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1 Rahmenbedingungen der Aufgabenstellung

Ingolstadt weist mit 21 % einen soliden Radverkehrsanteil im Vergleich zu Stadten vergleichbarer
GroRe auf. Dies ist auf die kompakte Stadtstruktur mit geeigneten Wegelangen, eine ebene Topogra-

phie sowie die vorhandene Radwegeinfrastruktur zurtickzufiihren.

Die Stadt Ingolstadt betreibt grofRe Anstrengungen das Radverkehrsangebot weiter zu verbessern und
ist Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V., welche

mit eigenem Leitbild und Handlungsschwerpunkten eine aktive Forderung des Radverkehrs verfolgt.

Derzeit wird in der Stadt Ingolstadt ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) erstellt, der wesentliche Vor-
arbeiten zur Analyse des (Rad-)Verkehrs bereits geleistet hat. Die Planungsansatze des VEP in Bezug
auf den Radverkehr wurden mit dem ,Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr der Stadt Ingolstadt” kon-
kretisiert und zu definierten Handlungszielen und MaBnahmen verdichtet. Das ,Mobilitdtskonzept fir
den Radverkehr der Stadt Ingolstadt” wurde am 27.10.2016 vom Stadtrat der Stadt Ingolstadt be-
schlossen und bereits am 25.10.2016 von der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in

Bayern e.V. (AGFK) mit der Auszeichnung Ingolstadts als ,Fahrradfreundliche Stadt in Bayern“ belohnt.

Ein Handlungsansatz des Mobilitdtskonzeptes ist ein durchgangiges Netz aus Vorrangrouten, die dem
Radverkehr eine besondere qualitative Ausstattung bieten. Sie férdern ziigiges und direktes Voran-
kommen ohne Umwege und biindeln Radverkehre auf wichtigen Verbindungen. Die Vorrangrouten

kénnen darliber hinaus Pendlerpotenziale in der Stadt und aus der umliegenden Region wecken.

Seit dem Beschluss des Stadtrats bereitet das Tiefbauamt der Stadt Ingolstadt die Umsetzung der
Handlungsansatze des Mobilitdtskonzeptes vor und hat bereits erste Abschnitte der Vorrangroute 07
— Sldslidwest (Konrad-Adenauer-Briicke bis Zuchering) umgesetzt. Zur Fiihrung des Radverkehrs tiber
den Knoten GemmingerstraBe — Haunwohrer Stralle wurde im Mobilitdtskonzept eine Vollsignalisie-
rung oder eine Signalisierung mit Bedarfsanforderung durch Radfahrende empfohlen. Die unterschied-
lichen Moglichkeiten der Signalisierung sollen auf Vor- und Nachtteile sowie auf Beeinflussung des

Fahrverhaltens der Radfahrenden untersucht werden.

Die Vorrangroute 07 — Sldstudwest verlauft sidlich der Donau in Nord-Stid-Richtung und quert im
nordlichen Bereich die Haunwdhrer StraRe. Bisher ist der Knotenpunkt unsignalisiert, lediglich fiir den

FuBverkehr besteht eine Signalisierung mit Bedarfsanforderung (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1 Uberblick zum Verlauf der Vorrangroute 07 - Siidsiidwest und Detail zu Querung Haunwéh-
rer StraBe/ GemmingerstraRRe

Fir die Querung des Knotens durch den Radverkehr werden verschiedene verkehrstechnische Mog-
lichkeiten zur sicheren Fiihrung des Radverkehrs auf der Vorrangroute aufgezeigt und erlautert. Es
werden die Vor- und Nachteile der Umsetzung der Varianten fir den Knoten Gemmingerstralle —Haun-
wohrer StraBe beschrieben, sowie die dabei zu beriicksichtigenden Herausforderungen genannt. Wei-
terhin wird bei jeder Variante auf potenzielles Fahrverhalten des Radverkehrs und auf mogliche Sto-

rungen der Verkehrsflisse durch die Lichtsignalanlage (LSA) eingegangen.

In einem weiteren Schritt werden die geplanten baulichen wie auch markierungstechnischen MafRnah-

men beurteilt, welche in den Planen des Tiefbauamtes der Stadt Ingolstadt beinhaltet sind.
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2 Einschatzung der Verkehrsqualitat

Die Haunwohrer Stralle ist eine stark belastete innerstadtische Hauptstralle mit Werten von je
17.600 Kfz/24h in der Hauptverkehrsrichtung. Die Bemessungsverkehrsstirke entspricht 10 % des
DTV-Wertes und betrdgt somit auf den Hauptstromen 1.760 Kfz/h. Nach dem Handbuch fiir die Be-
messung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015) ergeben sich fir die Verkehrsstrome Kreuzen aus
der Nebenstrafle (5, 11) eine Grundkapazitdt von maximal 100 Pkw-E/h (siehe Abbildung 3). Die mitt-
lere Wartezeit ist fur Verkehrsstrome mit dieser Grundkapazitdt und den Belastungen durch den Rad-
verkehr in der Qualitatsstufe fir den Verkehrsablauf E anzusiedeln (siehe Abbildung 4). Damit sind die
Wartezeiten fir die Verkehrsteilnehmer aus der GemmingerstralRe betrachtlich, dies betrifft insbeson-

dere auch den querenden Radverkehr.

Zahlungen aus dem Jahr 2015 weisen 442 Radfahrende in Siid-Nord-Richtung und 427 Radfahrende
auf der GemmingerstraBe in Nord-Sud- Richtung im Zeitraum von 6:00 - 19:00 Uhr auf!. Mit den zu-
satzlichen geringen Kfz-Belastungen ist die Kapazitatsreserve nahezu erschopft und es wird die Quali-
tatsstufe des Verkehrsablaufs E und damit die Grenze der Funktionsfahigkeit erreicht. Fir Radfahrende
auf der Vorrangroute kommt es insbesondere wahrend der morgendlichen und nachmittaglichen Spit-

zenstunden zu langen rechnerischen Wartezeiten bei der Querung der Haunwdhrer StraRe.

Fiir eine wichtige Vorrangroute, die den Radverkehr biindelt und zligiges Vorankommen mit dem Fahr-
rad forcieren soll, ist eine qualitative Verbesserung des Verkehrsablaufs in den Nebenstromen auf der

Gemmingerstralle notwendig.
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Abbildung 2 DTV-Knotenstrombelastungen im MIV-Netz (Quelle: Verkehrsmodell Ingolstadt PNF, Model-
stand 2015)

! Radverkehrszdhlungen 06.10.2015 Q38 (Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH)
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Bild S5-9a: Grundkapazitit Gee, fiir Nebenstrome an Kreuzungen mit Vorfahrtbeschil-

derung innerorts (Zeichen 205 StVO in der NebenstraBe)

Abbildung 3 Grundkapazitat fiir Nebenstrome (Quelle: HBS 2015, eigene Darstellung)
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Bild 55-24: Mittlere Wartezeit in Abhéingigkeit von der Kapazititsreserve R und der
Kapazitat C (Zwischenwerte konnen linear interpoliert werden)
Abbildung 4 Mittlere Wartezeit fiir Nebenstrome (Quelle: HBS 2015, eigene Darstellung)
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3 Verkehrstechnische Maoglichkeiten

Durch die Einrichtung von Lichtsignalanlagen kann die Qualitat des Verkehrsablaufs fiir die wartepflich-
tigen Strome an Knotenpunkten und auch die Verkehrssicherheit im entsprechenden Bereich verbes-
sert werden. Bisher nutzen Radfahrende bei hohen Verkehrsbelastungen auch sehr kleine Zeitlliicken

zur Querung der Haunwohrer StralRe oder weichen auf die FuRgangerfurt aus.

Der Radverkehr wird auf der Gemmingerstral3e in der Knotenpunktzufahrt gemeinsam mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr gefiihrt, die Richtlinie fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA 2015) empfiehlt in dieser Situation

eine gemeinsame Signalisierung des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr.

3.1 Volisignalisierung des Knotens mit Festzeitprogramm

Eine Vollsignalisierung des Knotens sieht an jedem Knotenpunktarm die Anordnung von Signalgebern
vor. Bei einem Festzeitprogramm wird das Signalprogramm mit Umlauf- und Freigabezeiten in Abhan-
gigkeit der Knotenpunktgeometrie und der Starke der einzelnen Verkehrsstrome berechnet, welches
zu allen Tageszeiten angewendet wird. Die Verkehrsstrome auf der Haunwohrer Stralle und auf der
GemmingerstraRe bekommen in fester Reihenfolge stets eine bestimmte Griinzeit, die unabhangig von
der aktuellen Nachfrage ist. Eine flexible Anpassung an die verkehrliche Situation ist mit einem Fest-

zeitprogramm nicht moglich.

Der Radverkehr auf der Vorrangroute wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr aus der GemmingerstralRe
gefiihrt, Fugdnger kénnen weiterhin Freigabezeiten bei Bedarf anfordern. Die FuRganger benétigen
aufgrund ihrer geringen Geschwindigkeit vergleichsweise lange Schutzzeiten, die Schutzzeiten fiir den
Radverkehr entsprechen in etwa denen des Kfz-Verkehrs und sind deutlich kiirzer als fiir den FulRver-
kehr. Der Radverkehr muss bei hohen Verkehrsbelastungen nicht mehr auf die FuBgangeranlage aus-
weichen, um sicher zu Queren und erspart damit dem Hauptverkehrsstrom die langen FulRgénger-

schutzzeiten, die fiir den Radverkehr nicht notwendig sind.

Bei der Wahl des Signalsteuerungsprogramm muss darauf geachtet werden, dass die Griinzeiten fur
den Kfz-Verkehr in der Haunwohrer StraBBe groRer sind als am ndchsten signalisierten Knotenpunkt
Sudliche RingstralRe/ IN15. Damit bleibt dieser der maRgebliche Knoten fir den Verkehrsablauf auf der
Haunwohrer StraRe. Die zusatzliche Signalanlage auf Hohe der Gemmingerstrale ist dann nicht maR-

gebend fur den Verkehrsablauf auf der Haunwéhrer Stralie.

Der Kfz-Verkehr in Ost-West-Richtung und der Kfz-/ Radverkehr in Nord-Siid-Richtung sind feindliche
Stréme und missen in unterschiedlichen Phasen liegen. Die Freigabezeiten werden idealerweise so
auf die Fahrtrichtungen (Phasen) verteilt, dass fiir die mallgebenden Strome ein ahnlicher Auslastungs-
grad erreicht wird. Aufgrund der groBen Belastungsunterschiede sind die Freigabezeit fiir Strome in

Ost-West-Richtung deutlich gréRer zu wahlen als fir Strome in Nord-Siid-Richtung sein, die jedoch die

© INOVAPLAN GmbH Seite 5
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Mindestfreigabezeit von 5 s nicht unterschreiten darf. Durch aufgeweitete Radaufstellstreifen kann

der Radverkehr bei griin pulkartig abflieBen, um die Mindestfreigabezeit effizient zu nutzen.

Fiir den Radverkehr und fiir den Kfz-Hauptstrom entstiinden bei einer Festzeitsteuerung lange Warte-
zeiten, unabhangig von der tatsachlichen Belastung der jeweils feindlichen Strome. Radfahrende konn-
ten in verkehrsschwachen Stunden dazu verleitet werden, die Haunwohrer StralRe regelwidrig bei Rot

zu queren, um die Wartezeit zu verkirzen.

Nachts sind die Verkehrsbelastungen auf der HauptverkehrsstraBe Haunwdohrer Stralle geringer, so
dass die Verkehrsqualitat fiir den mit dem Nebenstrom querenden Radverkehr ohne eine Signalanlage
eher in den Qualitatsstufen A-C zu erwarten ist. Daher kann eine nachtliche Abschaltung der LSA erfol-

gen.
Fazit Festzeitprogramm:

=>» Sinnvoll bei gleichbleibenden Belastungszustinden Uber ldngeren Zeitraum
=>» Sinnvoll bei koordinierter Signalisierung mehrerer Knoten

=>» Trifft auf die Haunwdhrer StraRRe nicht zu

Zeit- oder verkehrsabhdngige Wahl des Signalprogramms
Vollsignalisierungen mit Steuerungsverfahren berlcksichtigen Belastungsanderungen der Verkehrs-
strome. Anderungen des Verkehrszustandes werden durch eine zeitplan- oder verkehrsabhzngige Aus-

wahl des Signalprogrammes teilweise mit Anpassung an die jeweils aktiven Signalzeitenplane.
Zeitplanabhangige Wahl des Signalprogramms

Bei einer zeitplanabhdngigen Auswahl der Signalprogramme werden Signalzeitenpldane abhangig von
der Tageszeit (Kalendertag und Uhrzeit) ausgewdhlt. Dadurch kann der Verkehrsablauf bei regelmaRig
wiederkehrenden Anderungen der Verkehrsbelastung optimiert werden, beispielsweise durch geson-
derte Signalprogramme fir die morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunden. Die Berechnung
der Signalprogramm beruht dabei auf historischen Verkehrsbelastungen. Der Radverkehr auf der Gem-
mingerstraBe kénnte zu Schwachlastzeiten auf der Haunwohrer StraRe langere Grinzeiten bekom-

men, musste jedoch zu den Spitzenstunden ebenfalls langere Wartezeiten in Kauf nehmen.
Verkehrsabhangige Wahl des Signalprogramms

Der verkehrsabhdngigen Steuerung stehen ebenfalls vorgegebene Signalprogramme zur Verflgung,
die auf Grundlage der erfassten Verkehrslage ausgewdahlt werden. Fir die verkehrsabhangige Steue-
rung ist eine Erfassung des Verkehrs beispielsweise durch Induktionsschleifen fir Kfz- und Radverkehr
notwendig, die als EingangsgrofRen die Auswahl des Signalprogramms beeinflussen. Bei groBer Ver-
kehrsnachfrage in einer Richtung, bekommt der entsprechende Verkehrsstrom langere Griinzeiten. Zu
Spitzenstunden wird hauptséachlich der Kfz-Verkehr auf der Haunwdéhrer StraBe von der Regelung pro-
fitieren, da die Belastung mit tGiber 1.700 Kfz/h in der Spitzenstunde hohe Werte aufweist. Fiir die Vor-

rangroute bedeutet dies ebenfalls langere Wartezeiten zu Spitzenstunden.

© INOVAPLAN GmbH Seite 6
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Fazit zeit- oder verkehrsabhangige Wahl des Signalprogramms

=>» Anpassung an morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde

=>» Tagsuber/ abends Optimierung fiir den Radverkehr in Nord-Siid-Richtung

3.2 Verkehrsabhangige Steuerung der Freigabezeiten

Weitere Moglichkeiten die Signalprogramme der Nachfrage entsprechend zu gestalten bietet die Mog-
lichkeit der Signalprogrammanpassungen. Es gibt die Moglichkeiten die Freigabezeitrdume zu variieren
oder die Reihenfolge der Phasen zu tauschen. Die Moglichkeit des Phasentauschs wird hauptsachlich

im Rahmen der OPNV-Priorisierung genutzt.
Anforderung einer zusatzlichen Phase

Bei nicht standig auftretenden Verkehrsstromen gibt es die Moglichkeit eine zusatzliche Phase fir
diese Verkehrsstrome anzufordern. Im Fall des Knotenpunkts Haunwéhrer StraBe/ GemmingerstraRe
ist eine Phase fir die Verkehrsstrome fiir die Haunwohrer StraRRe und eine Anforderungsphase fiir den
Verkehr aus der Gemmingerstrafie denkbar. Solange keine Anforderung aus der Gemmingerstralie be-
steht, wird dem Verkehr auf der Haunwdhrer StralRe das Signal griin, wahrend in der Gemmingerstralie
das Signal rot angezeigt wird. In der GemmingerstraRe kann durch Uberfahren von Induktionsschlei-
fen, die sowohl Kfz als auch Radfahrende wahrnehmen, sowie zuséatzlich durch Anfordern mittels eines

Anforderungstasters an der Haltlinie die zusatzliche Phase in kurzer Zeit angefordert werden.

Im Idealfall sind die Induktionsschleifen in einer so groRen Distanz, dass bei mittlerer Radverkehrsge-
schwindigkeit ein Queren der Kreuzung ohne Anhalten moglich ist. Ein zusatzliches Signal, das dem
Radverkehr die Wahrnehmung signalisiert, erhéht die Akzeptanz (dhnlich wie bei FuBgéngerbedarfs-

anforderung ,,Signal kommt*“).

Bei dieser Art von Signalprogrammanpassung sind die Auswirkungen auf die Verkehrsstrome der
Haunwohrer Strale minimiert. Dem Hauptverkehrsstrom auf der Haunwohrer StralRe wird zwischen
Anforderungen durch den Radverkehr eine Mindestgriinzeit sichergestellt, so dass keine malRgebende
Beeinflussung der Verkehrsqualitat auf der Haunwohrer StralRe entsteht. Bei einer moglichst geringen
Zeit zwischen Bedarfsanforderung und Freigabezeit entsteht dem Radverkehr kein Nachteil, sondern

kann zlgig und sicher queren.

=>» Sichere und zligige Querung fir den Radverkehr
=» GroRte Sicherheit fir Schilerinnen und Schiler

=>» Geringe Auswirkungen auf Haunwohrer StraRRe

© INOVAPLAN GmbH Seite 7
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Das eingerahmte Piktogramm m
kennzeichnet eine Induktiv-
schlelfe zur Anforderung

von Griin fiir die Uberquerung
einer Hauptverkehrsstrafie

Im Zuge einer Fahrradstrafe.
Unmittelbar an der Querungs-
stelle befindet sich noch ein
Anforderungstaster (s. Pfell
Bild 24a).

Abbildung 5 Bedarfsanforderung fiir Radverkehr mittels Induktionsschleife und Driicker (Quelle: Stadt
Miinster (2013), Signale fiir den Radverkehr)

»Dunkelampel”

Bei einer ,,Dunkelampel” sind alle Signale dunkel, erst bei Anforderung werden dem Hauptverkehrs-
strom die Signalbilder gelb — rot angezeigt, anschliefend ist das Signal wieder dunkel. Der Radverkehr
muss in diesem Fall den Bedarf aktiv mittels Anforderungstaster anfordern, Schleifen sind nur bei ge-

ringen Radverkehrsbelastungen sinnvoll. Nach Anforderung erscheint das griine Signalbild.

Durch den Entfall der Anforderung per Induktionsschleife ist diese Moglichkeit fiir den Radverkehr we-
niger komfortabel als die zuvor beschriebene zusatzliche Phasenanforderung. Da ohne Anforderung
kein Signal angezeigt wird, kann der Radverkehr auch ohne Anforderung die Haunwdhrer Stralle regel-

konform queren.
Fazit ,,Dunkelampel”

=>» Anforderung nur mittels Anforderungstaster moglich

=>» Geringe Auswirkungen auf den Verkehrsfluss in der Haunwéhrer StraRe

© INOVAPLAN GmbH Seite 8
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3.3 Nicht-vollstandige Signalisierung des Knotens

Eine nicht-vollstandige Signalisierung des Knotens ermdoglicht eine kurzfristige Unterbrechung des
Hauptstroms auf der Haunwdhrer StralRe, um den Nebenstromen aus der Gemmingerstralle ein Que-
ren oder Einfadeln zu ermdglichen. Diese Moglichkeit erfordert geringere bauliche Eingriffe als eine
Vollsignalisierung, da die Signalgeber auf der Haunwdhrer StraRRe bereits vorhanden sind. In der Gem-

mingerstraRe missten zur Bedarfsanforderung noch Induktionsschleifen und Anforderungstaster in-
stalliert werden.

Die Auswirkungen auf den Hauptstrom auf der Haunwdohrer Stral3e ist vergleichbar mit denen der zu-
satzlichen Phasenanforderung (siehe Kapitel 3.2). Ein Nachteil fiir den Verkehr aus der Gemminger-
stralle ist, dass keine Freigabezeit angezeigt wird, sondern selbst eingeschatzt werden muss, ob aktuell

ausreichend grofSe Liicken in den Fahrzeugstromen sind. Aufgrund der Schiilerradverkehre stellt dies
ein Sicherheitsmangel dar.

=>» Zigiges Queren fir den Radverkehr maglich, auch regelkonform bei griin in der Hauptrichtung
=>» Rechnerisch keine Rdumzeiten
=>» Zeitlicken weniger offensichtlich, da kein Signalgeber in GemmingerstraRle

=>» Geringe Auswirkungen auf den Verkehrsfluss in der Haunwohrer StraRe
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Bild 38: Beispiel tir eine nicht vollstindig signalisierte Einmiin-
dung zur Schaffung von Zeitliicken flr Einbieger

Abbildung 6 Nicht-volistindige Signalisierung (Quelle: RiLSA 2015)

3.4 Erhalt des Status Quo (Bedarfsanforderung fiir den FuBBverkehr)

Beim Status Quo bleibt der Knotenpunkt unsignalisiert, lediglich fiir den FuBverkehr besteht eine Be-
darfsanforderungsanlage. Der Verkehr auf der Haunwohrer Stralle wird durch die Verkehre aus der
Gemmingerstralle Giberhaupt nicht beeinflusst. Die Verkehre aus der GemmingerstraRe hingegen mus-
sen passende Zeitlicken im Hauptstrom abpassen, um zu queren oder sich einzufideln. Insbesondere

bei hohen Verkehrsbelastungen auf der Haunwohrer StralRe sind dadurch lange Wartezeiten fiir den
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Radverkehr auf der Vorrangroute zu erwarten. Einige Radfahrende konnten daher auf die FuRganger-
furt ausweichen. Diese Variante ist unginstig, da flr den FulRverkehr lange Raumzeiten notwendig

sind, aber nicht fir den Radverkehr.

=>» Queren der Haunwdhrer StraRe zu Spitzenstunden fuir Radverkehr schwierig
=>» Entspricht nicht Anforderungsqualitdt an Vorrangroute

=>» Keine Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs auf der Haunwéhrer Strale

3.5 Bauliche Alternative zum Status Quo

Eine Mittelinsel kann die Situation fir den Radverkehr auf der Vorrangroute komfortabler gestalten.
Mittelinseln ermoglichen ein zeitlich versetztes Queren der beiden Fahrstreifen. Die Mittelinsel sollte
so dimensioniert sein, dass mehrere Fahrrader und auch Fahrrader mit Anhangern oder Lastenrader
sich aufstellen konnen. Um fiir die Mittelinsel ausreichend Platz zu schaffen, missten vorrausichtlich

die Abbiegemoglichkeiten in der Haunwaohrer Stral3e entfallen.

=>» Beeintrachtigung des Kfz-Verkehrs auf der Haunwdhrer StralRe durch Entfall der Abbiegemog-
lichkeiten

=>» Entspricht nicht Anforderungsqualitdt an Vorrangroute

3.6 Fazit und Empfehlung

Die Vorrangroute 07 — Slidslidwest ist eine wichtige Verbindung fiir den Radverkehr zwischen Innen-
stadt und den sidwestlichen Stadtteilen. Wichtige Ziele entlang der Vorrangroute sind Ludwig-Fron-
hofer-Realschule, Apian-Gymnasium und Mittelschule Gebriider Asam, so dass ein hoher Schiileranteil
unter den Radfahrenden zu erwarten ist. Aufgrund des Schilerverkehrs ergeben sich besondere Si-
cherheitsanforderungen. Dabei soll die Verkehrsqualitdt in der Haunwohrer StraRRe nicht unnétig ver-

schlechtert werden.

Fir alle Vorrangrouten wird ein ziigiges und sicheres Vorankommen forciert, um Radverkehre auf die-
sen Trassen zu biindeln. Die Querung der Haunwoéhrer StralSe stellt aktuell insbesondere zu Hauptver-
kehrszeiten ein Hindernis flir den Radverkehr dar. Bei Erhalt des Status Quo werden die Radfahrenden
die vorhandene FulRgdangerfurt nutzen oder teilweise waghalsig in sehr kleinen Zeitliicken die Haun-
wohrer StraBe queren. Beides entspricht nicht den Qualitdtsanforderungen an eine Vorrangroute und

ist auch aus Griinden der Verkehrssicherheit nicht zu empfehlen.

Eine bauliche Losung mit Schaffung einer Mittelinsel stellt fiir den Radverkehr keine nennenswerte

Komfortsteigerung dar und verschlechtert die Verkehrsqualitat auf der Haunwohrer StralRe merklich.

Zur sicheren Fihrung des Radverkehrs lGber die Haunwohrer StralRe wird daher die Einrichtung einer

Lichtsignalanlage empfohlen. Die komfortabelste Losung fiir den Radverkehr ist eine Vollsignalisierung
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mit Anforderungsphase fir den Radverkehr. Durch die Induktionsschleifen muss die Phase nicht aktiv
durch die Radfahrenden nach Anhalten angefordert werden, die Anforderung geschieht durch Uber-
fahren einer Induktionsschleife. Dies starkt das zligige Vorankommen und damit auch die Akzeptanz
der Lichtsignalanlage durch die Radfahrenden. Die Anzeige der Freigabezeiten durch die Signalgeber
in der GemmingerstralRe erhdhen die Verkehrssicherheit vor allem unter Berlicksichtigung des hohen
Schileranteils. Aufgrund der geringeren Verkehrsbelastungen zu Nachtstunden kann die Signalanlage
nachts ausgeschaltet werden. Diese Variante stellt auch fiir die Verkehrsqualitat auf der Haunwdhrer
StraRRe keinen Nachteil dar, insbesondere da die Raumzeiten fir den Radverkehr geringer sind als die
der FuRgangerfurt. Eine reine Festzeitsteuerung (auch mit zeit-/ verkehrsabhédngiger Wahl des Signal-
programms) ohne zusétzliche Phasenanforderung wird nicht empfohlen, ebenso die Variante einer

Ill

,Dunkelampe

Ahnlichen Komfort wie die Anforderung einer zusatzlichen Phase fiir den Radverkehr hinsichtlich ziigi-
gen Vorankommens bietet eine nicht-vollstandige Signalisierung, jedoch ergeben sich Abschldge in
Hinblick auf die Sicherheit, da dem Verkehr aus der GemmingerstraRe keine Freigabezeiten signalisiert

werden. Diese Losung wird nicht empfohlen.
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4 Bewertung der geplanten baulichen und markierungstechnischen MaRnah-

men

In allen Planen sind sinnvolle Uberginge von FahrradstraRen und Zone 30 zu beachten. Bei Beginn
einer FahrradstraRe muss die Zone 30 enden, bei Ende einer FahrradstraRe sollte in StralBen mit
Zone 30 dies auch entsprechend beschildert werden. Eine parallele Beschilderung von Fahrradstralie
und Zone 30 ist eine widerspriichliche Anordnung. Die Richtgeschwindigkeit betragt zwar in beiden
Fallen 30 km/h, in FahrradstraRen diirfen Radfahrende weder behindert noch gefdhrdet werden und

es ist erlaubt nebeneinander zu fahren.

1. Einmlndung Briickenkopf/ Parkstrale
Die geplanten MaRnahmen ermoglichen ein sicheres Einbiegen in die ParkstraRe, die Flihrung auf
der Fahrbahn ist fiir ein zligiges Vorankommen auf der Vorrangroute anzustreben. Radfahrende,
die sich auf der Fahrbahn unwohl fiihlen, haben die Wahlfreiheit den Gehweg mit entsprechend
geringerer Geschwindigkeit zu befahren.
Das Freihalten der Einmiindungen aus dem Luitpoldpark in die ParkstrafSe unterstitzt die Blinde-

lung des Radverkehrs auf der Vorrangroute.

2. Kreuzung LuitpoldstralRe/ Baggerweg/ RankestralRe/ GemmingerstralRe
Die Gewahrung der Vorfahrt fiir Radverkehr auf der Vorrangroute ist sinnvoll, das Dauerblinklicht
+ ,Vorfahrt gedndert” kann nach Eingewdhnungsphase vorrausichtlich wieder abgebaut werden.
Das Zeichen 102 férdert die Aufmerksamkeit/ vorrausschauendes Fahren aller Verkehrsteilneh-

menden im weiteren StraRennetz.

3. Kreuzung Haunwohrer StraRe/ GemmingerstralRe

Den Planen sind Induktionsschleifen fiir den Radverkehr hinzuzufiigen.

4. Einmindung LindberghstraRe/ Gustav-Adolf-StraRe

Der verkehrsberuhigte Bereich im nordlichen Beginn der Gustav-Adolf-StralRe bremst das ziigige
Vorankommen in der sonst als FahrradstraBe angedachten Vorrangroute, da der Bereich mit
Schrittgeschwindigkeit befahren werden soll.

Das Dauerblinklicht in der LindberghstraRe zur Verdeutlichung der Vorfahrtsanderung kann nach
einer gewissen Eingewdhnungsphase wieder entfernt werden.

Im Abschnitt zwischen Lindberghstrale und MaximilianstralRe kann es zu Schulbeginnzeiten zu
Konflikten zwischen Radfahrenden, aussteigenden Schiilerinnen und Schiillern sowie mit Eltern, die

die Kinder persénlich mit dem Pkw zur Schule bringen, kommen. Zur Sensibilisierung dieser Kon-
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fliktmoglichkeit kann eine gestalterische Aufteilung der Fahrbahn beitragen. Eventuell kbnnen El-
ternhaltestellen in der Ferdinand-Maria-Stralle eingerichtet werden (ebenfalls bei KiTas im Ab-

schnitt ,,Auf der Hohe” sinnvoll).

5. Kreuzung Gustav-AdolfstraBe/ Am Pulverl und Kreuzung Gustav-AdolfstraRe/ Speckweg

6. StraBenzug ,Auf der Hohe”
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