nicht beflirwortet. Der bisherige Ausnahme-
charakter der Zweirichtungs-Freigabe wird dabei nicht diskutiert.

In beiden Studien werden Gestaltungsmaoglichkeiten fir eine hohere Sicherheit bei Querungs- und
Einmindungsstellen bei linksseitigem Radverkehr erortert, jedoch sind noch keine abschlieRenden
Ergebnisse erzielt worden.

Bezliglich einer Verringerung der Linksradelquote wird in BAST (2015, S. 32) der Hinweis gegeben, dass
bei ,hohen Kfz-Stirken (Uber 20.000 Kfz/Tag) und dementsprechend eingeschrankten Mdoglichkeiten
einer freien Uberquerung der Fahrbahn Uberquerungsanlagen in geringem Abstand (weniger als 150 m)
den Umfang des regelwidrigen Linksfahrens reduzieren konnten®. Jedoch gibt es auch hier noch keine
weiterfihrenden Untersuchungen.

Beide Studien haben die Problematik des ,Geisterradelns” bereits umfangreich untersucht. Dennoch
bleibt zu folgenden Fragen weiterer Forschungsbedarf:

e Welche konkreten dullerlichen (extrinsischen) Faktoren wie Raumnutzung und Verkehrsanlagen
sowie welche intrinsischen Motive der Radfahrenden fihren an bestimmten Standorten zu
einem verstarkten , Geisterradeln“?

e Mit welchen MaBnahmen kann ,Geisterradeln“ wirksam begegnet werden? Welche
planerischen MaBBnahmen haben sich hierzu als geeignet herausgestellt? Kann Informations- und
Offentlichkeitsarbeit sowohl bei der Reduzierung des ,Geisterradelns” als auch beziiglich einer
Bewusstseinsschulung fir die Risiken des Linksradelns eine langfristige Wirkung erreichen?

Zudem ist zu bemerken, dass diese Forschungsergebnisse bisher kaum Eingang in die kommunale
Planungspraxis gefunden haben. Die dargestellten wissenschaftlichen Studien richten sich mit ihrer
inhaltlichen Fille und komplexen Ergebnisdarstellung mehr an die Anpassung der Regelwerke als an die
kommunale Praxis. Hierfir fehlen eine bessere ,Handhabbarkeit” der Inhalte mit einer entsprechenden
fachlichen und medialen Aufbereitung sowie klare Strategien fiir die Praxis.

_ 8
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2.3. Geisterradeln in der Praxis:

In der Praxis wird dem Problem des Geisterradelns in der Regel ordnungsrechtlich in der Form von
BuBgeldern oder mit Offentlichkeitsarbeit v.a. in Form von Kampagnen begegnet. Bundesweit gab und
gibt es bereits eine grolRe Anzahl an Kommunen, die Kampagnenarbeit leisteten und noch leisten. Die
nachfolgende Aufstellung gibt eine Ubersicht tiber die verwendeten Motive und Inhalte der verschie-
denen Kampagnen sowie l(iber Anwender-Kommunen:

Motto / Inhalt / Verfahren Anwender-Kommune (u.a.)

,Graffitis spriithen fir die Ahlen, Bergisch Gladbach,
Verkehrssicherheit” / Aufbringen Elmshorn, Giitersloh, Kreis Lippe,
eines Graffitis auf den Belag Marl, Moers, Paderborn,

Telgte/Oelde, Unna, Warendorf

,Geisterradler gefahrden” / u.a. Bamberg, Dachau, Miinster,
GEIST DLER Anbringen von Warnschildern und = Regensburg, Memmingen
Verteilen von Handzetteln

GEFAHRDEN!

,Aschaffenburg radelt richtig” / Aschaffenburg
Anbringen von Plakaten an
Problemstellen

BITTE NICHT IN DIE
FALSCHE RICHTUNG
RADELN!

@ & O)29fc  Aschaffenburg radelt richtig.

3 Bildquelle: https://www.moers.de/de/aktuelles/aktion-gegen-geisterradler-moers-geistert-wieder-1684289/
4 Bildquelle: https://www.presseportal.de/blaulicht/pm/12415/3773279 (Motiv Verkehrswacht Regensburg)

5 Bildquelle: https://www.aschaffenburg.de/dokumente/Buerger-in-Aschaffenburg/Planen-Bauen-und
Wohnen/Stadtplanung/61_Rad_Sicherheit_Aschaffenburg-radelt-richtig_4-Plakate_red.pdf

_ 9
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m Motto / Inhalt / Verfahren Anwender-Kommune (u.a.)

Fahr fair! — Kampagne / Bergisch Gladbach
Anbringen von Plakaten,

Fahrfair! Verteilung von Flyern und
@)

verschiedenen Giveaways,

Aufklarungsarbeit durch die
Polizei

,Geisterradler” / Plakataktion Hamburg
Ing nur, wenn es erlaubt ist.
Hamburg &
,Geisterradler gefahrden” / Bottrop

Anbringung von Schildern an
Unfallschwerpunkten

& Bildquelle: https://www.bergischgladbach.de/fahr-fair-.aspx
7 Bildquelle: https://www.presseportal.de/blaulicht/pm/6337/3917151
8 Bildquelle: https://www.waz.de/staedte/bottrop/neue-schilder-im-einsatz-gegen-geisterradler-id213742613.html
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m Motto / Inhalt / Verfahren Anwender-Kommune (u.a.)

StrafBense\e

benutzen'

GéiSterradlec

.
-gefanrden'

Sich undrangere

Kampagne ,Geisterradfahrer” / Mihlheim
zwei Plakatmotive mit inhalt-

lichem Bezug; Anbringung an

betreffenden Stellen im StraRen-

raum hintereinander: zunachst

Aufforderung, die Seite zu

wechseln (Vorwarnmotiv); danach

klare Signale, durch ,,Stop!“-Motiv

Piktogramme auf Radwegen, Freiburg
Warnschilder

Auch international gibt es verschiedentlich Bemiihungen, der Problematik Geisterradeln zu begegnen.
Allerdings unterscheiden sich hier die Ansatze zum Teil von der oben dargestellten Kampagnenarbeit. So
setzt Kanada beispielsweise eher auf Verkehrserziehung im Sinne der Auspragung eines Regelbewusst-
seins. Ahnlich agiert auch die Stadt New York, die einen Verhaltens-Codex fiir den Radverkehr heraus-

° Bildquelle: https://www.lokalkompass.de/muelheim/c-ratgeber/geisterradler-stoppen-kampagne-gegen-das-fahren-auf-der-verkehrten-

seite-ist-gestartet_a1002690

10 Fotos: C. Ommeln
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gegeben hat, den ,Street Code for Nyc Cyclists”. Dieser zielt auf eine moralische Verpflichtung zu riick-
sichtsvollem Verhalten.

N Ew RIDE RIGHT
Ride in the direction of traffic. When we're on bicycles, we ARE traffic!
D E And it is safer for everyone else on the street. (Law: VTL §1231)

STREET CO
FORNYC CYCLISTS

Abbildung 4: Logo New York Street Code for Cyclists und Auszug mit Verhaltensaufforderung (Quelle: https://www.bikingrules.org/)

Die Stadt Phoenix / USA hat hingegen neue Verkehrszeichen eingefiihrt, die an Kreuzungs-
bereichen installiert werden?!:

RIDE Abbildung 5: Verkehrszeichen der Stadt Phoenix zur Préivention des Geisterradelns
WITH (Quelle: https://www.abc15.com/news/region-phoenix-metro/central-phoenix/new-signs-installed-to-prevent-wrong-way-
TRAFFIC biking-in-phoenix /)

Eine interessante Kampagne, die auf die soziale Erwiinschtheit
bestimmter Verhaltensweisen fokussiert, ist die Kampagne ,,Buh“-
rufen gegen Geisterfahrer der Stadt Rotterdam. Hierbei werden
Passanten oder Radfahrende durch Piktogramme auf Radwegen
aufgerufen, Falschfahrern ein ,Buh” entgegen zu rufen.

Abbildung 6: Piktogramm auf Radwegen der Stadt Rotterdam: ,,Buh“-rufen gegen Geister-
radler (Quelle: https://www.rtInieuws.nl/editienl/artikel/4386966roep-boe-naar-spookfiet-
sers-en-andere-manieren-om-jouw-buurt-veiliger-te/)

1 https://www.abc15.com/news/region-phoenix-metro/central-phoenix/new-signs-installed-to-prevent-wrong-way-biking-in-phoenix
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3 Eigene Untersuchungen

3.1. Forschungsmotivation:

Um den vorliegenden Handlungsleitfaden auf einer fundierten fachlichen Basis entstehen zu lassen,
wurde im Rahmen der Forderung zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP 2020) aus
Mitteln des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) das folgende Forschungs-
vorhaben initiiert: ,GEISTERRADELN — Ursachen der Radwegbenutzung entgegen der Fahrtrichtung und
Strategien zur Unfallvermeidung”.

Hauptmotivation fiir dieses Forschungsfeld waren die eingangs geschilderten durch das Geisterradeln
entstehenden Sicherheitsprobleme, die durch die AGFK-TH als vordringlich und bisher ungel6st
kommuniziert wurden. Dabei war davon auszugehen, dass Linksradeln zu den Hauptunfallursachen im
Radverkehr gehort.

Gleichzeitig scheinen infrastrukturelle Faktoren Geisterradeln zu befordern durch:
e nicht durchgéngige Routenfiihrung
e unzumutbare Umwegefaktoren bzgl. Fahrzeit oder Weglange
e unzumutbare Bedingungen
o bzgl. subjektiver/objektiver Gefahrlichkeit auf stark befahrenen StraRen oder
o durch qualitativ unzureichende Fiihrung (Belage, Breiten, Hindernisse etc.)

Dabei werden Radfahrende durch schlechte Bedingungen teilweise ,,in die lllegalitdt” gezwungen. Hier
stand die Frage, inwieweit eine gute Radverkehrsplanung diese Problematik entscharfen kann. Weiterhin
geklart werden sollte, inwieweit Radfahrerverhalten im Sinne eines regelkonformen Verhaltens positiv
beeinflusst werden kann.

3.2. Forschungsfragen und Vorgehen:

Aus den dargestellten Hintergriinden ergaben sich fiir das Vorhaben folgende Forschungsfragen:

1. Welchen Anteil nimmt das Linksradeln beziiglich des Unfallgeschehens im Radverkehr ein und
ergeben sich typische Unfallursachen (Infrastruktur, Nutzung, Verhaltensmuster usw.)?

2. In welcher Form kann Radverkehrsplanung hinsichtlich der Geisterradelproblematik optimiert
werden? Welche Losungsansatze hat es bisher gegeben? Wie haben sich diese bewahrt? Welche
alternativen Losungsansatze konnten zum Einsatz kommen?

3. Wie kann das Bewusstsein und die Bereitschaft fiir regelkonformes Verhalten beziglich der
Linksradelproblematik erhéht werden? Welche Moglichkeiten bietet eine umfangreiche
Offentlichkeitsarbeit zum Thema?
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Um den hierfiir notwendigen Erkenntnisgewinn zu erzielen, wurde das folgende Untersuchungsdesign
mit den folgenden Arbeitsschritten konzipiert:

1. Auswertung der Unfalldatenbank EUSKa in den Projektpartnerstddten (Kap. 4.1) bezliglich:

e Anteil des Geisterradelns als Unfallursache

e Bestimmter Muster des Unfallhergangs

o Bestimmte raumliche Unfallhdufungen (Infrastrukturell, bauliche Gestaltung und Nutzung,
Frequentierung, Wegebeziehungen usw.)

e Verdnderungen in der Unfallstatistik durch UmbaumaRnahmen?

2. Analyse typischer Unfallhdufungsstellen durch Beobachtung (Kap. 4.2):

e Untersuchung von Konflikthdufigkeit und Konfliktcharakteristik

3. Befragung von Radfahrenden an Konflikthdufungsstellen (Kap. 4.3):

e Analyse von Einstellung und Verhalten der Radfahrenden
e Uberpriifung von Regelkenntnis, Motivation und Gefahrenbewusstsein

4. Entwicklung einer Informationskampagne ,,Geisterradeln” (Kap 4.4):

e Einarbeitung der gewonnenen Erkenntnisse zum Thema Geisterradeln
e Messung moglicher Verhaltensdnderungen durch Offentlichkeitsarbeit

5. Testung eines LED-Dialogdisplays (Kap. 5.5):

e Erfassung einer moglichen Reduktion des Geisterradelns durch direkte
Rickmeldung vor Ort
e Testung von Prototypen fiir den Einsatz in der Praxis in verschiedenen Designs

3.3. Auswertung:

Die Ergebnisse der beschriebenen Untersuchungen werden in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt
und bilden die Grundlage fiir die anschlieRenden fachlichen Empfehlungen.

Kap. 4.1: Auswertung von Unfallzahlen / EUSKa

Kap. 4.2: Konfliktanalyse an Unfallhdufungsstellen / Videodatenanalyse

Kap. 4.3: Befragung von Radfahrenden
Kap. 4.4: Kampagne ,,Geisterradeln”

Kap. 4.5: Einsatz von Dialogdisplays

Kap. 5: Empfehlungen zur Vermeidung von Geisterradeln
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4 Gefahrdung durch Geisterradeln

4.1. Auswertung von Unfallzahlen:

4.1.1. Rahmenbedingungen

Geisterradeln wird haufig als Hauptunfallursache fiir Unfédlle mit Radfahrerbeteiligung angegeben.
Belegbare Zahlen gibt es bisher jedoch kaum. Der Grund hierfiir liegt in der Art und Weise der
polizeilichen Unfallerfassung. Diese ist derzeit so gestaltet, das Linksradeln als Unfallursache kaum oder
mindestens nicht eindeutig aus standardisierten Auswertungen ablesbar ist. Eine Zuordnung zu einem
Unfall durch Linksradeln kann, wenn (berhaupt, nur durch die Auswertung der Unfallbeschreibung
erfolgen. Diese ist in Textform gestaltet. Eine Auswertung ist daher sehr aufwandig.

Gleichzeitig ist auch die Dunkelziffer bei Radverkehrsunfallen sehr hoch. Etwa 70 % aller Radfahrerunfalle
werden nicht polizeilich erfasst (HAUTZINGER et al. 1993; vON BELOW 2016). Bei Unfallen von Radfahrenden
mit zu FuR Gehenden geht vON BELOW 2016 sogar von einer Dunkelziffer bis zu 80 % aus. Linksradelunfalle
sind daher in der polizeilichen Unfallstatistik ebenfalls unterreprasentiert.

4.1.2. Methodik

Im beschriebenen Forschungsvorhaben konnten umfangreiche personelle Ressourcen eingesetzt
werden, so dass eine detaillierte Analyse von EUSKa-Daten inklusive der Auswertung der Freitexte im
Hinblick auf Geisterradeln als Unfallursache vorgenommen werden konnte. So wurden Unfalldaten aus
den Jahren 2008 bis 2018 der Partnerstadte Erfurt, Jena und Dresden — insgesamt 17.337 Falle mit
Radfahrerbeteiligung — ausgewertet.

Die Interpretation der Unfalldaten und der Schluss darauf, ob es sich um einen Geisterradler-Unfall
handelt, ist dabei nicht immer eindeutig. Daher wurden Interpretationsregeln aufgestellt und die
auswertenden Personen entsprechend geschult.

Folgende Unfallursachen wurden nicht als Geisterradeln erfasst:

e Uberquerung von FuRginger-Lichtsignalanlagen, wenn nicht eindeutig aus falscher Richtung
kommend

e Uberquerung von FuRginger-Uberwegen, wenn nicht eindeutig aus falscher Richtung kommend
e Nichteinhaltung des Rechtsfahrgebotes, z.B. auf Zweirichtungsradwegen oder auf StraRen
e Durch Uberholvorgénge verursachte Unfille

Ansonsten erfolgte die Definition im Sinne des oben dargelegten Verstiandnisses von Geisterradeln
(Kap. 1.2).
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4.1.3. Auswertung

Anteil der Linksradel-Unfille:

Von allen im Forschungsvorhaben ausgewerteten Féllen lag der Anteil der Linksradel-Unfalle mit
2.390 Fallen bei 14 %. Damit gehort das Geisterradeln nachweislich zu den Hauptunfallursachen im
Radverkehr!

In den einzelnen ausgewerteten Stadten ergab sich folgendes Bild:
Tabelle 1: Unfallzahlen der Stddte Dresden, Erfurt und Jena im Vergleich

Im Verhaltnis

Stadt Unfdlle gesamt 2ur EW-Zahl LR-Unfall LR-Unfélle in %
Dresden 12.887 0,02 1.628 12,6 %
Erfurt 3.096 0,02 552 17,8 %
Jena 1.354 0,01 210 155%

Tabelle 1 zeigt, dass der Anteil der Unfélle mit Radfahrer-Beteiligung in der Stadt Dresden am hochsten,
der Anteil der Linksradel-Unfille an diesen Unfallen jedoch am niedrigsten ist. In der Stadt Erfurt
hingegen liegt der Anteil der Linksradel-Unfille am hochsten. Die Stadt Jena wiederum weist im
Verhiltnis zu ihrer Einwohnerzahl die geringste Zahl von Unfdllen mit Radfahrer-Beteiligung auf, liegt
jedoch bezliiglich des Anteils der Linksradel-Unfalle im Mittelfeld.

Im Folgenden sollen die analysierten Linksradel-Unfalle genauer charakterisiert werden:
Unfalltyp und genutzte Infrastruktur:

Erwartungsgemal passieren die meisten Linksradel-Unfélle in Einbiegen/Kreuzen-Situationen (68 %),
gefolgt von Abbiegeunfallen (12 %). Nur 10 % der Unfalle passieren im Langsverkehr.

Tabelle 2: Unfalltypen und genutzte Infrastruktur der unfallbeteiligten Radfahrer

Unfalltyp: Infrastrukturtyp:

~ 68 % Einbiegen/Kreuzen-Unfall ~ 40 % Radweg

~ 12 % Abbiege-Unfall ~ 34 % Gehweg linksseitig!?
~ 10 % Unfall im Langsverkehr ~ 13 % Gehweg rechtsseitig
~ 10 % Sonstige ~ 13 % Sonstige

Die meisten Linksradel-Unfélle ereignen sich auf Radwegen (40 %) sowie auf regelwidrig genutzten
Gehwegen (47 %). Nur je 1 % der Unfalle passieren auf Radfahrstreifen, Radschutzstreifen oder in
Einbahnstralen. Diese Verteilung entspricht der in BAST 2009 dargestellten Flachennutzung von
Linksradelnden (siehe Abbildung 7). Sind Rad- und Schutzstreifen vorhanden, so weichen nach dieser

12 Nutzung des nicht freigegebenen Gehwegs entgegen der Fahrtrichtung
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Untersuchung Linksradelnde bevorzugt auf Gehwege aus. Bei Vorhandensein von Radwegen, werden
Gehwege seltener genutzt. (S. 35)
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Anteil an links fahrenden Radfahrern
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B Radverkehrsanlage B Fahrbahn
O Gehweg 8 andere Seitenraumflaeche

Abbildung 7: Fldchennutzung linksfahrender Radfahrer (BAST 2009, S. 35)

Am haufigsten ereignen sich Einbiegen/Kreuzen-Unfalle auf linksseitigen Gehwegen. Hier passieren 67 %
aller Unfélle beim Kreuzen und Einbiegen. Auf Radwegen sind es 58 % der Unfalle, die sich bei Kreuzen-
und Einbiege-Prozessen ereignen (siehe Abbildung 8). Unfalle im Langsverkehr hingegen ereignen sich

am haufigsten auf Strallen (41 %) und Radwegen (30 %).
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Abbildung 8: Unfalltypen im Verhdltnis zur Fldchennutzung
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Unfallbeteiligte und Unfallschwere:

Am haufigsten kollidieren die unfallbeteiligten Radfahrenden mit Fahrzeugen des motorisierten Verkehrs
(82 %), dies ebenfalls wieder bei Einbiege- und Kreuzen-Prozessen (72 % aller Unfalltypen), vor allem von
Radwegen und Gehwegen kommend und in den Kreuzungsbereich einfahrend. Nur in geringen Anteilen
sind andere Verkehrsteilnehmer wie andere Radfahrende (9 %) und zu FuB Gehende (6 %) beteiligt.

Tabelle 3: Unfallbeteiligte und Unfallschwere

Unfallbeteiligte: Unfallschwere:

~ 82 % Radfahrende / Kfz ~ 68 % Unfall mit Leichtverletzten
~ 9 % Radfahrende / Radfahrende ~ 11 % Unfall mit Schwerverletzten
~ 6 % Radfahrende / zu FuR Gehende Getotet: 1 Person

~ 3 % Sonstige (StraRenbahnen, Pedelecs, Reiter ...) ~ 21 % Sachschaden

Der Anteil der Schwerverletzten lag bei den Geisterradel-Unfallen mit 11 % etwas niedriger als bei Nicht-
Geisterradel-Unfillen (15 %), ist damit aber nicht signifikant niedriger. In diesem Zusammenhang ist an
die hohe Dunkelziffer zu erinnern. In der Regel kommen Unfélle mit geringem Schaden deutlich weniger
haufig zur Anzeige. Dies ist jedoch eine Problematik, die allen Unfdllen mit Radverkehrsbeteiligung
anhaftet.

Die unfallbeteiligten Radfahrenden sind zu rund 60 % mannlich und zu rund 40 % weiblich. Beziiglich der
Altersverteilung ist festzustellen, dass vor allem Radfahrende zwischen 25 und 45 Jahren besonders
haufig in Geisterradel-Unfalle verwickelt sind (Abbildung 9).
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Abbildung 9: Altersverteilung der Unfallbeteiligten

Zusammenfassung:

Die Auswertung der Unfalldaten ist bedeutsam fiir eine Strategie-Entwicklung im Umgang mit Geister-
radeln und soll hier entsprechend kurz zusammengefasst werden:

Raumlich/infrastrukturelle Ebene:

Auf raumlich/infrastruktureller Ebene kann eine strategische Einflussnahme vor allem durch die Identi-
fizierung raumlicher Geisterradel-Unfallschwerpunkte erfolgen. Abbildung 10 zeigt beispielhaft eine
Zusammenstellung fir die Stadt Dresden (nach Jahren). Hierbei fallt erwartungsgemaR auf, dass vor allem
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die groRen, querungsarmen Verkehrsmagistralen betroffen sind oder aber Geschaftsstralen mit einsei-

tigem Quelle-Ziel-Bezug.
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Abbildung 10: Rdumliche Verteilung der Linksradel-Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet von Dresden (Farben nach Jahren)

Im Rahmen einer rdumlichen Detailanalyse kdnnen so Ursachen und MalRnahmen fiir bestimmte StralRen
und Platze erarbeitet werden. Abbildung 11 zeigt ebenfalls beispielhaft den Schlesischen Platz in
Dresden, einen der groRten Geisterradel-Unfallschwerpunkte in Dresden. Grund sind hier einseitige

Fahrbeziehungen und fehlende Querungsmaoglichkeiten.

St

Abbildung 11: Schlesischer Platz in Dresden
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Persdnlich/gesellschaftliche Ebene:

Auf personlicher und gesellschaftlicher Ebene kénnen die Erkenntnisse der Unfallanalyse vor allem fir
Offentlichkeitsarbeit genutzt werden. Insbesondere fiir die zielgruppengerechte Ansprache sind die
Erkenntnisse hilfreich. So kdnnen spezielle Unfallsituationen herausgearbeitet und die Charakteristik der
Beteiligten analysiert werden. Zum Beispiel nach vorliegender Analyse ...

... ist ein typischer Geisterradel-Unfall ein ...

.. Einbiegen/Kreuzen-Unfall

.. mit Kfz-Beteiligung,
.. und Radfahrer: mannlich, um die 30 Jahre alt,
.. vom Radweg oder Gehweg kommend

.. leicht verletzt.

4.2. Konfliktanalyse an Unfallhdufungsstellen:

4.2.1. Methodik

Um die Konfliktcharakteristik beim Geisterradeln genauer untersuchen zu kénnen, wurden auf Basis der
ausgewerteten Unfalldaten in den Modellstadten Dresden, Jena und Erfurt je drei typische Unfallschwer-
punkte fir eine Video-Daten-Analyse ausgewahlt. Hierbei konnten folgende raumliche Situationen
bericksichtig werden:

Tabelle 4: Rdumliche Charakteristik der analysierten Unfallschwerpunkte

Infrastruktur: verkehrliche Situation:
= baulich angelegte Radwege = im Langsverkehr
= Schutzstreifen = an Einmiindungsbereichen
=  gemeinsame Geh- und Radwege = im Knotenpunkt (mit und ohne LSA)

= getrennte Geh- und Radwege

= nicht freigegebene FuBwege

Die Beobachtung wurde wihrend der Fahrradsaison 2019 und 2020 durchgefiihrt!®. Der Beobachtungs-

13 Das geplante Vorher-Nachher-Design mit Durchfiihrung von Offentlichkeits- und Kampagnenarbeit konnte Corona-bedingt nur teilweise
durchgefiihrt werden. Lediglich in Erfurt konnte zwischen den Erhebungen die im Projekt entwickelte Kampagne durchgefiihrt werden. In Jena
konnten zwei der drei ausgewahlten Standorte 2020 auf Grund baulicher Aktivitaten nicht in die Beobachtung einbezogen werden.
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zeitraum erstreckte sich Uber je zwei mittlere Wochentage von 6 bis 19 Uhr. In die Beobachtung
einbezogen wurden alle Radfahrenden mit einem geschéatzten Alter deutlich iber 10 Jahre.

Erhoben wurde die Interaktions- bzw. Konflikthaufigkeit, der Interaktionsabstand und die Konflikt-
schwere bei der Begegnung von (regelgerecht) Rechtsradelnden und (regelwidrig) Linksradelnden.

Interaktions-/Konflikthdufigkeit:

Hierbei wurde die Anzahl der Begegnungsvorgange zwischen Links- und Rechtsradelnden erhoben. Dabei
wurden bei Auftreten von Gruppen nur die Personen gezihlt, mit denen die Interaktion stattfand. Wenn
zum Beispiel eine Gruppe von drei Personen nebeneinander fuhr, wurde nur der Uberholvorgang mit der
duBeren Person aufgenommen. Handelte es sich um groRRere Gruppen, so wurden die duReren Personen
gezahlt, die in den Begegnungs- oder Uberholvorgang involviert waren.

Interaktionsabstand:

Der Interaktionsabstand bezeichnet den geringsten Abstand, den ein Radfahrer beim Begegnen von
anderen Radfahrenden einhilt. Erhoben wurde dieser Abstand durch Vermessung der Erhebungsflache.
Relativ haufig kam es zu Uberdeckungen oder perspektivischen Verzerrungen. Der dadurch verringerten
Genauigkeit wurde bei der Bestimmung des Abstandes Rechnung getragen indem eine vereinfachte
Einteilung in Stufen von 25 cm vorgenommen wurde. So ergab sich eine Abstufung von 0,25 -0,50-0,75
- 1,00 — 1,25 — 1,50 m. Gemessen wurde der Abstand zwischen den &duRersten Punkten der sich
begegnenden Radfahrenden. Bei Schraglage des Radfahrenden wurde die senkrechte Achse des
Radfahrers durch dessen Korperschwerpunkt als Messpunkt gewéahlt (siehe Abbildung 12). Abstande
Uber zwei Meter in der Begegnung wurden nicht mehr in die Wertung einbezogen.

Abstand

Abbildung 12: Messung des Abstandes zwischen Radfahrer und Fuf3gédnger bei der Vorbeifahrt*®

Konfliktschwere:

Anhand der Videodaten wurde ermittelt, inwiefern sich aus der Begegnung von links und rechts
Radelnden Konflikte in der Begegnung ergeben. Fiir die Erfassung der Art und Weise der Begegnung von
Radfahrern mit anderen Verkehrsteilnehmern wurde die , Reaktionsmethode” von HARDER und THEINE
(BAST 1983) gewahlt —in Anlehnung an die Modifizierungen der Methode durch PGV-ALRUTZ (2016). Dabei
wird ein , Konflikt“ in Abhangigkeit von der Stirke der Reaktion beurteilt (Tabelle 5). Die Stufe R1
kennzeichnet das vorausschauende gegenseitige ,,UmflieBen” in ausreichendem Abstand. Bei Stufe R4
kommt es zu einer Berihrung der Radfahrenden untereinander. Im vorliegenden Fall wurde die
Aufstellung von HARDER und THEINE noch um die Stufe 0 ergdnzt fiir den Fall, dass keine Begegnung oder
keine sichtbare Reaktion der Verkehrsteilnehmenden aufeinander stattfand.

% Um den Schutz personenbezogener Daten wie Gesichter oder Kennzeichen zu gewihrleisten, wurde die Bildqualitdt der Aufnahme durch das
Aufbringen einer aufgerauten Klebefolie vor der Linse heruntergesetzt. Es blieben dennoch die fiir die Auswertung relevanten Informationen

erkennbar.

15 Quellen: https://www.colourbox.de/, https://de.freepik.com/, eigene Darstellung
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Tabelle 5: Reaktionsstufen nach Harder und Theine (BAST 1983; PGV-ALRUTZ 2016)

Reaktionsstufen nach HARDER und THEINE:
RO Keine Reaktion bzw. keine Begegnung
R1 Ausreichend Zeit; kontrollierte Reaktion

Zeit reicht nicht mehr aus, um die eigene Absicht mit der des anderen
R2 Verkehrsteilnehmenden abzustimmen.

Plotzliche Reaktion mindestens eines der Verkehrsteilnehmenden.

R3 Eine Berlihrung kann gerade noch verhindert werden.

Scharfe Reaktion mindestens eines Verkehrsteilnehmenden.

R4 Es kommt zu einer Berlihrung der Verkehrsteilnehmenden.

Unter ,problematischen Interaktionen” wurden alle Reaktionen ab Stufe R2 eingeordnet, da ab dieser
Stufe von einer Stressreaktion bei mindestens einem der beiden Verkehrsteilnehmer auszugehen ist. Bei
den Stufen RO und R1 kann von einer normalen Fortbewegung der Radfahrenden ohne Gefiihl der
gegenseitigen Gefdhrdung ausgegangen werden. Die Anzahl der Reaktionen ab Stufe R2 kennzeichnet
daher die Anzahl konfliktbehafteter Interaktionen.

4.2.2. Auswertung

Insgesamt konnten Uber 4.400 Radfahrende beobachtet werden. Davon waren rund 40 % (1.835)
Linksradelnde! Hierbei ist zu beachten, dass es sich bei den Beobachtungsstellen um ausgewahlte
Linksradel-Hotspots handelte.

Interaktionshéufigkeit und Konfliktschwere:

In 95 % der Falle trafen die beobachteten Linksradelnden auf der Beobachtungsflache auf einen
rechtsfahrenden Radfahrer, so dass es zu einer Interaktion kam. 46 % der Interaktionen waren dabei der
Reaktionsstufe 0 und 51 % der Reaktionsstufe 1 zuzuordnen. Uber 95 % der Interaktionen verliefen damit
konfliktfrei.

2,3 % der Falle sind der Reaktionsstufe 2 und neun Félle (0,2 %) der Reaktionsstufe 3 zuzuordnen.
Reaktionsstufe 4 konnte nicht beobachtet werden. Uber 60 % der Falle von R2 und iiber 80 % der Fille
von R3 ereigneten sich auf Rad- und Gehwegen. Bei den Reaktionsstufen 1 und 2 stellten sich hingegen
die Gemeinsamen Ful3- und Radwege am unproblematischsten dar.
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Tabelle 6: Hdufigkeit der beobachteten Reaktionsstufen

e RO R1 R2 R3 R4
stufe - - - - -
Héufigkeit 46,4 % 51,0 % 2,4 % 0,2% -

Bei den Reaktionsstufen 2 und 3 waren die begegnenden Verkehrsteilnehmer zu 46 % andere
Radfahrende, zu 34 % zu FulR Gehende und zu 20 % motorisierter Verkehr. Bei der Reaktionsstufe 0 waren
Uber 70 % der Begegnenden zu Full Gehende.

Interaktionsabstand:

Die gemessenen Abstande bei der Interaktion korrespondieren mit den Reaktionsstufen. So wurden
erwartungsgemal geringere Abstdnde bei hoheren Reaktionsstufen gemessen (siehe Abbildung 13).

Insgesamt am hdaufigsten wurden Abstinde zwischen 0,5 und 1,5 m gewadhlt. Da diese Abstidnde
Uberwiegend den Reaktionsstufen 0 und 1 zuzuordnen sind, erscheinen sie weitgehend unproblematisch.

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

10%

0%
0,25 0,5 0,75 1 1,25 1,5 1,75 2 2,5 2,715 3 3,5 4
Abstandin Metern

M Reaktionsstufe 3 Reaktionsstufe 2 M Reaktionsstufe 1 ~ m Reaktionsstufe O

Abbildung 13: Verhdltnis von Interaktionsabstand und Reaktionsstufe

Zusammenfassung:

Das haufige Auftreten von Linksradelnden steht in der Praxis einem relativ geringen Anteil von schwere-
ren Konflikten gegeniiber, wobei im Sinne der Verkehrssicherheit jeder Konflikt zu vermeiden ist. Der
Uberwiegende Anteil der Begegnungen scheint konfliktfrei zu verlaufen. Sicherlich muss aber zumindest
mental von einer erhéhten Anspannung ausgegangen werden.

Treten dennoch héhere Reaktionsstufen auf, so resultieren diese in der Beobachtung fast ausschlief8lich
aus dem unerwarteten Auftauchen der Linksradelnden, so dass der begegnende Verkehrsteilnehmer
nicht rechtzeitig reagieren kann oder zumindest Uiberrascht reagiert.
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4.3. Befragung von Radfahrenden an Unfallhdufungsstellen:

4.3.1. Methodik

An den Unfallschwerpunkten der Modellstddte Dresden, Jena und Erfurt, die in der EUSKa-Analyse
ermittelt worden waren (siehe Kap. 4.1), wurden neben der Video-Daten-Erhebung begleitend
standardisierte Befragungen von Radfahrenden wihrend der Fahrradsaison 2019/2020 durchgefiihrt?®.
Befragt wurden iiber 2.600 Radfahrende, sowohl Geisterradelnde als auch Rechtsradelnde!’. Gepriift
werden sollten hier vor allem Einstellung und Bewusstsein dem Thema Geisterradeln gegeniliber sowie
Einflussmoglichkeiten das Geisterradeln betreffend.

Tabelle 7: Anzahl der Befragten in den Stddten
Stadt Dresden Jena Erfurt Gesamt

Anzahl Befragte 796 1009 819 2.624

4.3.2. Auswertung

Wer radelt links:

Zunachst interessierte der Personenkreis der Linksradelnden. Spielen Alter und Geschlecht eine Rolle?
Oder sind es vor allem die Vielfahrer, die haufiger Linksradeln? Wird die Regeltreue durch das Beisein
von Kindern beeinflusst?

Die Auswertung zeigte keinen Zusammenhang zwischen Alter und Geschlecht auf die Haufigkeit des
Geisterradelns oder ob jemand zum Zeitpunkt der Befragung als Geisterradler unterwegs war. Auch das
Beisein von Kindern schien das Verhalten nicht signifikant zu beeinflussen.

Lediglich eine Korrelation zwischen der Haufigkeit des Radfahrens und dem Geisterradeln konnte
festgestellt werden (siehe Abbildung 14).

16 Jedoch zeitlich nachfolgend, um das Verhalten der Radfahrenden fiir die Video-Daten-Erhebung nicht zu beeinflussen.

17 Ab einem Alter von iiber 10 Jahren, da diese Personen It. StVO den Gehweg nicht mehr benutzen diirfen.
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60%
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50%
40%
30%
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10%
0 7%
0% — 4%
téglich bzw. fast taglich  an ein bis drei Tagen pro  an ein bis drei Tagenim  seltener als monatlich nie bzw. fast nie

Woche Monat
HAUFIGKEIT DER FAHRRADNUTZUNG

M taglich bzw. fast taglich
an ein bis drei Tagen pro Woche

HAUFIGKEIT GEISTERRADELN H an ein bis drei Tagen im Monat
W seltener als monatlich

M nie bzw. fast nie

Abbildung 14: Verhdltnis von der angegebenen Hdufigkeit der Fahrradnutzung und der Héufigkeit des Geisterradelns

Einstellung zum Geisterradeln:

Dem Uberwiegenden Anteil der Befragten (97 %) sind Verkehrsregeln wichtig (siehe Abbildung 15). Dass
diese Einstellung tatsachlich Einfluss auf das Verhalten hat, zeigt Abbildung 16. Befragte, mit positiver
Einstellung gegeniiber der Einhaltung der Verkehrsregeln antworteten zu einem geringeren Anteil, dass
sie haufig Geisterradeln wirden. Allerdings gibt auch ein deutlicher Anteil derer an, links zu radeln,
welcher die Einhaltung der Verkehrsregeln als wichtig erachtet.

B stimme voll und ganz zu m stimme eher zu ™ stimme eher nicht zu B stimme ganz und gar nicht zu

Ich finde es wichtig, sich als Radfahrer an Verkehrsregeln zu halten. 72% 25%

Wenn ich entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung fahre,

3 . . " 49 Y
ist das meist eine ganz bewusste Entscheidung. 2% 26%

(373

Ich fahre besonders aufmerksam und vorsichtig, wenn ich weiR,
dass ich entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung unterwegs bin.

79% 16%

Beim Geisterradeln handelt es sich

= s s 2 33% 9%
um eine allgemein Gbliche Verhaltensweise. . 324 e

Ich kénnte das Geisterradeln auf meinen

. " 36% 36 8%
Alltagswegen reduzieren, wenn ich das wollte. - & c

Das Geisterradeln wird durch die

9 o, !
vorhandene Verkehrsinfrastruktur geférdert. z
Ich kann mir vorstellen, statt auf der falschen Seite P Y
oder dem FuRBweg zu fahren, mein Rad auch mal zu schieben. - : c
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 15: Einstellung zum Geisterradeln
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80 % der Befragten gaben an, dass sie die Entscheidung links zu radeln bewusst oder zumindest eher
bewusst treffen. Auch wird beim Linksradeln besonders vorsichtig gefahren (95%). Diese Angabe
korreliert mit der bewussten Entscheidung zum Linksradeln.

Dabei sind rund zwei Drittel der Befragten der Meinung, dass es sich beim Geisterradeln um eine eher
Ubliche Verhaltensweise handelt. Diese Meinung wird signifikant weniger von denjenigen geteilt, welche
die Einhaltung der Verkehrsregeln als wichtig erachten. Auch sind tGber zwei Drittel der Meinung, dass sie
ihr Geisterradeln reduzieren kénnten, wenn sie das wollten. Einen wesentlichen Grund (91 %) fur das
Geisterradeln sehen die Befragten in der vorhandenen Infrastruktur.

Bei der Frage, ob die Befragten auch mal bereit waren zu schieben, statt auf der falschen Seite zu fahren,
wurde sehr ausgeglichen geantwortet. Jeweils rund ein Viertel antwortete in den Kategorien von ,,stimme
zu“ bis ,,ich stimme ganz und gar nicht zu“. Diejenigen, die sich vorstellen konnten zu schieben, gaben
dabei im Mittel rund 200 m als vorstellbare Entfernung zum Schieben an. Allerdings ist hierbei zu
bericksichtigen, dass rund die Halfte der Befragten Schieben als keine oder nahezu keine Option ansieht.
Hier sind sicher die jeweiligen Umstande und rdumlichen Verhaltnisse zu bericksichtigen.

100% e — S—

90% 11%

13%
80%
21%
70%
60%

50%

40%
o 66%
20% e
20%
10%
0%

stimme voll und ganz zu stimme eher zu stimme eher nicht zu stimme ganz und gar nicht zu

ICH FINDE ES WICHTIG, SICH ALS RADFAHRER AN DIE VERKEHRSREGELN ZU HALTEN.

W taglich bzw. fast taglich

HAUFIGKEIT GEISTERRADELN an ein bis drei Tagen pro Woche

M an ein bis drei Tagen im Monat
seltener als monatlich
M nie bzw. fast nie

Abbildung 16: Verhdltnis Einhaltung Verkehrsregeln zur Hdufigkeit des Geisterradelns

Gefahrenbewusstsein:

Wie Abbildung 17 zeigt, ist sich der Gberwiegende Anteil der Befragten einer moglichen Gefahrdung
seiner selbst und anderer bewusst: 74 % der Befragten halten in aller erster Linie einen Zusammenstof}
flir moglich, gefolgt von einer Gefahrdung durch Erschrecken (40%). Keine Gefahr sehen nur 3 % der
Befragten.

Die groRte Gefahr wird dabei an Kreuzungen und Einmindungen gesehen. Aber auch im Langsverkehr
werden durchaus Gefahren beim Geisterradeln gesehen. Da letzteres nicht dem tatsachlichen
Unfallgeschehen entspricht (siehe Kap. 4.1), ist hierbei davon auszugehen, dass diese Einschatzung vor
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allem einem Gefihl der Gefdahrdung zuzuschreiben ist, das vermutlich durch entgegenkommende
Radfahrende verursacht wird.

Rund 20 % der Beteiligten denken auch an andere Gefahren. Dabei werden vor allem Zusammenstofie
mit Kindern, Senioren oder FuBgéangern im Allgemeinen (auf FuBwegen) thematisiert. Auch das Kommen
von der falschen Seite verbunden mit der dadurch entstehenden Verwirrung oder die Gefahr durch ein
Auto bei Querungsvorgangen lbersehen zu werden, wurden genannt. Dass Geisterradeln Disharmonie
zwischen den Verkehrsteilnehmern oder Stress verursacht, ist den Befragten ebenfalls bewusst. Auch
Beschimpfungen werden beflirchtet. Viele Befragte sind sich zudem bewusst, dass Geisterradeln ein
schlechtes Vorbild gibt. Sehr haufig wird auch die Angst vor Strafen und Kontrollen durch die Polizei
genannt.

An welche Gefahren denken Sie beim Thema Geisterradeln:

Zusammenstol’ von Verkehrsteilnehmern 74%

Gefahrdung oder Erschrecken 40%
Behinderung 34%

k.A./WeiR nicht

Wo? An Kreuzungen und Einmiindungen

Wo? An Ausfahrten

Wo? Im Langsverkehr

Ich denke an andere Gefahren 20%

Ich sehe keine Gefahren beim Geisterradeln g3

w - ‘

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

Abbildung 17: Gefahren, die beim Thema Geisterradeln gesehen werden
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Griinde fiir das Geisterradeln:

Um herauszufinden, warum die Befragten links fahren, wurde zunédchst auf die infrastrukturellen
Bedingungen vor Ort geschaut. Insgesamt meinten fast 30 %, dass der Befragungsort ihr haufigster
Geisterradelort sei. Dabei war hier der Anteil im Erfurt am héchsten (41 %) und in Dresden am niedrigsten
(23 %). Abbildung 18 stellt hierzu die Anteile an den unterschiedlichen Befragungsstandorten dar. Aber
auch weitere haufige Geisterradelstellen wurden genannt (siehe Tabelle 8).

Hier ist die von mir am haufigsten genutzte Geisterradelstelle:

Dresden 23%
Riesaer Str. 50%
Schlesischer Platz 38%

Steinstr. 12%

Jena 36%
Engelplatz 55%
Lutherplatz 23%

Westbahnhofstr. 22

Erfurt 41%
Weimarische Str. 51%
Magdeburger Allee/llversgehovener Platz 37%

Magdeburger Allee/ Eislebener Str. 12%

Q
X

10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 18: Am hdufigsten genutzte Geisterradelstelle (Anteile an den Stddten sowie innerhalb der Stddte)

Tabelle 8: weitere Geisterradelstandorte in absteigender Héufigkeit

Dresden Jena Erfurt

Marienbriicke
HansastraRe

Vor der Synagoge
Marienbriicke
AntonstralRe
Carolabriicke
Zellescher Weg
Bischofsweg
Fritz-Reuter-StraBe
GroRRenhainer Str.
Albertbriicke
Albertplatz

HansastraRe

SchillerstraBe

Lobdergraben

HainstraBe u. Curt-Unckel-StraRe
Camsdorfer Ufer

Steinweg; Camsdorfer Briicke
Leutragraben
Carl-Zeiss-Promenade

Quergasse

Stadtzentrum

Camburger StralRe

Magdelstieg

= Leipziger Stralle
= Altstadt

= AndreasstralRe

= Leipziger Platz

= Kaffeetrichter

= Juri-Gagarin-Ring

= Uni /Helios-Klinikum

= JohannesstraRRe
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Als Begriindung fiir das Geisterradeln am Befragungsort wurde von den Befragten vor allem aufgezahlt,
dass sie sich am Standort nicht bewusst waren, als Geisterradler unterwegs zu sein (27 %) (Abbildung 19).
Dabei war die Haufigkeit dieser Antwort relativ unabhangig von der jeweils genutzten Infrastruktur. So
war den Befragten sowohl auf FuBwegen als auch auf Radwegen und Gemeinsamen FulR- und Radwegen
besonders hiufig nicht bewusst, links zu radeln®. Dies spricht fiir einen starken Gewdhnungseffekt.
Obwohl ein GroRteil der Befragten davon ausgeht, sich bewusst fiir das Geisterradeln zu entscheiden und
dabei auch besonders vorsichtig zu fahren, waren sich 80 % derer, die meinen sich bewusst oder eher
bewusst flr das Geisterradeln zu entscheiden im konkret vorliegenden Fall nicht bewusst, dass sie
Geisterradeln. Hier liegt also eine Diskrepanz zwischen der angenommenen und der tatsachlichen
Handlungsweise der Befragten vor. Diese Annahme wird untermauert durch den geringen Prozentsatz
derer die meinten, sie wiirden gar nicht dariiber nachdenken und einfach fahren (4 %).

Warum sind Sie heute hier als Geisterradler unterwegs:

Es war mir nicht bewusst, dass ich hier als

: : 27%
Geisterradler unterwegs bin.

Richtig zu fahren ist ein Umweg. 21%

Es gibt einen anderen Grund.

Die Fiihrung auf der richtigen Seite ist

baulich nicht gut (Oberflache, Breite etc.). o

Richtig zu fahren
empfinde ich als zu gefahrlich.

©

Die richtige Fiihrung ist nicht erkennbar.

g

Richtig zu fahren kostet mehr Zeit.

Ich denke gar nicht dariiber nach
und fahre einfach

Es gibt keine Querungsmaoglichkeit der StraRe.

(%]
xX

N
X

5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 19: Griinde fiir das Geisterradeln am Befragungsstandort

21 % der Befragten meinten, am Standort auf der richtigen Seite zu fahren wére ein zu groRer Umweg.
Zu einem Grofteil wurden auch ,andere Grinde” aufgefiihrt, wobei diese in der Regel eher die
dargestellten Kategorien konkretisierten im Hinblick auf die 6rtlichen Bedingungen, wie z.B. haufiges
Queren von Ampelanlagen, lange Wartezeiten wie auch Bequemlichkeit bzw. der Umstand, dass das Ziel
auf der gleichen Seite lag.

18 Jena: Engelplatz, Lutherplatz, WestbahnhofstraRe; Dresden: Schlesischer Platz
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Zusammenfassung:

Zusammenfassend ist zu sagen, dass soziodemographische Daten wie Alter und Geschlecht wenig Einfluss
auf den Geisterradel-Anteil haben. Einem sehr hohen Anteil der Befragten sind jedoch Verkehrsregeln
wichtig und diese Einstellung wirkt sich auch auf das eigene Verhalten bzw. der Einstellung gegeniiber
dem Geisterradeln aus. Ein sehr hoher Anteil meint dabei, sich bewusst fiir das Geisterradeln zu
entscheiden und dabei auch besonders vorsichtig zu fahren. Jedoch waren sich 80 % derer, die meinen
sich bewusst fiir das Geisterradeln zu entscheiden, im konkret vorliegenden Fall nicht bewusst links zu
radeln, so dass von einer Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten ausgegangen werden muss.

Das Gefdahrdungspotenzial fiir sich und andere wird Giberwiegend gesehen sowie auch Sachverhalte wie
falsche Vorbildwirkung und Ausldsen von Stress bei anderen Verkehrsteilnehmern. Jedoch fiihren die
konkreten raumlichen und verkehrlichen Verhaltnisse vor Ort zu einer starken Motivation zum Links-
radeln vor allem im Hinblick auf die Vermeidung von Umwegen.

4.4. Kampagne Geisterradeln:

4.4.1. Hintergrund

Verhalten wird wesentlich durch die Einstellung der handelnden Person determiniert. Dennoch kommt
es haufig, wie oben dargelegt, zu einer von der eigenen Einstellung abweichenden Handlung. Im
vorliegenden Fall ist davon auszugehen, dass die Diskrepanz zwischen Einstellung und Verhalten durch
die konkrete raumliche/verkehrliche Situation bzw. die aktuelle Wegesituation (Quelle-Ziel-Beziehung)
in dem Malie beeinflusst ist, dass eine Abweichung von der eigenen Einstellung einen starken Vorteil
(Zeit / Wegelange) einbringt. So sind die handelnden Personen haufig mit der erwiinschten Einstellung
unterwegs, verhalten sich in der konkreten Situation jedoch kontrdar dazu. Ein wesentlicher
Einflussfaktor stellt hier nach der Theorie des geplanten Verhaltens (FISHBEIN 1975) die subjektive Norm
dar, also der wahrgenommene soziale Druck im Sinne von Verhaltenswiinschen und -erwartungen der
Anderen. Sie beeinflusst stark, ob die eigene Intention auch umgesetzt wird und stellt eine wesentliche
Moglichkeit dar, menschliches Verhalten zu beeinflussen. So kénnen bestimmte Themen als
»,bedeutsam” bzw. ,,moralisch wertvoll“ etabliert werden. Jedoch wird das eigene Verhalten nach der
Theorie des Uberlegten Handelns (AJzEN 1980) zusatzlich durch die subjektive Verhaltenskontrolle
bestimmt. Im vorliegenden Fall sind es vor allem die dulReren Rahmenbedingungen, welche die Art und
Weise der Fortbewegung beeinflussen. So kann eine als ungiinstig empfundene Infrastruktur zur
Abweichung von der eigenen Einstellung fihren. Diesen Faktor entsprechend zu gestalten, ist daher
ebenfalls entscheidend und wird im Kapitel 5 behandelt.

4.4.2. Ziele und Design der Kampagne Geisterradeln

Eine der Aufgaben des Forschungsvorhabens ,Geisterradeln” war auch die Erarbeitung und Erprobung
einer Kampagne zum Thema Geisterradeln. Hierbei sollte durch Aufklarung eine Verhaltensdnderung bei
den Radfahrenden sowie eine groRere gegenseitige Riicksichtnahme erreicht werden. Insbesondere die
Scharfung des Bewusstseins fiir die eigene Gefahrdung sowie die Gefdahrdung der Anderen stand dabei
im Mittelpunkt.

Das Design der Kampagne sollte sich dabei auf die bereits erzielten Forschungsergebnisse beziehen,
jedoch konnten beispielsweise keine speziellen soziodemographischen Merkmale der ,Geisterradeln-
den” herausgearbeitet werden (s.0.). Hingegen zeigten die Ergebnisse, dass Regelkenntnis und
Bewusstsein einen Einfluss auf das Verhalten der Radfahrenden haben. Daher sollte die Kampagne darauf




| I FACHHOCHSCHULE
r I ERFURT UNIVERSITY

I OF APPLIED SCIENCES

abzielen, die Gefahren des Geisterradelns bewusst zu machen. Hierflir wurden 5 typische Geisterradel-
Situationen ausgewahlt:

= auf Radwegen, Radfahr- oder Schutzstreifen

= auf Gehwegen (Rad frei)

= Radfahren entgegen der Fahrtrichtung in Einbahnstrallen
= Radfahren entgegen der Fahrtrichtung vor Ausfahrten

= Radfahren entgegen der Fahrtrichtung an Kreuzungen

Der Schwerpunkt der Gestaltung der Motive lag in der Darstellung der Gefahrensituation. Hierfiir wurden
fotorealistische Hintergriinde geschaffen und durch die graphische Darstellung eines Geisterradlers
erganzt. Der Geisterradler wurde in grellem Rot gehalten, um eine geisterhafte Bedrohungssituation zu
erzeugen. Aus diesen Motiven wurden 5 Plakatmotive gestaltet, deren Hauptziel das Wecken eines
Gefahrenbewusstseins war (siehe Abbildung 20 bis Abbildung 24).

VORSICHT!
Sei KEIN

www.geisterradeln.de www.geisterradeln.de

Abbildung 20: Motiv 1: Geisterrradler auf Fahrradspur Abbildung 21: Motiv 2: Geisterradler auf Fuweg ent-
gegen der Freigaberichtung mit Einmiindungssituation
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Abbildung 22: Motiv 3: Geisterradler auf Fufweg (ohne Freigabe) Abbildung 23: Motiv 4: Geisterradler in einer
EinbahnstrafSe entgegen der Fahrtrichtung

VORSICHT!
Sei KEIN %}

www.geisterradeln.de

Abbildung 24: Motiv 5: Geisterradler auf Radweg mit Ausfahrt
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Um jedoch keine rein abschreckende Kampagne zu entwerfen und die Radfahrenden auch positiv
mitzunehmen, sollte die Kampagne zusatzlich humorvolle Elemente enthalten. Dieses nicht ganz einfache
Spannungsfeld wurde auf folgende Weise angegangen:

1.

0
Design des Logos: hierflir wurde ein graphisches Ge- VORSIc u

spenst auf einem Fahrrad gewdhlt verbunden mit dem Se| KElN
Claim ,,Vorsicht! Sei kein Geisterradler” www.gsisterradeln.de

Durch die Gestaltung von 5 Postkarten-Motiven in graphischer Form. Die Postkarten sollten einen
Verhaltenskodex in humoristischer Weise widerspiegeln. Hierfiir wurden die oben dargestellten
Poster-Motive noch einmal mit den Geisterradel-Logo-Gespenst nachgestaltet und mit einem

passenden Spriichlein versehen. Auf der Riickseite der Postkarte wurde die Situation noch einmal
[STRNF-TH®

BITTE WENDEN! Getindert duech g
Sei kein Geisterradler und fahre immer 7Y Poretmrad q )
auf der rechten Fahrspur. Ggrale bemirina

wutgrund enes BesNusses
des Dewtschen Bundestages

#Radlerkodex

#Radlerkodex
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UNGEACHTET, GEISTERRADLER
UNBEACHTET! | Bkl

#Radlerkodex

Abbildung 25: Postkarten-Motive der Geisterradel-Kampagne

3. Gestaltung eines Buttons zum Anstecken, ebenfalls mit dem Geisterradel-
Logo-Gespenst.

Postkarten und Button eignen sich fir Verteilaktionen. Die Plakate zum Aushdngen im Stadtgebiet. Zur
weiteren Ergdnzung und Darstellung in den sozialen Medien wurde ein Video-Clip erstellt, welcher
ebenfalls auf die dargestellten Gefahrensituationen eingeht.

Abbildung 26: Szenenbild aus dem Geisterradel-Video-Clip

Alle Materialien, der Geisterradel-Video-Clip sowie entsprechende Hintergrundinformationen kénnen
auf einer Geisterradel-Website https://www.geisterradeln.de/ kostenfrei heruntergeladen werden.
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DIE GEISTERRADEL-
KAMPAGNE
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Fubmegen bezechne: - Shnich Geisterfabrem auf
Aobernen Gestemaden st edoch se rakant -
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Fabvradieundiche Kammunen i Thiregen (AGFK-
TH) geterden
LA Seser Sacen finden Sie Informatonen 1w
Kamgagne sowe Materaien Tum Downiced

Abbildung 27: Ausschnitt Website Geisterradeln.de

4.4.3. Wirkungsevaluation und Empfehlungen

Aufgabe des Forschungsvorhabens Geisterradeln war auch die Kampagne Geisterradeln auf lhre Wirkung
zu evaluieren. Hierzu sollte es eine Vorher-Nachher-Untersuchung mit zwischengeschalteter Intervention
in Form der Kampagne geben. Geplant war die Durchfiihrung in den Stadten Jena und Erfurt. Dresden
sollte, sofern moglich, als Vergleichsraum ohne Kampagne dienen. In die Befragung der Radfahrenden
wurden hierfiir zusatzliche Fragen beziiglich der Kampagne integriert sowie eine Anderung der
Einstellung in den bestehenden Fragen untersucht.

Auf Grund der Corona-Pandemie konnte die geplante Kampagnen-Arbeit in Erfurt nur sehr reduziert und
in der Stadt Jena gar nicht durchgefiihrt werden. Entsprechend eingeschrankt ist die Aussagekraft der
Evaluation.

In Erfurt wurden wahrend der Fahrradsaison an 6ffentlichen Platzen nacheinander die unterschiedlichen
Geisterradel-Motive gezeigt. Begleitend wurden mehrere Pressemitteilungen herausgegeben. In der
Thiiringer Allgemeinen erschien ein grofRerer Artikel zum Thema Geisterradeln und zur Kampagne. Ein
weiterer Artikel erschien im My Bike-Magazin. Zudem gab es Artikel in verschiedenen Online-Magazinen.
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Parallel gingen zwei Dialogdisplays in Betrieb, ebenfalls im Design der Kampagne Geisterradeln (Kap. 4.5).
Auf weitere Aktionen, z.B. Verteilaktionen vor Ort, musste aus Griinden der Vermeidung personlicher
Kontakte verzichtet werden.

Wesentliche Frage der Evaluation war: Tragen offentlichkeitswirksame MaRnahmen zu einer Reduktion
des Linksradelns, zu einer Konfliktminimierung durch Linksradeln und/oder zu einem erhohten
Problembewusstsein bei? Nachfolgend werden die Evaluationsergebnisse vorgestellt:

Kenntnis der Kampagne:

Die befragten Radfahrenden in Erfurt wurden in der Nachher-Erhebung befragt, inwieweit Ihnen die
Kampagne Geisterradeln bekannt ist. 7 % war die Kampagne sehr gut bekannt, 20 % etwas. Uber die
Halfte der Befragten hatte noch gar nichts von der Kampagne gehort. (Abbildung 28)

sehr M etwas kaum M gar nicht
Ist lhnen die Kampagne "Vorsicht -
Sei kein Geisterradler bekannt, die

derzeit in Erfurt lduft?

2 -
Hat die Kampagne Einfluss auf lhr 1 _
Radfahr-Verhalten?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 28: Bekanntheit der Kampagne Geisterradeln sowie Einfluss auf das eigene Verhalten

Diejenigen, die Kenntnis von der Kampagne hatten, wurden daraufhin gefragt, inwiefern die Kampagne
Einfluss auf Ihr Verhalten hat. Mehr als ein Drittel antwortete hierbei, dass dies sehr oder etwas der Fall
sei. Auf Uber die Halfte der Antwortenden hatte die Kampagne nach eigener Aussage jedoch keinen
Einfluss. Tatsdchlich gab 2020 in Erfurt ein deutlich héherer Anteil der Befragten an, haufig entgegen der
Fahrtrichtung unterwegs zu sein als 2019 (siehe Abbildung 29.). Auch eine verdnderte Einstellung der
Befragten konnte 2020 nicht nachgewiesen werden. Insofern ldsst sich im besten Fall flir die Kampagne
sagen, dass sie unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht ausreichend bekannt werden konnte,
um eine wirklich nachweisbare Wirkung zu entfalten. Dennoch hat das Thema zusatzliche Aufmerk-
samkeit erhalten. Aufmerksamkeit und Information zdhlen zu den Grundsaulen der Verhaltensdanderung,
auch wenn diese allein mit Offentlichkeitsarbeit nicht unmittelbar sichtbar werden.

Insgesamt ist zu empfehlen, Kampagnenarbeit langanhaltend, umfangreich und vielfaltig durchzufiihren,
um eine sogenannte ,Normeninternalisierung” zu erreichen. Das bedeutet, dass sich sowohl Gesellschaft
als auch Individuum die mit der Kampagne verbundenen Normen und Werte zu eigen machen. Hierdurch
entsteht neben der individuellen Wertdnderung eine soziale Kontrolle, die ebenfalls zur gewlinschten
Verhaltensdanderung beitragen kann. Reale Moglichkeiten und Grundlagen fiir Verhaltensanderungen zu
schaffen, also eine gute Radverkehrsinfrastruktur, bleibt jedoch Hauptvoraussetzung fiir entsprechende
Verhaltensanderungen.
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Wie hiufig, schitzen Sie, fahren Sie als ,,Geisterradler” — also entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung (...)?

26%

taglich bzw. fast taglich

an ein bis drei Tagen pro Woche

an ein bis drei Tagen im Monat

seltener als monatlich

nie bzw. fast nie

15%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

m 2019 m=2020

Abbildung 29: Hdufigkeit des Geisterradelns gegen die Fahrtrichtung 2019 und 2020 in der Stadt Erfurt

4.5. Einsatz von Dialogdisplays:

4.5.1. Ziele des Einsatzes von Dialogdisplays

Aufgabe des Forschungsvorhabens Geisterradeln war auch die Testung sogenannter Dialogdisplays oder
Fahrradwarner im Rahmen der Kampagne Geisterradeln. Hierbei handelt es sich um Gerate, die mittels
Seitenradar (SDR) Radfahrende detektieren und Uber ein Display oder Leuchtsignale direkt
Rickmeldungen auf das aktuelle Verhalten geben. Ziel war es zu testen, inwiefern diese direkte
Rickmeldung zu einer kurzfristigen, und ggf. auch langfristigen, Verhaltensanderung fiihrt.

Im Vorhaben wurden zwei verschiedene Modelle, der
Firma DataCollect getestet. Zum einen eine sogenannte
Warnblende (siehe Abbildung 30) auf Basis des Produkts
eGuard Warnsystem. Hierbei handelt es sich um ein
Display mit bedruckbarer Folie sowie zwei Flash-Lights. Der
Radarsensor befindet sich direkt hinter der Blende. Bei
Erfassung von Radfahrenden werden die Flash-Lights aktiv
und geben dem Radfahrenden entsprechend der auf dem
Display aufgebrachten Botschaft Riickmeldung.

Sei KEIN Geisterradler!

Abbildung 30: Warnblende Geisterradeln
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Zum anderen wurde ein LED-Dialogdisplay mit frei gestaltbarer Leuchtdioden-Flache getestet, welche
wechselnde Botschaften bei Detektion vermitteln kann (siehe Abbildung 31 und Abbildung 32). Hierbei
handelte es sich um einen Prototyp der Firma DataCollect. Das Seitenradar befindet sich hier getrennt
vom Display und kann ca. in 20 bis 30 m Entfernung installiert werden. Die Verbindung zwischen Display
und Seitenradar erfolgt per Funk. Die Energieversorgung des Displays kann Uber ein Solarpanel erfolgen.

Abbildung 31: LED-Dialogdisplay mit Anzeige ,,Geisterradler” Abbildung 32: LED-Dialogdisplay mit Anzeige ,,Andere Seite nutzen”

Die Gestaltung der Displays erfolgte entsprechend des Designs der Kampagne Geisterradeln. Die
Warnblende wurde mit dem Geisterradel-Gespenst in einem Achtungszeichen sowie dem Claim ,,Sei KEIN
Geisterradler!” versehen. Das LED-Dialogdisplay zeigte wechselnd das Geisterradel-Gespenst und die
Unterschrift ,,Geisterradler” (blau) sowie den Schriftzug ,,Andere Seite nutzen” (rot).

Beide Gerate sollten an einem Hot Spot des Geisterradelns installiert und Effekte gemessen werden. Eine
Aufzeichnung der Verkehrsstrome konnte direkt jedoch nur durch das SDR des LED-Dialogdisplays
erfolgen, da nur dieses in der Lage war, Verkehrsstrome aufzuzeichnen. Das eGuard Warnsystem verfiigt
Uber keine Speicherfunktion.

4.5.2. Einsatzbedingungen

Fiir den Einsatz der Dialogdisplays sind einige Rahmenbedingungen zu beachten, die nachfolgend
vorgestellt werden:

e Separate Radverkehrsstrome:

Durch die Gerate kénnen lediglich Radverkehrsstréme erfasst werden, die getrennt vom Kfz-
Verkehr geflihrt werden, da die Unterscheidung von erfassten Kfz und Radfahrenden durch das
SDR kaum maglich ist. Die gemeinsame oder parallele Flihrung mit FuBverkehr ist moglich. Die
Unterscheidung der zu FuBR Gehenden und Radfahrenden kann Uber die Einstellung einer
Mindest-Geschwindigkeit bei der Erfassung erfolgen. Eine ganz eindeutige Trennung ist jedoch
nicht moglich, dass sich die Geschwindigkeiten schneller FuRganger und langsamer Radfahrer
Uberschneiden. Bewihrt hat sich ein Schwellenwert fir die Erfassung von 10 bis 12 km/h.

e Keine Hindernisse im Messfeld:
Im Messfeld sollten sich keine Parkstdnde, Lichtmasten, Verkehrszeichen oder andere Hinder-
nisse befinden, welche die Erfassung beeinflussen konnten.

e FlieRender Verkehr:
Bei dem zu erfassenden Radverkehrsstrom sollte es sich um moglichst gleichféormige Bewegungs-
vorgange ohne Brems- und Beschleunigungsvorgange handeln.
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e Ausreichender Verkehrsstrom mit Verlagerungsmoglichkeit:

Bei dem zu erfassenden Verkehrsstrom sollte es sich um maRgeblichen Geisterradelverkehr
handeln. Dieser sollte nicht durch temporare Ereignisse beeinflusst oder hervorgerufen sein.
Besonders entscheidend fiir die Akzeptanz der MaBnahme ist auch, dass ausreichend gute
Moglichkeiten fir regelgerechtes Verhalten vorhanden sind, also auch die Moglichkeit zum
Fahren auf der richtigen Seite besteht sowie ausreichend gute Querungsmoglichkeiten der
Fahrbahn zum Erreichen der richtigen Seite. Auch direkt am Standort des Displays sollte es eine
Querungsmoglichkeit geben, um Radfahrenden die Moglichkeit zur Reaktion auf den Hinweis
,Andere Seiten nutzen” zu geben.

Auf Grund dieser Einsatzbedingungen sollten Standorte genau (berlegt sein. Die Auswahl begrenzt
sich in der Regel stark.

Fiir die Warnblende ist zudem zu beachten, dass Display und SDR nicht separat voneinander aus-
gerichtet werden kénnen. Das Display zeigt in die Richtung des Radarkegels des SDR. In der Regel
funktioniert dies aber gut. Eine Evaluation der Effekte fiir die Warnblende ist ggf. durch ein separates
SDR, Zahlungen, Beobachtungen o.3. durchzufihren.

Bezliglich des LED-Dialogdisplays ist zu beachten, dass bei Einsatz eines Solarpanels zur Energie-
versorgung des Displays unbeschattete Standorte mit moglichst ganztagiger Sonneneinstrahlung zu
wahlen sind. Im Winter kann es zu einer Beeintrachtigung der Funktion durch Schneeauflagen
kommen.

Im vorliegenden Praxistest wurden die Gerate in der Stadt Erfurt wie folgt installiert:

Warnblende auf der Magdeburger Allee:

ostseitig ca. 150 m vor der Kreuzung mit der
Eislebener StraBe stadtauswarts gesehen. Beim
Standort handelt es sich um einen getrennten
Geh- und Radweg mit malgeblichen Geister-
radelstromen. Die Installation erfolgte an einem
Lichtmast in ca. 2,50 m Hohe.

R Loiherbivene

Abbildung 33: Standort Warnblende an der Magdeburger Allee in Erfurt
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LED Dialogdisplay auf der Leipziger Stral3e:

slidseitig zwischen Tiroler Weg und Ludolfweg.
Beim Standort handelt es sich um einen
gemeinsamen Geh- und Radweg, ebenfalls mit
malgeblichen Geisterradelstromen. Die Instal-
lation des Radars erfolgte ca. 25 m vor dem
Display. Beide Gerate wurden an Leitungs-
masten der StraRenbahn befestigt. Das Display
- wurde mit Solarpanel betrieben.

Abbildung 34: Standort LED-Dialogdisplay an der Leipziger StrafSe in Erfurt

An beiden Standorten waren die oben genannten Einsatzbedingungen voll erfillt. Insbesondere Que-
rungsmoglichkeiten fiir die Radfahrenden Uber die stark belastete StraBenziige wurde hohe Bedeutung
beigemessen. In beiden Fallen waren diese vorhanden, jedoch durch relativ hohe Wartezeiten an Licht-
signalanlagen gekennzeichnet.

4.5.3. Wirkungsevaluation

Um die Wirkung der Dialogdisplay zu evaluieren, sollten diese urspriinglich an verschiedenen Standorten
und mit verschiedener Dauer getestet werden. Es sollte herausgefunden werden, inwieweit der Einfluss
der Gerate von Dauer und ortlicher Gegebenheit abhangig ist. Auf Grund der Coronapandemie wurde
jedoch keine Standortveranderung durchgefiihrt, stattdessen eine Langzeituntersuchung an den
benannten Standorten.

Standort Leipziger Strafle:

Die Daten wurden von Februar 2020 bis Juli 2021 erhoben, allerdings mit einer Unterbrechung von April
2020 bis Oktober 2020 auf Grund von Corona und technischer Probleme am Gerat. Letztlich konnten
jedoch 11 Monate fast ununterbrochen Daten erhoben werden.

Der Anteil der Linksradelnden lag am Standort Leipziger StralRe bei durchschnittlich 32 %. Wie die
Trendlinie in Abbildung 35 zeigt, ist eine geringfligige Abnahme des Linksradelanteils in den 11 Monaten
erkennbar®.

19 Sonstige Einfliisse auf die Messergebnisse waren nicht erkennbar.
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Abbildung 35: Anteil der Linksradelnden je Monat (gepunktet: Trendlinie)

Standort Magdeburger Allee:

Am Standort Magdeburger Allee wurde (ber eine Vorher-Nachher-Messung (2019/20 und 2021)
erfasst, inwiefern der Linksradel-Anteil beeinflusst wurde. Der Anteil an Geisterradlern lag vor
Anbringen der Warnblende bei rund 14 %. Nach Anbringen der Warnblende konnte eine leichte
Verringerung auf 11 % erfasst werden. Corona-bedingt lief auch hier die Warnblende nicht
durchgangig. Die Aufschrift auf der Warnblende war jedoch durchgangig erkennbar.

Einschdtzung Betrieb:

Insgesamt liefen die Gerate zuverldssig. Am LED-Dialogdisplay kam es zu Beginn noch zu einigen
Ausfallen. Die Probleme konnten jedoch vollstdandig behoben werden.

Der Betrieb der Gerate erfordert einen regelmaligen Wechsel der Akkus, sofern die Gerate nicht an
das Stromnetz angeschlossen sind. Bei der Warnblende betragt der Wechselzeitraum etwa 2
Wochen. Beim SDR des LED-Dialogdisplays ist ein wochentlicher Wechsel notwendig.

Das LED-Dialogdisplay wurde mehrfach Angriffspunkt fir Vandalismus. So wurde das Display mit
Aufklebern beklebt (siehe Abbildung 36), obwohl es sich ebenfalls in etwa 2,50 m Héhe befand. Das
SDR des LED-Dialogdisplays wurde durch Alufolie aulRer Betrieb gesetzt (Abbildung 36). Die
Warnblende wurde nicht beeintrachtigt.

Von Nutzern kam die Riickmeldung, dass die Warnblende beziiglich ihres Formates zu klein sei, um
sie im Strafenraum ausreichend gut erkennen zu kdnnen. Vom Hersteller wurde hierzu zuriick-
gemeldet, dass beide Displays fiir eine niedrigere Montage-Hohe ausgelegt seien. Hier ist sicherlich
bei Beibehaltung der MaRe eine Abwagung zwischen Vandalismus-Gefahr, Freihaltung des
Lichtraumes und der Sichtbarkeit im StraBenraum zu treffen. Weiterhin wurde von Nutzern
zuriickgemeldet, dass eine positive Rliickmeldung bei richtigem Verhalten fehle wie etwa ein Smiley.
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Dies liefSe sich mit weiteren Displays oder Schildern in Gegenrichtung fiir regelgerecht fahrendende
Radfahrer arrangieren.

FCK ”
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www.geisterradier-kampagne.de

|
Abbildung 36: Beeintrdchtigungen am LED-Dialogdisplay

Zusammenfassung:

Beide Dialogdisplays funktionierten in der Praxis an den gewahlten Standorten zuverlassig. Es konnte
jedoch nur eine geringfligige Absenkung des Linksradel-Anteils erreicht werden. Dafiir gibt es aller
Wahrscheinlichkeit nach mehreren Ursachen. GemaR dem COM-B Model (Capability, Opportunity
Motivation — Behavior) nach MicHIE et al. 2011 (Abbildung 37) missen drei Grundvoraussetzungen
erfillt sein, um eine Verhaltensdnderung zu erreichen. Dies sind die Befdhigung zur Verhaltens-
anderung, die Gelegenheit zur Verhaltensanderung sowie die Motivation dazu.

T
.

Behavior

Opportunity

Abbildung 37: COM-B-Model nach MIcHIE et al. 2011

Im vorliegenden Fall sind die Grundvoraussetzungen zur Verhaltensanderung, die Infrastrukturellen
Gegebenheiten in Form von Querungsmoglichkeiten zwar gegeben (Befdhigung), aber mit
Zeitverlusten und groReren Umwegen verbunden. Moglicherweise Uberwiegen die Vorteile des
Linksradelns an den gewahlten Standorten Nachteile durch Detektion der Dialogdisplays.

Die Gelegenheit zur Verhaltensdanderung ergibt sich zudem nicht unmittelbar bei Wahrnehmung der
Anzeige. Im vorliegenden Fall kann nicht wie bei klassischen Dialogdisplays zur Geschwindigkeits-
reduktion eine sofortige Anpassung an das Signal durch Abbremsen erfolgen. Es ist zu erwarten, dass
eine Anpassung des Verhaltens erst bei erneutem Passieren der Strecke erfolgt. Zudem erhalt der
Radfahrende keine positive Rickmeldung wie im Falle des klassischen Smileys auf den Geschwindig-
keitsanzeigen.
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Dies wiederum wirkt sich negativ auf die Motivation zur Verhaltensanderung aus. Da keine positive
Rickmeldung erfolgt, sondern ausschlieRlich eine negative, wird die MaBnahme auch eher als
diskriminierend in einem Umfeld wahrgenommen, das nicht durch ideale Bedingungen fir
Radfahrende gepragt ist. Dies zeigt sich auch durch die Versuche, die Gerate aulSer Gefecht zu setzen
(Abbildung 36).

Um eine abschliefende Aussage Uber die Wirksamkeit der Geréate treffen zu kdnnen, sind in jedem
Fall weitere Untersuchungen an verschiedenen Standorten und mit gestaffelten Zeitrdumen sowie
gef. eine Modifikation der Geréte in Richtung einer positiven Riickmeldung notwendig?. Zum Beispiel
ware vorstellbar, die Gerdte in Richtung der korrekten Fahrtrichtung zu montieren und jedem
Radfahrenden, der auf der richtigen Seite unterwegs ist, dafiir zu danken. Hierdurch wiirde eine
positive Verhaltensmotivation erzeugt. Dabei sollte auch die Elastizitat des Fahrverhaltens in Bezug
auf die vorhandene Infrastruktur einbezogen und geprift werden.

20 Dije Firma DataCollect bietet hierfiir inzwischen Displays mit verfeinerten Darstellungsméglichkeiten an, die eine verbesserte Grafik

ermoglichen.
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5 Empfehlungen zur Vermeidung
von Geisterradeln

5.1. Grundlegendes:

Malnahmen zur Reduktion des Geisterradelns sollten alle Ebenen zur Beeinflussung des Verhaltens
bedienen. Dabei sind zunachst die Grundvoraussetzungen fir regelgerechtes Verhalten zu schaffen, also
entsprechende raum- und infrastrukturelle Voraussetzungen. Darauf aufbauend sollte eine Information
der Offentlichkeit iber die Problematik und die damit verbundenen Gefahren erfolgen. Als letztes Mittel
sind ordnungsrechtliche Mittel zu wahlen in Form polizeilicher Kontrollen.

Es ist also folgende dreistufige Prioritatenreihung einzuhalten:

MaRnahmen zur Reduktion des Geisterradelns:

1. Schaffung guter infrastruktureller Voraussetzungen

2. Informations- und Offentlichkeitsarbeit

3. Ordnungsrechtliche MalRnahmen

Nachfolgend erfolgen zusammenfassend Information zu allen drei Bereichen.

5.2. Schaffung guter infrastruktureller Voraussetzungen:

Eine gute Infrastruktur muss sich an den Bediirfnissen, Motivationen, Gewohnheiten und Zwéangen der
Radfahrenden orientieren. Dabei sollten Spielrdume in den existierenden Richtlinien genutzt werden und
ggf. MaBnahmen in Verkehrsversuchen getestet werden.

Analyse:

Tritt Geisterradeln auf und wird zum Problem, so sollte zunachst in einzelnen Schritten analysiert werden,
worin das Problem besteht und wie ggf. Losungsmoglichkeiten aussehen konnten. Diese Schritte konnen
wie folgt aussehen:
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ANALYSE

¢ Wo genau findet das Geisterradeln statt?
* Wo stellt es tatsachlich ein Problem dar (Unfalle, Beschwerden)?

e Wo liegen Quellen und Ziele fir die Linksradelnden?

* Welche Verbindungsrouten werden genutzt (IST-Route) und welche sind
eigentlich vorgesehen (SOLL-Route)?

Wege-
Beziehungen?

¢ Sind die SOLL-Routen mit der effektivsten Wegebeziehung verbunden bzw. hat die
SOLL-Route maximal einen Umwegfaktor von 1,2 gegeniiber der IST-Route?*

¢ Haben die SOLL-Routen eine ausreichende Anlagenqualitat bzgl. Fihrungsform

Anlagen- und Oberflache?
Qualitat?

¢ Fiihlen sich die Radfahrenden auf den SOLL-Routen ausreichend sicher gegentiiber

S|  dem Kfz-Verkehr?
gefuhl?

* Welche weiteren Faktoren kdnnten Einfluss auf das Verhalten der Radfahrenden

weitere bzgl. des Linksradelns haben?
Faktoren?

*Bei minimalen Umwegen und keinen zusdtzlichen Steigungen ist beim Alltagsradverkehr ein Umwegefaktor von max. 1,2 gegeniiber der
kiirzesten Verbindung anzustreben (BMVIT 2016, S. 29), bei parallelen Hauptverkehrsstrafien einer von max. 1,1 (ERA 2010, S.10; RIN 20089,
S. 26). Fiir innergemeindliche Radhauptverbindungen wird bei einer Fahrgeschwindigkeit von 15 bis 20 km/h ein maximaler Zeitverlust durch
Anhalten und Warten je Kilometer von 45 Sekunden angesetzt, bei einer innergemeindlichen Radverkehrsverbindung von 60 Sekunden je
Kilometer.

Abbildung 38: Ursachen des Linksradelns analysieren (Symbolfoto)
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Instrumente:

Bei der Wahl der Instrumente, um Geister- oder Linksradeln zu vermindern sollte, zwischen systemischer
bzw. konzeptioneller Ebene und planerischen Teilaspekten unterschieden werden. Die konzeptionelle
Ebene bildet das libergeordnete System Radverkehr ab. Hier ist vor allem auf die Wegebeziehungen und
die Durchgangigkeit der Radrouten zu achten. Bei planerischen Teilaspekten ist dagegen Fokus auf gute
Detaillésungen zu legen, die Geisterradeln vermeiden helfen.

KONZEPTIONELLE EBENE

Schaffung durchgangiger Radverkehrsnetze:

* mittels Befahrung und der Darstellung in Geografischen Informationssystemen
sollen Radverkehrsnetze auf ihre durchgangige Befahrbarkeit geprift werden

e dies kann z.B. in der Form der Erstellung eines Radverkehrskonzeptes erfolgen

e auf typische Geisterradelstellen kann schon bei der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes geachtet werden und entsprechende MaRnahmen geplant
werden

Weg-Zeit-Analysen:

e Durchfiihrung von Weg-Zeit-Analysen auf bestimmten Relationen bzw. Quelle-Ziel-
Beziehungen, ggf. mit Offentlichkeitsbeteiligung in Form von Ortsbegehungen o.
-befahrungen

Herstellung einer intuitiven Radverkehrsfiihrung:

¢ Die Radverkehrsfiihrung sollte moglichst einheitlich, sofort erkennbar und
verstandlich sein

e Hierfiir sollten moglichst einheitliche Flihrungsformen gewahlt werden oder
zumindest eine eindeutige und gut erkennbare Markierung der
Radverkehrsfiihrung oder eine Hinweisbeschilderung vorhanden sein

e Ggf. kann mit Richtungsmarkierungen die gewiinschte Flihrung verdeutlicht
werden

 auf Ubergangsbereiche zwischen den Fiihrungsformen sollte besonderer Fokus
gelegt und diese gut nutzbar gestaltet werden

Schaffung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur:

e Radverkehrsinfrastruktur sollte so gestaltet sein, dass sie auch von unsicheren
Radfahrenden angenommen wird, z.B. durch die Wahl einer entsprechenden
Flihrungsform ggf. durch eine Umverteilung des StraBenraumes, die Wahl dualer
Fihrungsformen oder die Einrichtung von Fahrradstrallen
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PLANERISCHE TEILASPEKTE

Schaffung guter Querungsmoglichkeiten:

¢ insbesondere Hauptverkehrsadern mit mehr als zwei Fahrspuren oder
StralRenbahn-Trasse sollten haufige Querungsmaoglichkeiten aufweisen

o diese Querungsmoglichkeiten sollten einfach und schnell nutzbar sein, z.B. in
Form sogenannter schlafender Ampeln (siehe Abbildung 39)

e wo ein Mittelstreifen zur Verfligung steht, sollten Querungsmoglichkeiten
ohne Ampel geschaffen werden, um eine zligigere Querung zu ermoglichen
(siehe Abbildung 40)

e Verminderung der Wartezeiten an Knotenpunkten, z.B. durch Verkirzung der
Umlaufzeiten oder Zweirichtungsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten
(siehe Abbildung 41) ggf. mit gleichzeitiger Signalisierung ("Rundum-Grin")
oder z.B. auch Zweirichtungsfiihrung im Kreisverkehr*

*vgl. bzgl. Sicherheitsaspekten von Zweirichtungsfiihrungen im Kreisverkehr:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/untersuchung-zur-sicherheit-von-radfahrenden-auf

Einrichtung von Zweirichtungsradwegen:

e bei erschwerten oder fehlenden Querungsmaglichkeiten Einrichtung von
Zweirichtungsradwegen (vgl. ERA 2010, Kap 3.5) insbesondere dann, wenn
nur wenig kreuzender Verkehr (Knoten, Einmindungen, Grundstiicks-
zufahrten) vorhanden ist oder wenn Kreuzungen / Einmindungen mit
Lichtsignalanlagen versehen sind; ein Rechtsabbiegerpfeil (Z 720) sollte
ebenfalls nicht vorhanden sein

e Auch eine kleinrdumige beschrankte Zweirichtungsfiihrung kann bei
entsprechenden Wegebeziehungen wie Versatz von Einmindungsbereichen
oder ansonsten umstandlichen Querungsnotwendigkeiten bspw. an
Knotenpunkten eingerichtet werden (siehe Abbildung 42)

e Sicherung von Radfurten im Zweirichtungsbetrieb durch Rotmarkierung durch
Zeichen 138 ("Achtung Radverkehr) und Z 1000-30 (Zusatzzeichen "Verkehr in
beide Richtungen") sowie ggf. durch eine Verringerung der Abbiegeradien

Freigabe von FuBwegen in beiden Richtungen:

e bei erschwerten oder fehlenden Querungsmaoglichkeiten und vorhandener Freigabe
des Fullwegs fiir Radverkehr, kann eine Freigabe in Gegenrichtung erwogen werden;
besonders unproblematisch ist dies, wenn nur wenig kreuzender Verkehr (Knoten,
Einmindungen, Grundstiickszufahrten) vorhanden ist oder wenn Knoten und
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Einmiindungen mit Lichtsignalanlagen versehen sind; ein Rechtsabbiegerpfeil (Z 720)
sollte ebenfalls nicht vorhanden sein

Anbindung von Briicken gewdhrleisten:

e Eine Querung auf Briicken ist zumeist nicht moglich, zumindest bei grofReren
Verkehrszligen; um so wichtiger ist hier die Anbindung der Briickenk&pfe so zu
gestalten, dass keine groleren Umwege flr ein Fahren in richtiger Richtung
notwendig werden

Fiihrung mit dem Fahrverkehr:

e eine Flihrung mit dem Fahrverkehr, sei es direkt auf der Fahrbahn (v.a. bei
niedrigen zuldssigen Geschwindigkeiten fur den Fahrverkehr (30 km/h)) oder
Fahrbahn-nah, reduziert das Geisterradeln; durch eine Mitfihrung des
Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr werden Umwege und Wartezeiten vermieden;
besonders effektiv ist dies in Knotenpunkten bei gemeinsamter Signalisierung mit
dem Fahrverkehr (bei nicht lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sollte der
Radverkehr bevorrechtigt gefiihrt werden)

Freigabe linker Radwege in Gegenrichtung:

e bei erschwerten oder fehlenden Querungsmoglichkeiten Freigabe linker Radwege
durch Zusatzzeichen "Rad frei"; besonders unproblematisch ist dies, wenn Knoten
und Einmiindungen mit Lichtsignalanlagen versehen sind; ein Rechtsabbiegerpfeil
(z 720) sollte ebenfalls nicht vorhanden sein

Positive Verhaltensoptionen aufzeigen:

* Anbringen von Piktogrammen, welche auf die richtige Fahrtrichtung hinweisen,
z.B. Richtungspfeil auf der Fahrbahn o. Beispiel Rotterdamm: Daumen nach oben
(aus der richtigen Richtung und nach unten in der falschen Richtung)
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Abbildung 39: Schlafende Ampel: Querung ist auch ohne Betdtigung des Tasters und dadurch ggf. ziigiger méglich; bei erhéhtem

Sicherheitsbedarf oder hohem

Verkehrsaufkommen, kann der Taster betdtigt und damit die Ampel ,,geweckt” werden (hier: Beispiel aus Erfurt)

Einfache Querungsmaoglichkeiten von Hauptverkehrsadern:

-

BEMEINDEZENTRUM
EBEN-EZER

v:-'-, ;L'

o

IVIAGO

<1

e Lot

Abbildung 40: Einfache Querungsméglichkeiten bei grofien Verkehrsadern (Bild links: mit StrafSenbahntrasse (Magdeburger Allee, Erfurt),
Bild rechts: vierspurig mit Griinstreifen in Mittellage (Zellescher Weg, Dresden))
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Zweirichtungsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten:

Abbildung 41: Fiihrung in beiden Richtungen am Knotenpunkt zur Verminderung von Wartezeiten (hier: Fritz-Férster-Platz, Dresden)

Kleinrdumig beschrankte Zweirichtungsfiihrung:

Abbildung 42: Kleinréumige beschrinkte Fiihrung im Zweirichtungsverkehr zur Herstellung umwegarmer geschlossener Fahrradrouten
(hier: Zellescher Weg, Dresden; Bild links: Freigabe in Gegenrichtung; Bild rechts: Ende der Freigabe mit Querungsméglichkeit tiber die
Fahrbahn)

50
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Bezliglich der infrastrukturellen Gestaltung kann abschlieRend gefragt werden, inwieweit eine generelle
Legalisierung des Linksradelns an geeigneten Stellen bzw. eine deutlich haufigere Flhrung im
Zweirichtungsverkehr zu einer Lésung des Problems Geisterradeln beitragen kdnnte. Bisher zeigt sich die
Freigabe von Zweirichtungsradwegen zwar relativ unfalltrachtig (vgl. BAST 2015), jedoch beruht diese
Tatsache zu grofRen Teilen auf dem Ausnahmecharakter der Regelung. Zudem ist die Unfallrate auf
freigegebenen Zweirichtungsradwegen nach BAST 2015 niedriger als bei regelwidrigem Linksfahren.
Sollten Radfahrer dhnlich wie FuRganger Kreuzungs- und Einmiindungsbereiche in zwei Richtungen (ent-
sprechend der Voraussetzungen der Radinfrastruktur) generell queren koénnen, koénnte dies
moglicherweise auch zu einem Riickgang der Unfallzahlen flihren. Als vergleichbares Beispiel kdnnen hier
die geringen Unfallzahlen bei der Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
herangezogen werden (vgl. BAST 2001). Diese Freigaberegelung zeigt, dass eine Gewdéhnung an
veranderte Fihrungen moglich ist. In jedem Fall sollte der Frage eines weitergehenden Einsatzes von
Flihrungen im Zweirichtungsverkehr in weiteren Untersuchungen nachgegangen werden.

5.3. Informations- und Offentlichkeitsarbeit:

Mit der vorgestellten Kampagne ,Geisterradeln” liegen bereits Materialien vor, die zur Durchfiihrung von
Kampagnenarbeit genutzt werden kdnnen. Erganzend folgen Tipps zur Durchfiihrung von Informations-
und Offentlichkeitsarbeit. Ziel dieses Schrittes zur Vermeidung von Geisterradeln ist es zum einen,
Radfahrende liber geltende rechtliche Regelungen sowie lber die mit dem Geisterradeln verbundenen
Gefahren zu informieren. Zum anderen sollen gesellschaftliche Normen und Verhaltensregeln
implementiert werden.

Hierbei sind folgende Schritte zu klaren:

Hintergrund /Anlass

. Zielgruppe
Inhalte
Durchfihrende
Instrumente

Laufzeit




| I FACHHOCHSCHULE
r I ERFURT UNIVERSITY

I OF APPLIED SCIENCES

1. Hintergrund / Anlass:

Hierbei geht es um das ,Warum?"“. Es ist zu kldaren, warum das Thema wichtig erscheint bzw. wodurch
sich der Problemdruck ergibt. Moglicherweise gibt es auch einen konkreten Anlass, der das Thema
besonders wichtig erscheinen lisst. Kann dieser eventuell fiir die Offentlichkeitsarbeit genutzt werden?
Ein aktueller Anlass ldsst ein Thema in der Offentlichkeit besonders relevant erscheinen.

2. Zielgruppe:

Hier ist zu fragen, um ,Wen?“ es geht. Eine genaue und ggf.
interessengeleitete Ansprache ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor.
Allerdings scheint es die typisch abgrenzbare Gruppe des
Geisterradlers nicht zu geben, wie bereits dargestellt. Geister-
radeln ist eine mehr oder weniger lbliche Verhaltensweise, die
durch breite Teile der Bevolkerung praktiziert wird. Insofern ist
eine genaue Ansprache in diesem Fall schwierig bzw. muss sich
an der Breite der Bevdlkerung orientieren.

3. Inhalte: Kampagne

»Was?“soll vermittelt werden. Dabei ergeben sich die Inhalte aus
der gewahlten Problematik. Hier kdnnen zum Beispiel Ursachen
und Folgen dargestellt werden. Im vorliegenden Fall wurde z.B.
auf die sich durch bestimmte Verhaltenssituationen des Geister-
radelns ergebenden Gefahrenlagen aufmerksam gemacht. Dabei
sollte das Thema klar umrissen und inhaltlich eingegrenzt sein.

4. Durchfihrende:

»Wer?“ fiihrt die Kampagne durch. Es sollte deutlich klar sein, wer die Kampagne durchfiihrt. Diese
,Koordinierungsstelle” sollte tGber den gesamten Kampagnenzeitraum oder — falls diese periodisch
durchgefihrt wird, in diesen Zeitrdumen — ausreichend zeitliche, finanzielle und personelle Ressourcen
zur Verfliigung haben, um die geplante Kampagne umfanglich und entsprechend der geplanten Aktionen
durchfiihren zu kénnen. Auch personelle Verantwortlichkeiten und Zusténdigkeiten sollten geklart sein.

5. Instrumente:

Die gewahlten Instrumente bestimmen, ,Wie?“ eine Kampagne durchgefihrt wird. Wichtig ist hier der
Wiedererkennungswert der Kampagne bei allen Aktionen durch einheitliche Farb- und Motivgestaltung.
Ein hoher Wiedererkennungswert kann durch ein gut gestaltetes Kampagnen-Logo erreicht werden.
Eventuell kann dieses oder weitere gewahlte Bild-Motive mit regionalem Bezug, z.B. Stadt-Silhouette,
ausgestattet werden, um die Verbundenheit mit den Inhalten zu erhéhen.

Wie oben bereits erwahnt, ist weiterhin eine zielgruppenspezifische Ansprache sinnvoll. An der
Zielgruppe orientiert sich auch die Wahl der Mittel. Handelt es sich um eine junge Zielgruppe, kann die
Nutzung der Sozialen Medien eine hohe Wirkbreite erreichen. Fiir einen édlteren oder weiteren
Personenkreis sind eher klassische Mittel wie Plakataktionen, Flyer und Pressearbeit zu wahlen.
Dialogorientierte Instrumente wie Aktionen vor Ort oder die Einbeziehung der Offentlichkeit insgesamt
erzielen eine personlichere Note und hohere Verbundenheit. Humoristische Aktionen und Motive
werden besser angenommen und auch haufiger in sozialen Medien geteilt.

6. Laufzeit:

»Wann?“ und , Wie lange?“ eine Informations-Kampagne durchgefiihrt wird, sollte ebenfalls im Vorfeld
genau geklart und mit den entsprechenden Verantwortlichkeiten verkniipft werden. Eine Kampagne
kann Uber einen bestimmten Zeitraum regelmaRig oder zu bestimmten Anlassen durchgefiihrt werden.
Natirlich kdnnen auch beide Aspekte verknipft werden, z.B. indem zu bestimmten Anldssen das
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gewadhlte Thema durch Aktionen verstdrkt in das 6ffentliche Bewusstsein gerlickt wird. Aber auch
Entwicklungsabschnitte bestimmter Zielgruppen, wie z.B. die Radfahrausbildung in Schulen, kénnen
Anlasse fur Aufklarung sein.

Winschenswert ist die Durchfiihrung einer Wirkungs-Evaluation der Kampagne nach Abschluss, insbe-
sondere im Hinblick auf eine Langzeitwirkung. Jedoch ist der Nachweis der Wirksamkeit schwierig und
aufwendig und daher ggf. an weitere Institutionen oder Auftragnehmer zu vergeben.

5.4. Ordnungsrechtliche MaRnahmen:

Ordnungsrechtliche MalRnahmen im Sinne des Polizei- und Ordnungsrechtes dienen der Wahrung der
offentlichen Ordnung und Sicherheit. Hierbei sollen u.a. durch fiskalische Mittel storende oder
gefdhrliche Verhaltensweisen unterbunden werden. Da eine Abstrafung immer auch eine groRe
Negativitat hinterladsst, ist dieses Mittel im Sinne der Fahrradférderung nicht die erste Wahl, sondern als
letztes Instrument zur Schaffung einer verbesserten Verkehrssicherheit einzusetzen. Der Einsatz einer
Fahrradstaffel zur Durchfihrung ordnungsrechtlicher MaRnahmen ermoglicht eine Begegnung auf
Augenhohe und ggf. bessere Aufklarungsmoglichkeiten.
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