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Verkehrslenkende MalRhahmen ,Am Stern“

|. Sachdarstellung

A. Problem

Der Kreis Am Stern in Bremen — Schwachhausen, Uber den Hauptverkehrsachsen des
OPNV, des Rad- und des Kraftfahrzeugverkehrs in die Bremer Innenstadt verlaufen, stellt
seit Jahren einen Unfallbrennpunkt dar. Der Stern wird taglich von etwa 25.000 Kfz, ca.
5.500 Fahrradern und ca. 500 StralRenbahnen befahren und steht unter entsprechender Be-
obachtung in der Verkehrsunfallkommission. Die Unfalle ereignen sich haufig unter Radfah-
rerbeteiligung und haufig mit Personenschaden.

Verschiedene verkehrstechnische Lésungen haben bisher keine Anderung der Sicherheits-
lage erbracht. Aufbauend auf den Anregungen aus der Verkehrsunfallkommission und einer
Befassung des Stadtteilbeirats Schwachhausen hatte das Amt fur Straf3en und Verkehr im
Jahr 2009/ 2010 eine Projektwerkstatt eingerichtet, um mit verschiedenen Institutionen die
Verkehrssicherheit insbesondere fir Radfahrer im Kreisverkehr zu erdrtern. Aus der Pro-
jektwerkstatt war unter verkehrsplanerischen Gesichtspunkten die Markierung eines 2 m
breiten Sicherheitsstreifens fur Radfahrer auf der Kreisfahrbahn als die tragfahigste Losung
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit hervorgegangen. Die Markierung wurde proviso-
risch ab Herbst 2010 umgesetzt (Abbildung 1). Eine Uberpriifung der MaRnahme im Jahr
2012 hat jedoch keinen signifikanten Riickgang der Unfallzahlen am Stern ergeben.

Um die Ursachen der Unfallhaufung zu ermitteln und Losungsansétze zur Konfliktminde-
rung zu erarbeiten hat der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr im Dezember 2012 das
Institut mensch, verkehr, umwelt (mvu) Minchen in Zusammenarbeit mit SHP Ingenieure
Hannover mit der Durchfiihrung einer verkehrspsychologischen Untersuchung beauftragt.

Ein entsprechender Berichtswunsch des Abgeordneten Frank Imhoff (CDU) vom 19.12.2013
wird aufgegriffen.



Abbildung 1: Verkehrsfuhrung heute

B. LOosung

Im Rahmen der verkehrspsychologischen Untersuchung wurden zunachst eine detaillierte
Unfallanalyse und darauf aufbauend Konfliktbeobachtungen und Fahraufgabenanalysen
durchgefihrt. Aus den verkehrspsychologischen Erkenntnissen wurden verkehrsplanerische
und - technische Schlussfolgerungen gezogen sowie Strategien und Losungsansétze zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit der Verkehrsanlage Am Stern entwickelt. Der Ablauf
der Untersuchung ist in Anlage 1 dargestellt.

1. Ergebnisse der Verkehrspsychologischen Untersuchung
Unfallanalyse

Die Zahl der Unfédlle Am Stern insgesamt bzw. mit Radfahrerbeteiligung hat sich durch die
Umgestaltung der Anlage im Oktober 2010 nicht verringert. Der Anteil der Unfélle mit Rad-
fahrern betragt etwa 30%. Die Radfahrerbeteiligung an Unféllen mit Verletzungsfolgen ist mit
rund 60% deutlich héher.

Gesamtunfalle Unfélle mit Anteil Zweiradunfalle an
Zweiradern Unféallen mit Personenschaden

2011 67 19 (28,4%) 63,0%

2012 65 21 (32,3%) 58,3%

Abbildung 2: Unfélle Am Stern 2011/ 2012

Bei der Bewertung der Unfallhaufung mit Radfahrerbeteiligung ist zu bertcksichtigen, dass
der Radverkehr in den vergangenen Jahren erheblich zugenommen hat. Im Zuge der Rad-



hauptroute Universitat — Innenstadt, die Gber den Kreisverkehr Am Stern verlauft, ist seit
2001 eine Verdoppelung des Radverkehrs (Querschnitt WachmannstralRe) in der nachmit-
taglichen Hauptverkehrszeit festzustellen.”

Die im Zeitraum Oktober 2010 bis Ende 2012 von der Polizei erfassten Unfélle mit Zweira-
dern wurden einer genaueren Analyse unterzogen. Eine Ubersicht der Unfalle mit Radfah-
rerbeteiligung in den Jahren 2011 und 2012 ist Anlage 2 zu entnehmen.

Wesentliche Erkenntnisse sind, dass Unfélle mit Radfahrern an fast allen Stellen in der Ver-
kehrsanlage und mit wechselnden Haufigkeiten stattfinden. Einzelne Unfallbrennpunkte las-
sen sich nicht lokalisieren. Lediglich der Bypass zur Hollerallee ist unauffallig.

Die Hauptgefahrdung fur Radfahrer besteht durch in die Anlage ein- bzw.- ausfahrende
Kraftfahrzeuge. Laut Unfallberichte haben aufféllig viele Kraftfahrer angegeben, am Unfall
beteiligte Radfahrer nicht gesehen zu haben. Weiterhin sind Missverstandnisse zwischen
Radfahrern und Autofahrern haufig erfasste Unfallursachen. In der nachfolgenden Konflikt-
beobachtung wurde den Interaktionen zwischen Radfahrern und dem Kraftfahrzeugverkehr
besondere Aufmerksamkeit geschenkt.

Die Auswertung der Unfallberichte hat weiterhin ergeben, dass:

» die Unfalle sich in samtlichen Monaten gleichermal3en ereignen; Spitzen sind im Mai und
im November festzustellen;

» die Unfalle uber die Werktage etwa gleichverteilt sind; nur am Wochenende ereignen
sich kaum Unfalle;

* es Haufungen zwischen 7.00 und 11.00 Uhr sowie 13.00 und 15.00 Uhr gibt, jedoch
kaum Unfalle nach 19.00 Uhr;

» keine Haufungen von Unfallen mit ortsfremden Autofahrern, mit Alkohol am Steuer bzw.
bei Dammerung und Dunkelheit zum Unfallzeitpunkt festzustellen sind;

* junge Radfahrer am Unfallgeschehen stark tber-, junge Autofahrer stark unterreprasen-
tiert sind.

Konfliktbeobachtung

Zur Ermittlung der Unfallursachen fanden am 24. und 25. April 2013 Konfliktbeobachtungen
Uber einen Zeitraum von insgesamt vier Stunden statt. Insgesamt wurden 57 Konflikte (d.h.
Situationen, in denen mindestens ein Verkehrsteilnehmer ein kritisches Fahrmanéver aus-
fuhrt, um eine Kollision zu vermeiden) dokumentiert (Abbildung 3, Konfliktschwerpunkte
sind rot hervorgehoben).

Gutachterlich wurden daruber hinaus Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern erfasst, die zu
keinen Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern gefiihrt haben. Im Beobachtungszeit-
raum wurden 515 Fehlverhalten von Autofahrern und 290 von Radfahrern festgestellt. Die
Fehlverhalten von Autofahrer wurden tGberwiegend in den Ein- und Ausfahrten des Kreisver-
kehrs, von Radfahrern dagegen im Kreisverkehr beobachtet. Die Fehlerhdufigkeiten sind im
Einzelnen in Anlage 3 verzeichnet.

'Querschnitt Wachmannstrae (15.00 ... 19.00 Uhr): ca. 1.040 Radfahrer/4h (2001),
ca. 2.330 Radfahrer/4h (2012); Quelle Verkehrsentwicklungsplan Bremen, 2014
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Abbildung 3: Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern

Die Konfliktbeobachtung hat folgende Erkenntnisse erbracht:

Konflikth&ufungen sind besonders in den stdwestlichen Segmenten des Kreisverkehrs
zwischen den Einmindungen der Hollerallee festzustellen.

In samtlichen Einfahrten fahren wartepflichtige Kraftfahrzeuge zu weit in den Kreis ein
und verstellen den Radweg. Besonders in den Einfahrten nordwestliche Hollerallee
(NW), Hermann-Bose-StralRe und sudwestliche Parkallee (SW) wird dabei auch ausfah-
renden Fahrzeugen die Vorfahrt genommen.

Trotz baulicher Anpassungen ist ein verbotswidriges Abbiegen von der Hollerallee NW in
die Hermann-Bdse-Stral3e festzustellen.

In der Ausfahrt in die Hollerallee SO wird Uber die Sperrflaiche gefahren und dabei den
im Kreis befindlichen Radfahrern die Vorfahrt genommen. Auch das Verstellen des Rad-
weges kommt hier besonders haufig vor.

Beim Ausfahren in die Parkallee NO wird den Radfahrern besonders oft die Vorfahrt ge-
nommen.

Vor dem Abbiegevorgang wird von Autofahrern haufig nicht geblinkt oder das Zeichen
wird schon zu friih und damit missverstandlich gegeben.

Die Radfahrer sind teilweise sehr schnell im Kreis unterwegs und kommen dabei haufig
in die Gefahr, in den toten Winkel von abbiegebereiten Kraftfahrzeugen einzufahren.

Radfahrer Gberholen tber die Sperrflache im Kreis.
Radfahrer fahren in der Gegenrichtung im Kreis.

Haufiges Handzeichen geben von Radfahrern wird ebenso wie das haufige Ausweichen
auf die Gehwege und Ful3géngerquerungen gutachterlich als Ausdruck einer erheblichen
Risikoeinschatzung interpretiert.



Fahraufgabenanalysen

Durch eine situative Anforderungsanalyse von Fahraufgaben (SAFE-Methode) wurden be-
sonders konflikttrachtige Fahraufgaben fur Autofahrer und Radfahrer hinsichtlich ihrer Kom-
plexitat eingeschétzt, das Risiko fir den Fahrer beurteilt, der Zeitdruck bewertet und die Ent-
lastungspotenziale ermittelt. Der Ablauf der Fahraufgabenanalysen nach der SAFE-Methode
ist in Anlage 4 dargestellt.

Folgende Fahraufgaben wurden auf der Grundlage der Konfliktbeobachtungen analysiert:

Kfz-Verkehr Radverkehr

e Ausfahren in die Parkallee SW e Radfahren im Kreis

e Ausfahren in die Hollerallee SO e Einfahren aus der Wachmannstral3e
e Ausfahren in die Parkallee NO e Einfahren aus der Hollerallee NW

e Einfahren aus der Hollerallee NW

Hermann-Base-Stralie

Fahraufgabenanalyse Kfz
Fahraufgabenanalyse Radfahrer

Kontlikre

Abbildung 4: Fahraufgabenanalysen fir Kfz und Radfahrer

Die Untersuchung der ausgewdahlten Fahraufgaben hat gezeigt, dass insbesondere das Ab-
biegen aus dem Kreisverkehr sehr komplex ist. Der Kraftfahrer muss eine grofRe Anzahl
von Anforderungen in kurzer Zeit erledigen. Ein grofRer Teil dieser Anforderungen erfordert
dabei bewusste Zuwendung, Aufmerksamkeit und Genauigkeit vom Kraftfahrer; die Ablaufe
sind teilweise zeitkritisch. Eine besondere Schwierigkeit fur den Kraftfahrer besteht darin,
dass der Radverkehr gleichzeitig zum Abbiegen beachtet werden muss. Die Aufgabe wird
erschwert, weil der Sehwinkel ungunstig ist, bewusst und gezielt nach Radfahrern im Kreis
und in anliegenden Zufahrten gesucht werden muss, die Akkommodation des Auges auf die
richtige Entfernung ,scharf” gestellt werden muss und falsche Einschatzungen von Ge-
schwindigkeit und Distanz der Radfahrer moglich sind. Die Verkehrsanlage verlangt vom
Kraftfahrer viele Aufgaben in kurzer Zeit und auf engem Raum ab. Entlastungspotenzial wird
daher in MalBhahmen gesehen, die dem Kraftfahrer durch geringere Geschwindigkeit mehr
Entscheidungszeit gewahren.

Auch das Einfahren in den Kreisverkehrsplatz stellt hohe Anforderungen an den Autofah-
rer, insbesondere durch die doppelte Beobachtungsaufgabe der sich ndhernden Kraftfahr-



zeuge und der Radfahrer. Der Fahrer muss sowohl im Fluss der von links kommenden Kraft-
fahrzeuge eine hinreichend grof3e Zeitliicke zum Einfahren finden als auch zwischen den
Radfahrern im Kreis eine solche Luicke ausmachen. Dabei muss er zwischen den verschie-
denen Fixationspunkten wechseln und sich dabei der verschiedenen Geschwindigkeiten und
Distanzen bewusst bleiben. Dies wird durch das Problem der GrolRenkonstanz (Einschat-
zung der Entfernungen bei Konturen unterschiedlicher Grol3e (Kfz, Fahrrad)) erschwert.
Gleichzeitig muss der Verkehrsabfluss im weiteren Verlauf des Kreisverkehrs beobachtet
werden. Diese Prozesse erfordern hohe Konzentration und sind daher fehleranféllig. Eine
grundlegende Entlastung konnte nur durch Herausnahme des Radfahrstreifens erfolgen.

Fir die Radfahrer ist das Radfahren im Kreis unkompliziert, auch der einflieRende Kfz-
Verkehr kann kontinuierlich tberwacht werden. Hier besteht jedoch das Risiko von einfah-
renden Autofahrern tGbersehen zu werden, wenn Geschwindigkeiten und Distanzen der Rad-
fahrer fehlerhaft eingeschatzt werden. 7 Unfélle zwischen Oktober 2010 und Dezember
2012 sowie 30 Fehlverhalten im Beobachtungszeitraum entsprachen diesem Muster (,Vor-
fahrt missachtet, Radfahrer bei der Einfahrt in den Kreis nicht gesehen®).

Die Kontrolle der ausfahrenden Fahrzeuge ist fir den Radfahrer schwieriger, da wegen der
Enge des Kreisverkehrs wenig Raum und Zeit fiir diese Aufgabe verbleibt. Wie beschrieben
sind Radfahrer flir abbiegende Autofahrer aufgrund der raumlichen Gegebenheiten und der
Radfahrgeschwindigkeiten schwierig zu erkennen. 15 Unfélle sowie 65 Fehlverhalten in den
genannten Zeitrdumen entsprachen diesem Muster (,Vorfahrt missachtet, Radfahrer bei der
Ausfahrt aus dem Kreis nicht gesehen*) mit Schwerpunkten in den Ausfahrten stidostliche
Hollerallee und nordostliche Parkallee. Als Folge sind Mitbenutzungen der Gehwege und
FuRgangerfurten durch ,unsichere” Radfahrer zu beobachten.

Fur Radfahrer ist das Einfahren in den Kreis einfacher, da nur der vorfahrtberechtigte Rad-
verkehr im Kreis beachtet werden muss. Die Doppelbeobachtungsaufgabe (Radverkehr und
Kfz-Verkehr) entfallt. In den Zufahrten nordwestliche Hollerallee und Wachmannstraf3e ist
jedoch das Einfahren fir Radfahrer wegen der unmittelbar anliegenden Kfz-Ausfahrten
Hermann-Bdse-StralRe bzw. norddstliche Parkallee unibersichtlich. Einfahrende Radfahrer
und Autofahrer miissen hier miteinander kommunizieren, um Konflikte beim Abbiegen der
Kfz zu vermeiden. In der Zufahrt Wachmannstraf3e sind vor diesem Hintergrund defensive
Fahrweisen der Radfahrer zu beobachten. Dies erklart, dass trotz haufiger Vorfahrtmissach-
tung durch abbiegende Kfz (30 Féalle im Beobachtungszeitraum) kein Unfallbrennpunkt in der
Ausfahrt Parkallee festzustellen ist.

Zusammenfassend lassen sich aus den Verkehrspsychologischen Untersuchungen und der
Unfallanalyse folgende Ursachen fir Konflikte an der Verkehrsanlage Am Stern ableiten:

o Grole Komplexitat der Fahraufgabe fur Autofahrer, insbesondere beim Ausfahren.
¢ Viele Informationen sind in kurzer Zeit zu verarbeiten, teilweise gleichzeitig.
o Esist wenig Zeit und Raum fiir die Korrektur von Fehlern vorhanden.

¢ Radfahrer werden vom Kraftfahrer haufig nicht gesehen bzw. trotz Blick in die richtige
Richtung nicht in allen Fallen wahrgenommen.

¢ Inshesondere in den Kreis einfahrende Radfahrer kommen fiir abbiegende Autofahrer
unerwartet.

e Radfahrer fahren im Kreis ,zu schnell”, um vom Autofahrer erkannt zu werden.
e Missverstandnisse beim Blickkontakt zwischen Autofahrern und Radfahrern.

¢ Unsicherheiten beim Radfahrer, ob der Autofahrer Vorfahrt gewahrt.



Folgerungen fur die Verkehrsplanung

Die verkehrspsychologischen Untersuchungen zeigen, dass die Kraftfahrer zu viele Ent-
scheidungen in zu kurzer Zeit zu treffen haben. Sie sind durch die Menge der anderen Ver-
kehrsteilnehmer im Kreis und die Komplexitat der Fahraufgaben insbesondere bei der Aus-
fahrt aus dem Kreisverkehr Giberfordert. Dies wirkt sich auf die Sicherheit fir den Radverkehr
aus.

Zur Vereinfachung der Situation lassen sich Folgerungen fir die Verkehrsplanung ableiten:
1. Einstreifige Verkehrsfiihrung im Kreis
2. Rechtwinkligere Ausfahrt aus dem Kreisverkehr
3. Klare Trennung der Verkehrsraume

Gutachterlich werden fur eine verkehrssichere Gestaltung folgende verkehrsplanerische
Veranderungen am Kreisverkehr vorgeschlagen (Abbildung s. Anlage 5):

- den Radverkehr auf einem bis zu 4 m von der Kreisfahrbahn abgerickten ,Radweg”
(Verbreiterung der Sperrflache) auf Fahrbahnniveau zu fihren;

- diese Radverkehrsanlage rot einzufarben und an den Furten beidseitig mit Leitlinien zu
markieren;

- die Sperrflache mit Reflektorschwellen gegen Uberfahren zu sichern;
- die Breite der Kreisfahrbahn auf 5 m zu reduzieren (einstreifige Verkehrsfiihrung);

- die Kreisinsel baulich zu reduzieren und einen ca. 1,50 m breiten Innenring anzulegen
(Befahrbarkeit durch Schwerlastfahrzeuge). Weiterhin wird empfohlen, diesen Streifen als
Kreisring zu befestigen und mit einem ca. 5 cm hohen Rundbord von der Kreisfahrbahn
abzutrennen. Die nutzbare Fahrbahnbreite vergréRert sich dadurch auf 6,50 m, ohne
dass dadurch zweistreifiges Befahren durch den Kraftfahrzeugverkehr ermdglicht wird.

Als flankierende Maflinahmen zur Optimierung des Kreisverkehrs werden von Gutachtern
folgende Empfehlungen gegeben:

- Die Verkleinerung der Kreisinsel hat zur Folge, dass die Stral3enbahn beim Halt auf der
Kreisinsel in die Fahrbahn hineinragen wiirde. Um die Verkehrssicherheit im Kreisverkehr
zu gewabhrleisten, ist signaltechnisch das Durchsignalisieren der StralRenbahn erforder-
lich.

- Zur Vermeidung der Uberstauung der Kreisfahrbahn im Falle der Querung der StraRen-
bahn werden in den beiden Zufahrten der Hollerallee zuséatzliche Signalgeber (Rot-
Dunkel-Ampel) empfohlen, die den Zufluss aus diesen Zufahrten stoppen.

- Zur Verbesserung der Verhaltenssicherheit im FuR- und Radverkehr werden Ful3génger-
Uberwege (Zeichen 293 StVO) in allen Kreiszu- und —ausfahrten empfohlen.

- In der Parkallee (SO) wird eine fahrbahnbezogene Radverkehrsfuhrung oder die Einrich-
tung einer Fahrradstrafl3e zur Prifung empfohlen. Gleichzeitig sollte geprift werden, ob
die Fahrbeziehung Hermann-Bdse-Stral3e — Parkallee (SO) fur den Kraftfahrzeugverkehr
verzichtbar ist.

- Der Bypass von der Parkallee zur Hollerallee wird beibehalten; es sollte aber gepruft wer-
den, ob er verkehrsrechtlich untergeordnet werden kann (Zeichen 205 StVO).



2. Abstimmung der Empfehlungen der Gutachter

Die verkehrspsychologische Untersuchung Am Stern wurde von einem Arbeitskreis unter
Beteiligung des Amtes fur StraRen und Verkehr, des Senators fur Inneres und Sport, der
Polizei Bremen, der Bremer StralRenbahn AG, des ADFC, des ADAC, der Handelskammer
Bremen und des Ortsamtes Schwachhausen/ Vahr begleitet. Die Untersuchung wurde im
Oktober 2013 abgeschlossen, den beteiligten Institutionen zur Stellungnahme vorgelegt und
am 23.01.2014 dem Beirat Schwachhausen in 6ffentlicher Sitzung vorgestellt.

Die Stellungnahmen des Beirats Schwachhausen, der Polizei Bremen, des ADFC, des
ADAC, der Bremer Strallenbahn AG und der Handelskammer Bremen zu den gutachterli-
chen Empfehlungen sind Anlage 6A-F zu entnehmen.

Die Verkehrsunfallkommission der Stadt Bremen hat in ihrer Sitzung am 14.02.2014 die
gutachterlichen Vorschlage beraten. Die Kommission unterstitzt die Empfehlungen die
Sperrflache zu verbreitern, die Breite der Kreisfahrbahn bzw. die Kreisinsel zu reduzieren
und den Radweg rot einzufarben.

Die Verkehrsunfallkommission ist einhellig der Auffassung, dass an den Ful3g&ngerquerun-
gen kein Regelungsbedarf besteht. Die Anlage von Ful3gangeriiberwegen (,Zebrastreifen®)
wird an den bestehenden Ful3géngerfurten aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht beftirwor-
tet. Dies wird damit begriindet, dass durch Kreisfahrbahn nahe ,Zebrastreifen” die Komplexi-
tat des fur den Autofahrer kritischen Fahrmanoévers Ausfahren aus dem Stern weiter erhéht,
die Aufmerksamkeit der Ful3ganger beim Queren reduziert (vermeintliches Sicherheitsemp-
finden) und der notwendigen Kommunikation mit dem Autofahrer entgegenwirkt wird.

Zebrastreifen sind in signalisierten Abschnitten, Gber Schienenkérper und Busspuren nicht
zulassig (Gleisquerungen Hermann-Bose-Stral’e und Wachmannstraf3e, Busschleuse Her-
mann-Bodse-Stralie, Busspur Hollerallee). Unstetige Fuhrung lassen héhere Unfallgefahren
in den Querungen erwarten.

Eine verkehrsrechtliche Unterordnung oder der Entfall des Bypasses wird aus Verkehrssi-
cherheitsgriinden nicht befiirwortet. Der Bypass ist It. Unfallstatistik unauffallig und bedarf
keiner veréanderten Verkehrsregelung.

3. Bewertung der Vorschlage

Nachfolgend werden die Gutachtervorschlage nach Auswertung aller Stellungnahmen (siehe
Anlage 6) bewertet.

e Verbreiterung der Sperrflache
Eine Verbreiterung der Sperrflache fuhrt zu rechtwinkligerem Abbiegen aus dem Kreis-
verkehr. Dadurch werden die Sichtbeziehungen zum Radverkehr verbessert (kleinerer
Toter-Winkel-Bereich, s. Abbildung 5/ blaue Dreiecke) und die Fahrgeschwindigkeiten
beim Ausfahren reduziert. Eine Sicherung der Sperrflache gegen Uberfahren durch Re-
flektorschwellen oder vergleichbarer Einbauten ist im Rahmen der Planung zu prifen.

Abbildung 5:  Bessere Sichtbeziehungen durch Verbreiterung der Sperrflache
(blaue Dreiecke — ,toter Winkel®)



Rechtwinkelige Anordnung der Zu- Ausfahrten

Die Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten kénnen durch eine steilwinkligere Anordnung der
Zu- und Ausfahrten zum Kreisverkehr reduziert werden. Dazu missen die Mittelinseln
auf das fur die Aufstellflachen erforderliche Mal3 reduziert werden. Im Rahmen der Pla-
nung ist zu prafen, ob hinreichende geschwindigkeitsdrosselnde Wirkungen durch bauli-
che Veranderungen der Seitenarme erreicht werden kénnen. Die Fahrbeziehung Her-
mann-Bdse-Stralie - Parkallee ist unter den ggf. veréanderten geometrischen Randbedin-
gungen zu Uberprifen.

Roteinfarbung des Radfahrstreifens

Die Aufmerksamkeit der abbiegenden Kraftfahrer auf den bevorrechtigten Radverkehr
wird durch Roteinfarbung des abgesetzten Radfahrstreifens erhoht. Gleichzeitig soll das
Zustellen des Radfahrstreifens durch einfahrende Fahrzeuge verhindert werden. Im
Rahmen der Planung ist zu priifen, wie den einfahrenden Radfahrern die Wartepflicht bei
Roteinfarbung des Radfahrstreifens verdeutlicht werden kann.

Einstreifige Kreisfahrbahn

Die Verkehrsbeobachtungen haben gezeigt, dass in der Regel auf der heute Uberbreiten
Kreisfahrbahn einstreifig, teilweise in versetzter Anordnung gefahren wird. Mit Reduzie-
rung der Fahrbahnbreite auf 5,00 m wird die heute praktizierte Fahrweise klar geregelt
und Ubersichtlicher gestaltet. Wegen der hohen Auslastung des Kreisverkehrs in den
Hauptverkehrszeiten und der Sensibilitat des umgebenden StraRennetzes (OPNV-
Abfluss am Hauptbahnhof, Emissionsschutz Schwachhauser Heerstral3e/ Dobbenweg)
muss sichergestellt werden, dass mit der MaRnahme keine Leistungsfahigkeitseinbuf3en
und Verkehrsverlagerungen verbunden sind. Das Vorbeifahren am Rickstau abbiegen-
der Fahrzeuge im Kreisverkehr ist daher erforderlich. Die Ausgestaltung des Innenrings
(Hohenniveau, Materialwabhl) ist unter diesen Anforderungen im Rahmen der Planung zu
klaren.

Durchsignalisierung der Stralenbahn
Eine Durchsignalisierung der Stral3enbahn ist aus Verkehrssicherheitsgriinden erforder-
lich.

Zusiétzliche Signalgeber in den Zufahrten Hollerallee

Die Sperrung der Kreisfahrbahn bei Durchfahrt der StraRenbahn fuhrt zu Verkehrsbehin-
derungen im Kreisverkehr, Verkehrssicherheitsprobleme sind jedoch nicht festzustellen.
Von einer Teilsignalisierung der Zufahrten werden nur geringfligige Verbesserungen des
Abflusses aus dem Kreisverkehr erwartet. Demgegenuber konnen Verkehrsteilnehmer
das Erldschen des Rotsignals als ,,Griun fur die Einfahrt* in den Stern fehlinterpretieren.
Eine Signalisierung der Kreiszufahrten Hollerallee wird als nicht zielfiihrend angesehen
und daher nicht empfohlen.

FuRgangeriiberwege (FGU) an den Zu- und Abfahrten

Die Kreisverkehre, die nach den Grundséatzen einschlagiger Regelwerke ausgebaut und
mit Zebrastreifen ausgestattet wurden, haben von der Kreisfahrbahn abgesetzte Ful3-
gangerfurten. Durch deutliches Absetzen der Ful3gangerfurten von der Kreisfahrbahn
werden fUr den Kraftfahrer die Prozesse ,,Aufmerksamkeit auf FuRgangerquerungen*
und ,Ein- bzw. Ausfahren aus dem Kreis" getrennt.

Die Abstande der bestehenden FuRgangerfurten zur Kreisfahrbahn Am Stern erfillen
diese Voraussetzung Uberwiegend nicht, so dass der Kraftfahrer insbesondere beim
Ausfahren zeitgleich auf den Radverkehr und den Ful3géangerverkehr zu achten hat. Die
Untersuchung zeigt, dass Kraftfahrer durch die komplexen Anforderungen besonders bei
der Ausfahrt aus dem Kreisverkehr tberfordert sind. Zusatzliche Informationen (Zebra-
streifen) kénnen zeitgleich im erforderlichen Maf? nicht mehr wahrgenommen werden.
Zur Vermeidung von Unféallen kommt daher der Aufmerksamkeit der anderen Verkehrs-
teilnehmer besondere Bedeutung zu. Bei Anordnung von FuRgangeriiberwegen am
Stern besteht die Gefahr, dass die notwendige Aufmerksamkeit der FuRganger beim
vermeintlich sicheren Queren nachlasst.



Eine ausfihrliche Bewertung der Frage nach FuBgangeriiberwegen (FGU) Am Stern ist
Anlage 7 zu entnehmen.

Im Bereich der Ful3géangerquerungen in den Zufahrtsstraf3en des Sterns ist keine Hau-
fung von Unféllen zu verzeichnen. Um neue Sicherheitsrisiken auszuschlie3en wird emp-
fohlen, keine Ful3géngeriberwege an den bestehenden Furten einzurichten. Die Warte-
pflicht an den Ausfahrten wird dem Kraftfahrer durch die Roteinfarbung des Radfahrstrei-
fens verdeutlicht. Die Situation fir Ful3ganger und Autofahrer wird nach Umgestaltung
des Sterns weiter beobachtet und nach Gefahrenlage ggf. neu bewertet.

Im Nachgang zu den Stellungnahmen gab es zu diesem Punkt einen weiteren fachlichen
Austausch mit dem Beirat im Juli 2014, der zuvor die Einrichtung von Zebrastreifen ge-
fordert hatte. Der vorliegenden Argumentation der Verwaltung hinsichtlich der sicher-
heitsrelevanten Bedenken konnte anschlie3end einstimmig durch den Fachausschuss
Verkehr des Beirates Schwachhausen gefolgt werden.

Verkehrsrechtliche Unterordnung des Bypasses zur Hollerallee
Im Bereich des Bypasses an der Einfahrt in die Hollerallee gibt es keine Unfallhaufun-
gen. Eine verkehrsrechtliche Unterordnung des Bypasses zur Hollerallee wird gutachter-
lich aus Grunden der Entschleunigung empfohlen. Eine Unterordnung hétte zur Folge,
dass
- fir den aus dem Innenkreis in die Hollerallee abbiegenden Verkehr unterschiedliche
Vorfahrtsregelungen gegenuber dem Radfahrer im Kreis und den Kfz im Bypass
entstehen;
- Kraftfahrer im Bypass sowohl in Blickrichtung links den aus dem Kreis abflielRenden
Fahrzeugen als auch in Blickrichtung rechts den die Hollerallee querenden Fu3gan-
gern Vorfahrt gewahren missen.

Eine verkehrsrechtliche Unterordnung des Bypasses wuirde allen Kraftfahrern die Ein-
fahrt in die Hollerallee erschweren und sich ggf. negativ auf die Sicherheit der Ful3gén-
ger auswirken, da die Aufmerksamkeit der einfahrenden Kfz sich auf die aus dem Kreis-
verkehr kommenden Kfz richten wiirde und die FulRganger somit weniger Aufmerksam-
keit durch die Kfz-Fahrer erhalten wiirden. Eine Veranderung der Vorfahrtsregelung mit
den einhergehenden zusétzlichen Anforderungen an die Autofahrer birgt ein hoheres Un-
fallrisiko.

Ein Verzicht auf den Bypass erhoht die Verkehrsmenge im Kreisverkehr und wirkt dem
Ziel der Konfliktminderung entgegen. Erganzend ist darauf hinzuweisen, dass bereits
heute insbesondere morgens eine regelmafige Stauentwicklung auf der Spur, die in den
Stern fuhrt, festzustellen ist. Diese Stausituation wird sich verscharfen, sofern der By-
pass beseitigt bzw. untergeordnet werden sollte.

Eine Aufstellflache fir die Vorfahrtsbeschilderung am Kreisel fehlt. Eine verkehrssichere
Insel als Aufstellflache bendtigt Platz, der nur durch Ausbau des freien Rechtsabbiegers
geschaffen werden kann.

Kritisch ist ferner die Aufnahme- und Umsetzungsféhigkeit des Autofahrers eines weite-
ren Verkehrszeichens zu sehen. Abgesehen von der fehlenden Aufstellflache ist der
Ausbiegende mit der schnell aufeinanderfolgenden veranderten Vorfahrtssituation kon-
frontiert. Zunachst ist er verpflichtet, dem Radfahrer Vorfahrt zu gewahren, dann erhalt
er per Verkehrszeichen die Vorfahrt fir sehr wenige Meter, um dann bei einem Fuf3gén-
geriiberweg dem Ful3ganger die Vorfahrt einzurdumen. Diese Regelung ist im Hinblick
auf die Aussage des Gutachtens, der Verkehrsteilnehmer sei bereits heute mit einer &u-
Rerst hohen zu verarbeitenden Informationsflut konfrontiert, kontraproduktiv.

Der Vorschlag des Gutachters den Bypass verkehrsrechtlich unterzuordnen wird unter
Verkehrssicherheitsgesichtspunkten von der Unfallkommission nicht empfohlen.

10



Auch zu diesem Punkt, konnte nach Darstellung der Gesamtproblematik Einigkeit mit
dem Fachausschuss Verkehr in Schwachhausen erzielt werden.

e Einmundung der suddstlichen Parkallee
Die Radverkehrsfiihrung im Einmindungsbereich der stdéstlichen Parkallee ist entspre-
chend den derzeit durchgefiihrten Planungen fir die Radroute Prasident-Kennedy-Platz -
Universitat anzupassen.

e Planung einer Kreuzungslésung (Forderung des Beirats Schwachhausen)
Die Planung eines kostenintensiven Vollumbaus des Kreisverkehrs zu einer signalgere-
gelten Kreuzungslosung wird zum jetzigen Zeitpunkt als nicht erforderlich angesehen.
Die Wirksamkeit der unter 3.) empfohlenen MaRnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit des Kreisverkehrs wird durch die Verkehrsunfallkommission Uberprift
(vgl. Evaluation).

4. Empfehlung
Es wird empfohlen, folgende MalRBhahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit Am
Stern planerisch weiterzuverfolgen (Abbildung 6):
1. Verbreiterung der Sperrflache.
2. Roteinfarbung der Radverkehrsanlage.
3. Reduzierung der Kreisfahrbahn auf 5,00 m Breite (einstreifige Verkehrsflihrung).
4. Bauliche Reduzierung der Kreisinsel und Herstellung eines 1,50 m breiten Innen-
rings.
Die Durchsignalisierung der Stra3enbahn wird beibehalten. Im Rahmen der Planung sind zu
Uberprufen:
e Die bauliche Ausgestaltung des Innenrings.
¢ Die rechtwinkelige Anordnung der Zu- und Ausfahrten des Kreisverkehrs.
e Die Sicherung der Sperrflachen gegen Uberfahren.
e Ein Verzicht auf die Fahrbeziehung Hermann-Bose-Stralie — Parkallee.
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Abbildung 6: Empfehlung zur Umgestaltung des Kreisverkehrs Am Stern

Die Empfehlung ist mit den in der Verkehrsunfallkommission vertretenen Institutionen Polizei
Bremen, Senator fur Inneres und Sport, Amt fur Stral3en und Verkehr und Bremer StralRen-
bahn AG abgestimmt.

Evaluation

Die Unfallentwicklung Am Stern wird durch die Verkehrsunfallkommission (VUK) kontinuier-
lich verfolgt. Die Polizei Bremen stellt dazu aufbereitete Daten der Verkehrsunfallberichte fir
eine weitergehende Auswertung der VUK zur Verfligung. Die VUK Uberprift die Umsetzung
und die Wirksamkeit der getroffenen Malinahmen sowie den Stand der weiteren Unfallent-
wicklung. Sollten durch die getroffenen MalRnahmen die Unfallhaufungen Am Stern nicht
beseitigt werden, werden von der VUK im Rahmen ihrer Mdglichkeiten weitergehende Maf3-
nahmen geprift.

Verkehrsentwicklungsplan Bremen

Die empfohlenen MaRnahmen unterstiitzen die von der Deputation fur Umwelt, Bau, Ver-
kehr, Stadtentwicklung und Energie am 11.10.2012 beschlossenen Zielfelder des Verkehrs-
entwicklungsplans Bremen

o Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der Nutzung erhéhen,

e Alternative Verkehrsmittelwahl gesamtstadtisch anbieten und optimieren.

4. Planungskosten und Finanzierung

Die Planungsmalinahme wird Uber das Sondervermdgen Infrastruktur — Teilbereich Verkehr
—finanziert.

Im Wirtschaftsplan des Sondervermdgens Infrastruktur, Teilbereich Verkehr stehen die bre-
mischen Mittel in H6he von 31.000 € fUr das Jahr 2015 bei der MalRhahme ,Zielplanung
Fahrrad, verbesserte Sicherheit” zur Verfiigung.

5. Gender Aspekt

Laut GenderKompetenzZentrum nutzen Frauen haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel, das
Fahrrad oder FuBwege als Manner. Mit den vorgeschlagenen MaRnahmen wird der Kreis-
verkehr Am Stern insbesondere fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteil-
nehmerinnen sicherer gestaltet. Die Malinahmen zur Konfliktminderung und zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit dienen der Verfolgung von Gender-Aspekten im besonderen
Mal3e.

6. Offentlichkeitsarbeit/ Veroffentlichung nach dem Informationsfreiheitsgesetz

Geeignet nach Beschlussfassung. Die Verkehrspsychologische Untersuchung Am Stern ist
auf den Internetseiten des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr veroffentlicht.
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[l. Beschlussvorschlag

1. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S) nimmt
das Ergebnis der Verkehrspsychologischen Untersuchung Am Stern zur Kenntnis.

2. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S) nimmt
die Ermittlung der Planungskosten und deren Finanzierung zur Kenntnis.

3. Die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie (S) be-
schlief3t, dass die Planung von MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit Am Stern entsprechend der Empfehlung des Senators fur Umwelt, Bau und Ver-
kehr aufgenommen werden soll.
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Anlage 2:

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 2011 und 2012

Ubersicht Unféalle mit Radfahrerbeteiligung 2011
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Anlage 3:

Verkehrskonflikte und Fehlverhalten
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i < o « o < o = o =
1 | 2 3 4 | 5
Verkehrskonflikte 17 12 16 7 5
Fehler
Kfz-Verkehr
Einfahrender Pkw fahrt zu weit in den Radweg 30 25 30 28 13
Einfahrender Pkw nimmi anderen Fahrzeugen die Vorfahrt 18 17 21 5 1
Einfahrender Pkw nimmi Radfahrer die Vorfahrt 4 0 6 12 8
Pkw auf Bus- oder Taxispur 0 0 0 4 0
Verbotenes Abbiegen 14 0
Einfahrende Kiz 66 42 57 49 22
Ausfahrender Pkw steht auf dem Radweg 4 4 17 0 7
Pkw fahrt Uber Sperrfiche 0 9 17 0 0
Pkw blinkt nicht beim Abbiegen g 24 30 30 16
Ausfahrender Pkw nimmt Radfahrer die Vorfahrt 1 1 27 6 30
Austahrende Kfz 14 38 7 36 53
Pkw missachtet Rotlicht 3 1 0 2 0
Pkw dréngelt sich durch an der LSA wartenden Fahrzeugen vorbei 2 0 0 0 0
Pkw-Geschwindigkeit unangemessen” 4 8 16 6 5
Kfz im Kreisverkehr 9 9 16 8 5
Fehler Kfz 89 89 164 93 80
Radverkehr
Radfahrer missachtet Vorfahrt bei Einfahrt in den Kreis 1 2 1 8 1
Einfahrende Radfahrer 1 2 1 8 1
Radfahrer sieht sich vor Abbiegen aus dem Kreis um*™* 0 0 2 2 0
Ausfahrende Radfahrer 0 0 2 2 0
Radfahrer missachtet Rotlicht 2 1 0 5 0
Radfahrer hélt zu weit hinter der Haltelinie vor LSA 0 0 0 7 0
Radfahrer sehr schnell 8 18 18 26 15
Irrequldre Bewegungslinie des Radfanhrers 31 20 23 35 3
Radfahrer gibt Handzeichen™ 30 30 30 30 30
Radfahrer (berholt andere Radiahrer auf der Sperrflache im Kreis 3 1 6 8 9
Radfahrer im Kreisverkehr 44 50 47 81 55
Fehler Radfahrer 45 52 48 89 56
Fehler Kfz + Radfahrer 134 141 212 182 136

*Dieses Merkmal wurde nicht getrennt nach Ein- bzw. Ausfahrt oder im Kreisverkehr erhoben; in der Tabelle
ist es der Kreistahrbahn zugeordnet.
**Diese Interaktionen sind keine Fehler und gehen deshalb in die Summenbildung nicht ein.



Anlage 4:

SAFE-Methode

[ D
SAFE: Situative Anforderungsanalyse von Fahraufgaben

Klassifikation von Fahraufgaben
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Anlage 5:

Gutachtervorschlag fir eine verkehrssichere Gestaltung des
Kreisverkehrs

Grundlage der nachfolgenden Stellungnahmen



Anlage 6a:

Stellungnahme des Beirats Schwachhausen

Ortsamt Freie

Schwachhausen/Vahr % Hansestadt
Bremen
Orisamt Schwachhausen/Vahr, Wilh.-Leuschner-5tr. 27A, Block D, 28328 Bremen Auskunft erteilt:
Frau Lderssen
Vorab per E-Malil T (0421) 361-13021
F (0421) 496-18021
An den mailto:
Senator fUr Umwelt, Bau und Verkehr silke.lueerssen@oaschwachhausen.bremen.de

Herrn Dr. Lohse
Ansgaritorstralle 2

28195 Bremen Datum und Zeichen
Ihres Schreibens

Unser Zeichen
(bitte bei Antwort angeben)
19. Februar 2014

Sie haben ein Recht auf Antworten!

www.informationsregister bremen

Verkehrsfihrung Am Stern
Hier: Stellungnahme zur verkehrspsychologischen Untersuchung ,,Am Stern“ vom
Oktober 2013

Sehr geehrter Herr Senator Dr. Lohse,

der Fachausschuss ,Verkehr® des Beirates Schwachhausen hat sich auf seiner Sitzung
am 17.02.2014 u.a. mit dem Thema ,Verkehrsfihrung Am Stern” befasst und einstimmig
folgende Stellungnahme zur verkehrspsychologischen Untersuchung .,Am Stern® vom
Oktober 2013 beschlossen:

,Obwaohl| alle Fraktionsteilnehmer/innen hetonten, dass die Gutachten alle wesentlichen
Gefahren-, Risiko- und Konfliktpotentiale beschreiben, konnte eine deutliche
Verbesserung der Gesamtsituation insbesondere flr Radfahrer/innen und den MIV durch
die in dem Gutachten vorgeschlagenen baulichen Verdnderungen nicht nachvollzogen
werden. Die bereits heute zu antizipierende Zunahme von Querungen des Sterns in den
néchsten Jahren beider Gruppen erfordert dem Grunde nach eine vollkommen neue
Gestaltung des Sterns. Den Beiratsmitgliedern ist — bedingt durch die haushaltspolitische
Lage der Stadt — bewusst, dass derzeit (erneut) nur kleinteilige bauliche Malinahmen
umgesetzt werden kdnnen. Eine — wie im Verlauf der Sitzung beispielhaft diskutierte —
Umgestaltung des Sterns vom Kreisel zu einer Kreuzung (wenn grundsétzlich die bessere
Lésung) lielke sich derzeit nicht realisieren.

Daher besteht Konsens, dass die von den Gutachtern vorgeschlagene Umgestaltung unter
folgenden Prémissen die Zustimmung des Verkehrsausschusses finden kann:



Die Breite des Radfahrstreifens wird bei zwei Metern belassen, der
Radfahrstreifen wird aber sichtbar und  verkehrssicher zum
Sicherheitsstreifen abgegrenzt, um zu vermeiden, dass Radfahrer/innen in
den Sicherheitsstreifen ausweichen;

der Radfahrstreifen wird sichtbar in rot markiert;

der Sicherheitsstreifen wird auf vier Meter verbreitert und die Fahrbahn far
den MIV durch geeignete Maknahmen zum Sicherheitsstreifen abgegrenzt;
die Ausfahrsituation aus dem Kreisverkehr wird flr den MIV rechtwinkliger
gestaltet, so dass sich der tote Winkel gegenlber dem Radverkehr deutlich
reduziert;

die Einfahrsituation in den Kreisverkehr wird fir den Radverkehr ebenfalls
rechtwinkliger gestaltet, so dass sich dessen Geschwindigkeit verringert —
dies gilt insbesondere fur die Einfahrsituation aus der stdlichen Parkallee;
an den Zu- und Ausfahrten werden flir den FuRverkehr
Fullgéngerliberwege angelegt, um die Sicherheit des FuRverkehrs zu
erhéhen;

die vorgeschlagenen Signalanlagen in der Hollerallee werden beidseits
nicht installiert;

die im Augenblick gegebene Vorfahrt flir den MIV im Bypass aus der
nérdlichen Parkallee kommend wird zu Gunsten der Vorfahrt flr den MIV,
der aus dem Kreisverkehr in die westliche Holleralle ausféhrt, geéndert; die
vorgeschlagenen Malknahmen werden umgehend umgesetzt;

die getroffenen MaRnahmen werden nach spétestens 15 Monaten auf ihre
Wirksamkeit Uberpruft;

flr den Fall, dass die jetzt getroffenen Mafnahmen keine oder nur geringe
Wirksamkeit entfalten, d.h. die Unfallzahlen nicht deutlich reduziert werden
kdnnen, wird bereits zum jetzigen Zeitpunkt eine Kreuzungslésung geplant,
um auf eine Alternativiésung zurtickgreifen zu kénnen.*

Wir bitten um Umsetzung dieser Malknahmen.

Mit freundlichen Griien

Im Auftrag

Lilerssen
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Anlage 68:

Stellungnahme der Polizei Bremen

by
-\_; Polizei Bremen

/ i\ Direktion Wasserschutz- und Verkehrspolizei
WYV 010 / Verkehrssicherheit - Recht

Polizei Bremen « Postfach 10 25 47 « 28025 Bremen
W\ 010/ Verkehrssicherheit - Recht
An den

Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr
Referat -51-

Herrn Robert Bartsch
Ansgaritorstralle 2

28195 Bremen

Verkehrspsychologische Untersuchung ,Am Stern’

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrter Herr Bartsch,

o  Freie
L Xed
e Hansestadt
Bremen

Auskunft erteilt

Herr Hauftler
Zimmer: B. 3.010

T (04 21) 362 - 3742
F (04 21) 362 - 9809
E-Mail:

marcus.haeussler@polizei.bremen.de

Datum und Zeichen
Ihres Schreibens:

Mein Zeichen: Hau
(bitte bei Antwort angeben)

Bremen, 24.02.2014

Die Polizei Bremen nimmt zu der in Rede stehenden Untersuchung wie folgt Stellung:

Der Bereich ,Am Stern'’ ist seit mehreren Jahren einer der unfalltrachtigsten Verkehrsknoten in
der Stadtgemeinde Bremen. Daher begriiRen wir grundsétzlich alle Malinahmen, die geeignet
sind die Unfallzahlen nachhaltig zu senken und die Verkehrssicherheit entscheidend zu

erhéhen.

Aus diesem Grund wurde die verkehrspsychologische Untersuchung des Knotens von der
Verkehrsunfallkommission aufgegriffen und im Rahmen der letzten Sitzung am 14.02.2014
erortert. Die Mitglieder kamen zu einem Ubereinstimmenden Ergebnis und sprachen folgende
Empfehlungen aus, die von der Polizei Bremen ebenfalls vertreten werden:

1. Die grundsatzlichen Gedanken zur Optimierung der bestehenden Verkehrsflihrung werden

unterstitzt.

2. Auf die Einrichtung von FuRgangeriberwegen mit entsprechenden Markierungen (Zeichen
293, ,Zebrastreifen”) sollte jedoch aus folgenden Griinden verzichtet werden:

- Die Anzahl der Verkehrsunfélle mit Fulgangerbeteiligung war - auch bei mehrjahriger
Betrachtung - unauffillig. Die bisherige Wegefluhrung bedurfte deshalb keiner

gesonderten Analyse durch die Verkehrsunfallkommission.

Eine Veranderung wiirde keinen positiven Effekt nach sich ziehen; es besteht vielmehr
die Sorge, dass die Zebrastreifen zu einer gesteigerten Arglosigkeit bzw.

Unaufmerksamkeit der Fullgéanger fihren.



- Im Zuge mehrerer Ortstermine wurde weder ein Uberproportionales Fulgénger-
aufkommen festgestellt noch kam es zu nennenswerten Behinderungen von
FuRgangern wahrend der Fahrbahnquerung. Die allgemeinen Vorrangregeln gegeniiber
FuRgangern werden insbesondere von den Kraftfahrzeugfihrern beim Ein- und
Abbiegen beachtet.

- Durch das Aufbringen von Zebrastreifen werden zusatzliche, visuelle Anforderungen an
den Kraftfahrzeugfiihrer gestellt. Dies |auft der grundsatzlichen Feststellung des
Gutachters zuwider (die im Ubrigen auch von der Verkehrsunfallkommission geteilt
wird), dass fahrende Verkehrsteilnehmer mit der Verarbeitung der vielfaltigen
Regelungen und Fahrbeziehungen an diesem Knoten Gberlastet sind.

Die Zebrastreifen setzen optische Reizpunkte, die die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer
zu Lasten der ohnehin schon unfalltrdchtigen Fahrbeziehung ,Fahrrad/Kraftfahrzeug' auf
sich ziehen. Mit einer Erhdhung des Unfallrisikos fiir Radfahrer wére zu rechnen.

- Geltende Verwaltungsvorschriften lassen eine Markierung weder Uber einen
Schienenkdrper noch Uber einen Sonderfahrstreifen fur Busse zu. Der Knoten kann
daher nicht an allen Einmindungen einheitlich gestaltet werden, was wiederum zu einer
optischen Unstetigkeit und damit zu zusatzlichen Belastungen fur die Verkehrsteil-
nehmer fuhrt. Das Entstehen neuer Konfliktpunkte wird damit beglnstigt.

3. Eine Anderung der bisherigen Vorfahrtregelung am sogenannten ,Bypass“ von der

Parkallee in die Hollerallee (Richtung Findorff) wird als nicht notwendig erachtet. Auch
Dieser Bereich ist ausweislich der Unfallstatistik unauffillig und bedarf keiner veranderten
Verkehrsregelung.
Die im Gutachten vorgeschlagene L&sung sieht vor, dass die Nutzer des Bypasses durch
das Zeichen 205 wartepflichtig gegentliber den aus dem eigentlichen Kreis' ausfahrenden
Kraftfahrzeugfihrern werden. Dies erscheint wenig sinnvoll, weil Letztere ohnehin
wartepflichtig gegeniiber den im Kreis' befindlichen Radfahrern sind und oftmals nicht in
einem Zuge abbiegen kénnen. Es ist zu erwarten, dass es zu unnétigen Verzégerungen
des Verkehrsflusses in die Hollerallee kommt und dadurch eine insgesamt
unibersichtlichere Verkehrssituation entsteht.

Sollten sich im Einzelnen Fragen dazu ergeben, stehen wir selbstverstandlich gern zur
Verfugung.

Mit freundlichem Gruf}

Im Auftrag

Haufler, PHK



Anlage 6c:

Stellungnahme des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC)

Sehr geehrte Damen und Herren,

der ADFC unterstiitzt die Aussagen/ Ergebnisse der verkehrspsychologischen Untersuchung.

Die darin empfohlene "Optimierung der bestehenden Konstellation" gewinnt mit Blick auf die kiinftige
Durchleitung der Uni-Radroute (inkl. Ausweisung der Parkallee/ SW als Fahrradstral3e) noch zuneh-
mende Bedeutung.

Weil die dominierende Unfallkonstellation "ausfahrender MIV vs. im Kreis verbleibende Radfahrer"
heil3t, scheint es uns schlissig, hier Abhilfe durch VergréRerung der Distanz zwischen RV-Anlage und
Kreisfahrbahn zu schaffen.

Die weiteren hier aufgefiihrten, auch im Gutachten vorgeschlagenen Nachbesserungen befirwortet
der ADFC insbesondere:

- strikt einspurige Fuhrung des MIV

- rechtwinkligere Fuhrung (baulich erzwungen) an den Ausfahrten

- weitere Reduzierung der Geschwindigkeit

- FGU an samtlichen Zufahrten

- Verzicht MIV-Fahrbeziehung Herm.-Bdse-Str. -> Parkallee/ SW -> kiinftige Fahrradstral3e

- Signalisierung fur die Bevorrechtigung des OPNV schon an den Holler-Allee-Einfahrten

Thematisieren mochte der ADFC noch die unklare Fiihrung des RV in die Hollerallee/ Findorff. Diese
héngt ja bekanntlich zusammen mit dem MIV-Bypass. Diesen halten wir fur verzichtbar.

Eine grundsatzliche Verbesserung wird sich allerdings nur durch eine deutliche Verringerung der Kfz-
Dichte ergeben:

- weitere Forderung des Radverkehres- und des OPNV

- Reduzierung des MIV-Parkplatzangebotes in der Innenstadt.

- Bessere P & R-Erreichbarkeit von Kongresszentrum / Birgerweide

Freundliche GriiRe vom ADFC,
Albrecht Genzel.
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Anlage 6p:

Stellungnahme des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs
(ADAC)

ADAC

ADAC Weser-Ems e.V.

Stellungnahme zum aktuellen Entwurf des Betriebsplans ,,Am Stern“

In der Vergangenheit wurden mehrere, z.T. kleinteilige MaRnahmen am Knotenpunkt ,Stern®
ergriffen. Vorrangiges Ziel ist nach wie vor die Verringerung der Unfallzahlen.

Insgesamt haben sich diesbezlglich jedoch keine nennenswerten Verédnderungen ergeben.
Auch die aktuell vorhandene, gelbe Markierung am ,Stern” hat nicht zu einer Verbesserung
der Situation geflhrt. Die Tatsache, dass die Unfalltypen derart unterschiedlich sind und
auch im Lagebild standig variieren, wirft fiir uns die Frage auf, ob die weiteren vorgeschlage-
nen MaRnahmen der Gutachter — auch in Kombination - tiberhaupt zu einer Anderung der
GréRenordnung der Unfallzahlen fuhren kénnen.

Bevor weitere Anderungen vorgenommen werden, die keinen entscheidenden Erfolg ver-
sprechen, sollte zun&chst an der derzeitigen Ausflhrung festgehalten werden. Sicherlich hat
sich bei dieser bereits ein Gewdhnungseffekt bzw. eine Akzeptanz beim Verkehrsteilnehmer
eingestellt.

Die Abrlickung der Fahrbahn auf vier Meter, wie von uns urspriinglich gefordert - in Verbin-
dung mit dem Erhalt einer Zweispurigkeit - sollte weiterhin als Option verfolgt werden (unter
Vermeidung eines integrierten Hochbordes).

Allgemein sollte auf eine Zweispurigkeit auch zuklinftig nicht verzichtet werden. Zum einen

ist diese oftmals notwendig, um das Vorbeifahren an wartenden, ausfahrenden Fahrzeugen
zu ermdglichen, zum anderen bietet die vorhandene Flache stets Stauraum, wenn die Stra-
fenbahn quert oder der Verkehr stockt.

Letzteres macht sich insbesondere an den Zu- und Abfahrten bemerkbar. Der Vorteil eines
hochgepflasterten Innenrings erschliefft sich uns nicht.

Zusatzliche Verkehrseinrichtungen (Schilder, LSA, Markierungen) sollten den Verkehrsteil-
nehmern nicht zugemutet werden - diese sind ohnehin schon in einer zu hohen Anzahl vor-
handen.



Anlage 6E:

Stellungnahme der Bremer Stral3enbahn AG

Hallo Herr Bartsch,

hier unsere Stellungnahme:

Dass die Mittelinsel im Kreis kleiner wird, ist kein Problem, solange weiterhin signaltechnisch
gewabhrleistet ist, dass wir mit der StralRenbahn komplett durchfahren kénnen.

Wenn die Aufstellflachen auf der Fahrbahn verbreitert werden, mussen die Schleppkurven fur
den Kraftomnibus Uberprift werden.

Die Signalgeber im Kreisverkehr fir den MIV missen bei Verbreiterung der Aufstellflachen an
geeigneter Stelle aufgestellt werden.

Die Zebrastreifen in der Hermann-Bose-Stral3e sowie in der Wachmannstra3e sind ungluck-
lich, da der FuRganger beim Uberqueren der Gleise ein Rotlicht erhalten kann. Hier miisste
die Aufstellflache fur die FuRganger ausreichend grof3 genug sein.

Aus der Hermann-Bose-StralRe fahrt der Kraftomnibus mit einer Busschleuse aus dem Gleis-
bereich in den MIV. Es ware unglicklich, wenn er zunachst ein Freisignal bekame um dann
vor dem Zebrastreifen anzuhalten.

Sind die Lichtzeichensignalanlagen am Zebrastreifen nach StVO zulassig?

Fir Ruckfragen stehen wir gerne zur Verflgung.

Mit freundlichen Grif3en

Sarah Kliinder
Bremer StraRenbahn AG
Betriebsleiterbiro

Tel.

0421 5596 410

Mobil 0172 23 89 086
Email sarahkluender@bsag.de
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Anlage 6F:

Stellungnahme der Handelskammer Bremen

o

Handelskammer
Bremen

Handelskammer Bremen - Postfach 105107 - 28051 Bremen Ihr Ansprechpartner
Olaf Orb
Telef
Herrn 04;: ::637 272
Robert Bartsch i
Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr Telefax
Referat 51 0421 3637-274
Ansgaritorstr. 2 £-Mail
28195 Bremen orb@handelskammer-bremen.de

9. Dezember 2013

Verkehrspsychologische Untersuchung Am Stern

Sehr geehrter Herr Bartsch,

wir haben die vom Biiro SHP Ingenieure (Hannover) skizzierte Losung zur Umgestaltung des
Sterns eingehend gepriift. Nach nochmaliger ausgiebiger Vorort-Begutachtung kommen wir zu
dem Schluss, dass das beschriebene MaRnahmenbiindel nicht zielfiihrend ist.

Aus unserer Sicht fuhrt die nach den Gutachtern in der Breite zu reduzierende Kreisverkehrs-
fahrbahn zu einem verkehrlichen Leistungsverlust, da fir PKWs ein zweispuriges Fahren und
nebeneinander Aufstellen erschwert bzw. verhindert werden soll. Diese Kapazitatseinengung ist
nicht hinnehmbar, da sie die in den taglichen Spitzenzeiten bereits heute zu beklagenden erheb-
lichen Staubildungen in den auf den Stern zulaufenden Stralenziigen wie Hollerallee (beide As-
te) und Hermann-Bése-Strale potenziell weiter verstarken wirde. Gleiches gilt fur die signali-
sierten FuRgingerfurtan. Jede noch so geringe Zunahme der Stauzeiten und Staulangen durfte
unvereinbar mit den bremischen Zielen zur Larm- und Luftschadstoffminderung sein. Im Ubrigen
sind die Kraftfahrzeugnutzer selbstverstandlich ebenfalls Burger, um deren Akzeptanz geworben
werden sollte.

Wir halten auch nichts von den vorgeschlagenen Reflektorschwellen. Diese stellen nach unserer
Einschatzung insbesondere fur Radfahrer bei Nasse und Eis ein Hindernis und Unfallrisiko dar.

Nach Uberzeugung der Handelskammer sollte der Stern momentan so bleiben, wie er heute ist.
Fir das wiederholte Herrichten und Ausprobieren von Gutachterldsungen durfte den Blrgerin-
nen und Bargern das Verstandnis fehlen. Bremens ohnehin knapper Verkehrsetat sollte damit
nicht belastet werden.
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Wir bitten Sie, von der Umsetzung der Gutachtervorschldge Abstand zu nehmen. Gegebenen-
falls sollten samtliche Vorschlage zunéchst einer Simulation unterzogen werden. Allerdings stellt
sich auch hier die Frage, ob dies unter Kostengesichtspunkten vertretbar ist.

Mit fi dlichen Graken

Dr. Andreas Otto
Syndicus
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Anlage 7:

Bewertung Ful3gangeruberwege (Zebrastreifen) Am Stern

Bevor zu der Frage nach FuRgéngeriiberwegen (FGU) Am Stern eingegangen wird, ist folgendes zu
FGU und innerértlichen Kreisverkehren vorauszuschicken.

Der Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) hat im Rahmen der Unfall-
forschung FGU oder sog. Zebrastreifen mehrfach unter Sicherheitsaspekten untersucht. Im Wesent-
lichen wurden dabei folgende Merkmale untersucht — Unfélle mit Fuligénger und anderen Verkehrs-
beteiligten, Kfz-Verkehrsstarken und Querungsbedarf, Anordnung des ruhenden Verkehrs, Erkenn-

barkeit der Uberquerungsanlagen und Sichtweiten auf die Warteflachen, Beleuchtung, Besonderhei-
ten der baulichen und betrieblichen Ausbildung der Anlage. Die Ergebnisse zeigen, dass richtig ge-

plante und ausgestattete Zebrastreifen eine vergleichbare Sicherheit bieten kénnen wie Fultganger-
lichtsignalanlagen. Erforderlich sind nach der Auffassung des GDV dazu;

e Gute Erkennbarkeit durch auffallige Beschilderung und Markierung

o Gute Sichtbeziehung auf den Zebrastreifen und die Wartefldche

o (insbesondere durch effektives Freihalten von am Fahrbahnrand parkenden Fahrzeugen)
¢ Einhaltung der zuladssigen Geschwindigkeit

e Zusétzliche Beleuchtung

Zudem haben die Unfallforscher auch festgestellt, dass, wenn auch nur eine dieser Sicherheitskrite-
rien nicht eingehalten werden konnte, die ,Unsicherheit” von Fullygéngeruberwegen zunahm. Des-
halb sollte dann nach Auffassung des GDV auf die Anlage von Zebrastreifen verzichtet werden.

In weiteren Untersuchungen beschéftigten sich die Unfallforscher mit der Verkehrssicherheit értlicher
Kreisverkehre. Im Ergebnis wird die Unfallsituation Am Stern (keine Auffalligkeiten) bestatigt, nam-
lich, dass durch einen Kreisverkehr die Sicherheit von Fuligéngern erhéht wird; jedoch konnte ein
Sicherheitsgewinn fur Radfahrer nicht festgestellt werden. Das Sicherheitsniveau flr FuRganger
zeigte keinen Unterschied bei der Ausgestaltung der Kreisverkehre mit oder ohne FGU. Allerdings
wird darauf hingewiesen, dass das Risiko eher steigt, bei Abweichungen von den Grundséatzen fiir
die Anlage von Kreisverkehrsanlagen.

Im Ubrigen weist das Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren ausdriicklich darauf hin, dass die
Sicht der Kraftfahrer auf die Aufstellbereiche der FulRganger am Fahrbahnrand und auf den Fahr-
bahnteiler flr die Sicherheit der FulRgdnger besonders wichtig ist.

Festzuhalten bleibt, dass der Stern keine Kreisverkehrsanlage im rechtlichen Sinne darstellt. Den-
noch werden die Grundsétze von Kreisverkehrsanlagen, soweit sie relevant sein kénnten, berick-
sichtigt; andernfalls wirden die FGU nach der anzuwendenden Richtlinie bereits an den zu geringen
FulRgéngerquerungen ausscheiden.
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Die nachfolgende Einschatzung erfolgt im Wesentlichen auf der Basis der Richtlinie flr die Anlage
und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001), des Merkblatts sowie unter Einbezie-
hung o. g. Unfallforschung und des Gutachtens zum Stern.

FGU bevorrechtigen die FuRganger gegentiber den tbrigen Verkehrsarten. Trotz der Bevorrechti-
gung sind die FuRgénger gehalten, mit den Gbrigen Verkehrsteilnehmern vor dem Queren Blickkon-
takt aufzunehmen: allerdings muss damit gerechnet werden, dass dies nicht immer geschehen wird,
wodurch das Risiko fur FulRgénger steigt insbesondere, wenn weitere unginstige Einflisse hinzu-
kommen.

1.

Gem. 2.1 Absatz 1 und 2 R-FGU 2001 diirfen FGU nicht angelegt werden tiber Bussonderfahr-
streifen und dort, wo mehr als ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung Uberquert werden muss. Diese Aus-
schlusskriterien treffen im Bereich der der 6stlichen Hollerallee zu. Durch einen FGU wiirde die Si-
cherheit fr FuRgénger erheblich gefahrdet, da durch wartende Kfz (hier sind téaglich Schlagen des
motorisierten Verkehrs zu beobachten) die Sichtbeziehung zum Verkehr auf der Busspur, die taglich
von Taxen sowie — rechtswidrig - auch von anderen Verkehrsteilnehmern genutzt wird, um die War-
tezeit abzukiirzen, versperrt wird und umgekehrt behindern bei Querung in entgegengesetzter Rich-
tung laufende FulRgénger die Fahrzeuge auf der Busspur den Blick auf die Fahrzeuge der zweiten
Fahrspur. Vor allen Dingen aber wird den Kfz-FUhrern die Sicht auf die FuBRganger durch die war-
tenden Fahrzeuge auf der Nebenspur versperrt, sodass Querende liberraschend auf der Fahrbahn
auftauchen.

Zudem widersprechen sich die Bevorrechtigung der FuRgénger und der Busse auf der Busspur.

2.

Dem Verkehr, der den freien Rechtsabbieger in die westliche Hollerallee nutzt, wird die freie Sicht
auf den querenden Fullgénger aus Richtung Blirgerpark kommend durch zwei Bdume genommen.
Dieses Manko birgt erheblich Risiken fir die FulRgénger. Angemerkt sei, dass die Fahrbeziehung
des freien Rechtsabbiegers in der heutigen Ausgestaltung keinerlei Auffélligkeiten (weder FulRgan-
ger noch Radfahrer aufweist.

Sichtbehinderung auf die FuRganger besteht auch fir diejenigen im Kreisel, die in die Hollerallee
abbiegen wollen.

3.
Ein weiteres extremes Sichtproblem besteht zwischen den Verkehrsteilnehmern, die aus dem Krei-
sel in die Hermann-Bose-Stralle einbiegen wollen. Hier wird die Sicht auf einen Zebrastreifen bzw.

den Fugénger durch die wartenden Kraftfahrzeuge (taglich ausgepragte Schlangenbildung vormit-
tags und nachmittags), die aus der westlichen Hollerallee in den Stern einfahren wollen, versperrt.
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4,

Ohnehin existiert eine problematische Situation aufgrund der ortlichen/baulichen Verhéltnisse im Be-
reich der Ausfahrt aus dem Kreisel in die sudliche Parkallee zwischen Radfahrer und Kfz. Die Auf-
merksamkeit der Kfz-Fahrer wird an dieser Stelle verstarkt auf die Radfahrer insbesondere auf die
aus der Hermann-Bé&se-Stralle einbiegenden Radfahrer gelenkt. Da die FulRg&ngerfurt direkt an den
Stern anschlief’t, besteht die Sorge, ob Querenden aufgrund der komplexen Lage noch die nétige
Aufmerksamkeit zuteil werden kann. Diese Situation birgt ein auerordentliches Risiko flr den Ful3-
ganger, der sein Vorrecht ohne Riickkoppelung ausibt.

5.

Die Querungen (ber die Gleiskérper sind unterschiedlich zu bewerten. Uber die Hermann-Bése-
Stralle muss gepriift werden, ob Gelander oder Umlaufgitter im Bereich des Gleiskorpers zu instal-
lieren sind.

Hinsichtlich der WachmannstralRe erhéht sich das Risiko fur FulRganger durch Zebrastreifen, die
schnell noch die StraBenbahn erreichen wollen, da man auf die — vermeintliche — Sicherheit bauen
konnte. Es ist bereits heut schon zu beobachten, dass eilige Fullgénger riskant die Wachmannstra-
Re queren, um die StralRenbahn zu besteigen.

6.

Die Kreisverkehre, die nach den Grundsétzen des Merkblatts fur die Anlage von Kreisverkehren
ausgebaut wurden, haben abgesetzte Fuliggéngerfurten, wodurch die Aufmerksamkeitspunkte, auf
die sich der Autofahrer konzentrieren muss, auseinandergezogen/geteilt werden. Das heifdt, zwi-
schen der Randmarkierung des Kreisverkehres und dem Zebrastreifen besteht eine Aufstellflache
flr die Kfz, sodass der in den Kreisverkehr einbiegende Fahrzeugfihrer zunéchst seine volle Auf-
merksamkeit auf den FGU richten kann. Wenn er den Zebrastreifen tiberfahren hat, findet er eine

Aufstellflache vor, und kann sich vollstéandig auf das Einbiegen (Vorfahrt achten) in den Kreisel kon-
zentrieren. Beim Hinausfahren aus dem Kreisverkehr kann er seine Konzentration allein auf diesen
Vorgang ausrichten, denn anschlieRend findet er beim Zufahren auf den FGU Platz, um sich vor
dem Zebrastreifen aufzustellen ohne die Verkehrsteilnehmer im Kreisel zu behindern.

Gem. Merkblatt sollen Uberquerungsstellen nah an der Kreisfahrbahn und in der Regel nicht mehr
als etwa 4,0m bis 5,0 m, gemessen in der Achse des Fahrbahnteilers, abgesetzt sein.

Hierin besteht jedoch der bedeutende Unterschied zum Stern, der im Regelfall nicht Gber solche si-
cherheitsrelevanten Aufstellflachen verflgt, da der Abstand in den Uiberwiegenden Querungsstellen
weit unter dem Mindestmaf von 4,0m liegt. Daraus folgt, dass im Vergleich zum heutigen Zustand

der Autofahrer noch eine weitere Information erhélt (Verkehrszeichen zum FGU) verbunden mit ei-
nem noch komplexeren Reaktionsbandbreite und dies, obwohl die Gutachter, die den Stern unter-

sucht haben, bereits fur die heutige Situation eine zu hohe Informationsdichte feststellen.
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Diese Abstandsmalle gem. Merkblatt reichen in der Regel aus, Ruckstaus auf und Blockieren der
Kreisverkehrsflache zu verhindern bzw. Behinderungen querender Fuliganger zu vermeiden.

Da die grole Anzahl der FuRgangerfurten am Stern unterhalb des Mindestabstandmales zur Rad-
verkehrsbahn liegt, sind damit die Folgen verbunden, dass die Zebrastreifen von den in den Kreisel
einbiegewilligen Fahrzeugen teilweise blockiert werden und umgekehrt die Radfahrerspur durch die
ausfahrenden, haltenden Kfz versperrt wird und dadurch die Radfahrer behindert werden. Letzteres
kann bereits aktuell beobachtet werden (was oftmals zu emotionalen Unmutsbekundungen von Rad-
fahrern fuihrt); diese Situation wird jedoch mit FGU haufiger auftreten, da der Autofahrer zum Halten
verpflichtet ist, sobald ein Fullganger an der Furt steht.

Diese Situation wirde sowohl fur Radfahrer als auch fur FuRganger gegenuber der heutigen Varian-
te in eine erhebliche Verschlechterung bedeuten.

Es waére grundsétzlich denkbar, die Querungsstellen im Sinne des Merkblattes zu verlegen, um die
Sicherheit insbesondere fur FuRganger im Falle von GFU zu erhéhen. Sofern die raumlichen Gege-
benheiten in den Seitenarmen (Mindestaufstellflachen fur FuRgénger) dies zulassen, wirde eine
solche MalRnahme andere Problemstellungen auslésen: Problembereiche waren u. a. die Schienen-
guerungen; zudem wirden sich umwegige Fuhrungen fur FuRgénger ergeben; Baumbestand.

8.

Gem. der R-FGU sollen Zebrastreifen an baulichen Radwegen, Radfahrstreifen und Schutzstreifen
nicht unterbrochen werden. Ob und an welchen Radwegen dies erforderlich sein wird, kann erst ent-
schieden werden, nachdem die FGU barrierefrei ausgestaltet sind.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass fast alle Fahrbeziehungen Méngel im Zusammenhang mit
der Einrichtung von FGU aufweisen, sodass zu befirchten ist, dass neue verkehrliche Risiken im
Stern eintreten werden. Da das zu therapierende Problem die Radfahrerunfalle sind, sollte wohl ab-

gewogen werden, ob man Gefdhrdungen insbesondere fur Fullgénger riskieren mochte, in einem
Bereich, der bisher im Hinblick auf das Unfalllagebild véllig unproblematisch ist.

Sollte jedoch die Entscheidung firr die Einrichtung von FGU ausfallen, so ist die bauliche Anpassung

gem. Merkblatt insbesondere im Hinblick auf die Sicherheit der Fulg&nger unabdinglich. Dazu sind
sogféltige Planungen durchzuflihren.
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Vorbemerkung

Der Kreisverkehr Am Stern in Bremen — Schwachhausen, iiber den Hauptverkehrsachsen des
OPNV sowie des Rad- und Kraftfahrzeugverkehrs in die Bremer Innenstadt verlaufen, stellt
seit Jahren einen Unfallschwerpunkt dar, auch unter Radfahrerbeteiligung und hiufig mit
Personenschidden. Er wird tdglich von etwa 25.000 Kfz, ca. 5.500 Fahrriddern und ca. 500
StraBenbahnen befahren und steht unter entsprechender Beobachtung in der
Verkehrsunfallkommission. Verschiedene verkehrstechnische Losungen haben bisher keine
Anderung der Sicherheitslage erbracht. Aufbauend aus den Anregungen aus der
Verkehrsunfallkommission und einer Befassung des Stadtteilbeirats Schwachhausen hat das
Amt fir Straen und Verkehr in 2009/ 2010 eine Projektwerkstatt eingerichtet, um mit
verschiedenen Institutionen insbesondere die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer im
Kreisverkehr zu erortern. Als tragfihigste Losung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit ist
unter verkehrsplanerischen Gesichtspunkten die Markierung eines 2 m breiten
Sicherheitsstreifens fiir Radfahrer auf der Kreisfahrbahn aus der Projektwerkstatt
hervorgegangen. Die Markierung wurde provisorisch ab Herbst 2010 umgesetzt. Eine
Uberpriifung der MaBnahme im Jahr 2011 hat jedoch keinen signifikanten Riickgang der
Unfallzahlen am Stern ergeben. Seitens des Senators fiir Umwelt, Bau und Verkehr ist daher
das Institut mensch, verkehr, umwelt (mvu) Miinchen in Zusammenarbeit mit SHP Ingenieure
Hannover mit der Durchfithrung einer verkehrspsychologischen Untersuchung beauftragt
worden, um die Ursachen der Unfallhdufung zu ermitteln und LOsungsansitze zur
Konfliktminderung zu erarbeiten.



Teil I: Verkehrspsychologische Untersuchung
1 Erkenntnisse aus der Literatur

Die Umgestaltung von Kreuzungen in Kreisverkehre verbessert nachweislich die
Verkehrssicherheit, weil Geschwindigkeiten gesenkt werden und Konfliktpunkte entfallen
(z.B. Elvik & Vaa, 2004). Ebenso ist aber auch bekannt, dass Radfahrer und Leichtmotorrader
von einem solchen Umbau nicht immer profitieren. Deshalb ist in den letzten Jahren eine
Reihe von Studien zur Sicherheit von Radfahrern in Kreisverkehren durchgefiihrt worden.
Unfalluntersuchungen betrachten dabei in der Regel eine grofere Zahl von Kreisverkehren
und versuchen, einzelne Merkmale z.B. der Radverkehrsfithrung nach
Sicherheitsgesichtspunkten zu bewerten. Andere Untersuchungen machen Beobachtungen und
Messungen von Verkehrskonflikten, Interaktionsmustern oder Geschwindigkeiten etc. an einer
ausgewdhlten Anlage. In beiden Fillen ergibt sich ein gleichartiges Problem der
Ubertragbarkeit auf andere Anlagen. Gerade die Verkehrsanlage ,,Am Stern* mit ihren sechs
Knotenpunktarmen, der Straenbahn und einem DTV von ca. 25.000 Fahrzeugen hat eine
starke Eigencharakteristik; es ist duBerst schwer, vergleichbare Anlagen deutschland- und
europaweit zu finden. Wir geben die Schlussfolgerungen aus den Forschungsarbeiten daher
nur gerafft wieder.

Jingst hat eine Studie im Auftrag des GDV (2012) an einer groBen Stichprobe von
Kreisverkehren in Deutschland die Einfliisse auf die Radverkehrssicherheit iiberpriift. Hier
kamen die Autoren zu dem Ergebnis, dass umlaufende Radwege mit Vorfahrt fiir die
Zweirader die schlechteste Losung seien. Umgekehrt wurde die Fiihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr als grundsitzlich sicherste Losung
bezeichnet. Allerdings wird als Einsatzgrenze eine Verkehrsstirke von maximal 15.000
Kfz/24h genannt. Weiter wurden in diese Studie lediglich kleinere Anlagen mit einem
Fahrstreifen im Kreis aufgenommen. Fiir solche Anlagen empfiehlt auch die internationale
Literatur die Fiihrung der Radfahrer im gemischten Verkehr, gibt dabei allerdings
verschiedene Grenzen fiir den vertridglichen DTV an. Ob sich die internationalen Erfahrungen
umstandslos auf deutsche Verhiltnisse iibertragen lassen, ist zudem nicht immer Kklar,
geschweige denn, dass eine Ubertragbarkeit auf die Verkehrsanlage Am Stern moglich
erscheint. Weitere Erkenntnisse aus der internationalen Literatur sind wie folgt:

Daniels et al. (2008) konnten in einer Studie mit 91 Kreuzungen in Belgien, die in
Kreisverkehre umgestaltet worden waren, zeigen, wie sehr die Unfille mit Radfahrern im
Nachher-Zeitraum zunahmen. Dies galt nicht fiir die Anlagen auBerorts, wihrend in den
innerstdadtischen Anlagen die Anzahl der Verletzungsunfille mit Radfahrern um 48% bzw.
sogar 77% bei den Unfdllen mit Schwerverletzten und Toten anstieg. Anhand derselben
Stichprobe fanden Daniels et al. (2009, 2010): Kreisverkehre mit Radstreifen hatten mehr
Unfélle mit Verletzungsfolge seitens der Radfahrer als andere Formen der Fiihrung
(gemischter Verkehr, separierte Radwege oder graduell separierte Radwege). 2011 konnten
Daniels et al. dieses Ergebnis fiir eine auf 148 Anlagen erweiterte Stichprobe von
Kreisverkehren bestitigen.

Auch Sakshaug et al. (2010) kommen in ihrer Arbeit zu dem Schluss, dass insbesondere bei
mehr als 8.000 téglich einfahrenden Fahrzeugen separate Radverkehrsanlagen am sichersten
seien. Sie verweisen dabei u.a. auf belgische, niederldndische (Schoon & van Minnen, 1994),
schwedische (Hyden & Varhelyi, 2000) und dénische Erfahrungen. Es gibt jedoch auch
gegenteilige Aussagen (z.B. Elvik & Vaa, 2004, Aultman-Hall & Hall, 1998), sodass
allgemeingiiltige Aussagen schwierig zu treffen sind. Keinesfalls ersetzen die publizierten
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Studienergebnisse eine eingehende Untersuchung der spezifischen Probleme der Anlage ,,Am
Stern®.

Eher psychologisch orientierte Arbeiten haben nach den Griinden fiir die Probleme zwischen
Radfahrern und Autofahrern im Kreisverkehr gesucht (Moeller & Hels, 2008; Résinen &
Summala, 1998; Résinen et al., 1999; Sakshaug et al., 2010; Summala et al., 1996; Summala
& Risdnen, 2000). Im Wesentlichen wurden dabei zwei kritische Elemente identifiziert:
Falsche Ausrichtung der selektiven visuellen Aufmerksamkeit seitens der Kraftfahrer,
insbesondere bei der Einfahrt in die Anlage (suchen nur nach links und dort vor allem nach
weiteren vorfahrtberechtigten Fahrzeugen) und ungerechtfertigte Erwartungen iiber das
Verhalten der Autofahrer seitens der Radfahrer (glauben gesehen worden zu sein und es
werde ihnen Vorrang gewihrt werden).

Zusammenfassend kann man als Fazit festhalten:

¢ Kreisverkehre und Zweiradfahrer bringen spezifische Sicherheitsprobleme hervor.

e Je groBer die Verkehrsmenge der Kraftfahrzeugverkehrs, desto schlechter ist es fiir die
Radfahrer.

e Je mehr Radfahrer, desto sicherer ist es fiir den einzelnen Radfahrer (,,Safety in
numbers®).

e Fir DTV <15.000 wird in Deutschland gemischter Verkehr empfohlen (gemif3 der
internationalen Literatur liegt die entsprechende Empfehlung bei <10.000).

e Fiir groBe Verkehrsmengen werden eigene, abgesetzte Radwege empfohlen.

e Der hiufigste Unfalltyp ist die Kollision in den Kreisverkehr einfahrender
Kraftfahrzeuge mit Radfahrern.

e Je mehr Knotenpunktarme die Anlage hat, desto groBer ist das
Gesamtunfallgeschehen.

e Bei Kreisverkehren mit Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs nimmt die Akzeptanz der
Verkehrsfithrung bei Radfahreren mit steigender Verkehrsmenge rasch ab; bei
umlaufenden Radwegen liegt die Akzeptanz bei 99%.

Wie erwihnt, besitzt die Verkehrsanlage ,,Am Stern“ eine starke Eigencharakteristik, so dass
noch weitere Probleme eher grundsétzlicher Art hinzukommen: So verletzt die Gestaltung der
Verkehrsanlage wahrnehmungspsychologische Prinzipien, insbesondere das Prinzip der
»Guten Gestalt. Da sich der Verkehrsteilnehmer an einem subjektiv geprigten Bild von
baulicher Anlage, Verkehr und Randbebauung orientiert (dem die objektiven Gegebenheiten
entsprechen sollten) und hier die objektiven Gegebenheiten nicht mit dem phédnomenalen
Eindruck und dem mentalen Modell ,,Kreisverkehr iibereinstimmen, steigt deshalb die
Wahrscheinlichkeit von Fehlern, Konflikten und letztlich Unféllen. Die Anlage hat zu viele
Knotenpunktarme, besitzt ,,Hybrid-Charakter* durch die Mischung von Beschilderung und
Lichtsignalanlage, es besteht ein Missverhiltnis von Kreisfliche zu DTV (relativ geringe
Kreisfliche mit disproportional hoher DTV) und nicht zuletzt ist die hohe DTV sowie die
Anwesenheit von Bussen und Stra3enbahnen bemerkenswert.



2 Unfallanalyse

Die Zahl der Unfille Am Stern hat sich seit dem Umbau der Anlage im Oktober 2010 nicht
verringert; dies ist der wesentlichste Grund fiir die vorliegende Analyse. Diese stiitzt sich auf
die von der Polizei Bremen aufgenommenen Unfallanzeigen der Jahre 2010 bis 2012.

Die wesentlichen Ergebnisse der Unfallanalyse sind in der Prisentation von mvu und SHP fiir
die  Sitzung des  Arbeitskreises am  5.3.2013  zusammengestellt =~ worden
(Am_Stern_Praesentation_5_3_13). Dieser Text gibt daher lediglich eine Reihe besonders
wichtiger Ergebnisse wider.

Der Anteil der Unfille mit Zweirddern betrdgt ca. 30%. Betrachtet man nur die Unfille mit
Verletzungsfolgen, steigt der Anteil auf ca. 60% an. Diese Quote liegt erheblich iiber dem
Durchschnitt der vom GDV (2012) untersuchten Kreisverkehre (dort 40% Verletztenanteil);
andere Autoren berichten jedoch von noch hoheren Werten: 81% der in Kreisverkehren
verletzten oder getoteten Verkehrsteilnehmer in Dinemark waren Radfahrer oder
Mopedfahrer (Jorgensen & Jorgensen, 2002). Offensichtlich variiert also die Quote der
Radfahrerunfille mit Merkmalen der Verkehrsanlagen (siehe auch Hels & Orozova-
Bekkevold, 2007).

Alle im Zeitraum Oktober 2010 bis Ende 2012 von der Polizei erfassten Unfille mit
Zweirddern Am Stern wurden einer genaueren Analyse unterzogen. Die Grundlage dafiir
waren die Verkehrsunfallanzeigen zu diesen Ereignissen. Die wichtigsten Ergebnisse in
Kiirze:

Unfille ereigneten sich in sdmtlichen Monaten mit Spitzen im Mai und November
Kaum Unfille am Wochenende, etwa Gleichverteilung iiber die Werktage
Héufungen zwischen 7-11 und 13-15 Uhr, kaum noch Unfille nach 19 Uhr

Keine Haufungen von Unfillen mit ortsfremden Autofahrern

Keine Unfille mit Alkohol am Steuer

Keine Haufungen bei Ddmmerung und Dunkelheit zum Unfallzeitpunkt

Junge Radfahrer stark iiber-, junge Autofahrer stark unterrepréasentiert
Verungliickte weibliche Radfahrer im Mittel 10 Jahre jlinger als minnliche.

Die Bilder 1 und 2 zeigen im Uberblick die Unfallverteilung der Jahre 2011 und 2012.
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Beim Lesen der Protokolle fielen zwei Unfallmerkmale besonders auf. In 63,2% der Unfille
hatten die Kraftfahrer zu Protokoll gegeben, dass sie den unfallbeteiligten Radfahrer nicht
gesehen hitten. Von diesen entfielen mehr als doppelt so viele Unfille (15) auf ausfahrende
Kraftfahrzeuge, ,,nur* in 7 Féllen fuhren die Kraftfahrer in die Anlage ein.

Auch bei der Betrachtung aller analysierten Radunfille zeigt sich dieses Bild, das — wie im
vorigen Abschnitt schon erwihnt — ganz untypisch fiir Kreisverkehre ist (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Kollisionen zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugen (modifiziert gegeniiber der
Prisentation in AK 1)

EIN AUS IM KREIS
Kraftfahrzeug 7 27 0
Radfahrer 9 2 23

Fiir die Radfahrer ist also insbesondere das Fahren im Kreis gefihrlich, und dies vor allem
wegen der ausfahrenden Kraftfahrzeuge, auf die 18 der 23 Kollisionen entfallen. Als
Ortlichkeiten fallen hier insbesondere die Parkallee (sowohl NO als auch SW) sowie die
Hollerallee SO auf. Die Kollisionen der einfahrenden Radfahrer finden sich nahezu
ausschlieBlich in der Wachmannstraf3e sowie der Hollerallee NW.

Auch das zweite auffillige Unfallmerkmal ist aus der Literatur bekannt: Missverstindnisse
zwischen Radfahrern und Kraftfahrern. Dieses Muster war in mindestens 9 Unfillen explizit
genannt, wahrscheinlich aber noch haufiger Unfallursache. Das iibliche Missverstidndnis ist
dabei: Der Radfahrer glaubt gesehen worden zu sein, weil der Fahrer in seine Richtung
geblickt hatte und er nimmt dariiber hinaus an, ihm werde Vorrang eingerdumt.

Das Hauptziel der Unfallanalyse war es, Aufschliisse fiir die durchzufiihrenden
Verkehrsbeobachtungen Am Stern zu erhalten. Die wesentlichsten Erkenntnisse waren

e Unfille finden an fast allen Stellen in der Anlage statt, d.h. alle Einfahrten bzw.
Austahrten sollen untersucht werden.

e Das Kernproblem besteht in der Gefdhrdung der Radfahrer durch in die Anlage ein-
bzw.- aus der Anlage ausfahrende Kraftfahrzeuge. Daher ist den Interaktionen
zwischen Radfahrern und dem Kraftfahrzeugverkehr besondere Aufmerksamkeit zu
schenken.

¢ Die Beobachtungen sollten werktags in der Zeit zwischen 7 Uhr morgens und 19 Uhr
abends stattfinden.



3 Konfliktbeobachtungen

Durchfiihrung der Untersuchung
Die Konfliktbeobachtung fand am 24. und 25. April 2013 statt. Beobachter waren B.Eng.
Christina Bytzek (B) und Dipl.-Ing. Harald von Liibke (v.L.) von SHP sowie Dr. Herbert

Gstalter (G) (mvu).
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Fiir die Zahlung wurde die Verkehrsanlage in fiinf Beobachtungsbereiche (Kreissegmente,
vgl. Bild 3) eingeteilt. Jeder dieser Orte wurde insgesamt vier Stunden beobachtet. Die Orte

waren

Kreissegment 1
Kreissegment 2
Kreissegment 3
Kreissegment 4
Kreissegment 5

Hollerallee NW/Hermann-Bose-Str.

Hermann-Bose-Str. /Parkallee SW
Parkallee SW/Hollerallee SO
Hollerallee SO/Wachmannstralle
Wachmannstrafie/Parkallee NO

Bild 3: Lage der Beobachtungsorte

Beobachtungszeiten und Beobachter nach Beobachtungsorten:

1 24.4.
254.
2 24.4.
25.4.
3 24.4.
254.

10.30-11.30 B
9.00-10.00 G

10.30-11.30 G
13.30-14.30 B

10.50-11.35 v.L.
10.15-11.15G

14.30-15.30 v.L.
10.15-11.15B

11.45-12.45 B 15.45-16.45 G

14.30-15.30 B
11.30-12.30 B
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4 24.4. 1245-13.45G 15.45-16.45 v.L.
25.4. 11.30-12.30G 13.30-14.30 G

5 24.4. 11.45-1245v.L. 14.30-15.30 G 15.45-16.45 B
25.4. 09.00-10.00 B

Beobachtungsmethode

Einen Uberblick iiber die Grundlagen und Anwendungen der Verkehrskonflikttechnik geben
Erke & Gstalter (1985). Festgehaltene Ereignisse waren zunichst Verkehrskonflikte (also
gefahrliche Situationen, in denen mindestens ein Verkehrsteilnehmer ein kritisches Mandver
zeigt, um eine Kollision zu vermeiden). Jeder Konflikt wurde grafisch in ein
Beobachtungsblatt mit dem jeweiligen Ausschnitt der Verkehrsanlage eingezeichnet und
durch einen Kurztext charakterisiert. Zusdtzlich wurden Merkmale der Interaktion zwischen
Verkehrsteilnehmern auf einem weiteren Beobachtungsbogen festgehalten. Dabei handelte es
sich um Fehlverhaltensweisen von Verkehrsteilnehmern, die aber — im Gegensatz zu den
Konflikten — keine kritischen Manodver zur Kollisionsvermeidung voraussetzen. Sie sind
wesentlich hédufiger als Konflikte, dafiir aber auch weniger gefihrlich. Wir bezeichnen sie im
folgenden Text als ,,Interaktionen* und nicht als Fehler, weil die Liste auch zwei positive
Handlungen (umschauen, Handzeichen geben) enthilt. Zudem konnten die Beobachter auch
weitere, ihnen bemerkenswert erscheinende Beobachtungen frei formuliert niederlegen.

Ergebnisse

Insgesamt wurden 57 Konflikte dokumentiert. Die Verteilung der Konflikte auf die
Beobachtungsorte sowie die Hiufigkeiten der Interaktionsereignisse sind in der Prisentation
fir die Sitzung am 19.6.2013 in Bremen (Am_Stern_Praesentation_19-6-
13_MVU+SHP.pptx) dargestellt.

In Tabelle 2 sind die beobachteten Konflikte und die Interaktionen zwischen den Verkehrs-
teilnehmern dargestellt. Dabei wird die Hiufigkeitsverteilung einzelner Ereignisse nach den
Beobachtungsorten differenziert. Konflikthdufungen sind besonders in den Kreissegmenten
1 bis 3 (siidlicher Kreisabschnitt zwischen Hollerallee NW und Hollerallee SO) festzustellen.
In sdmtlichen Einfahrten fahren immer wieder wartepflichtige Kraftfahrzeuge zu weit in den
Kreis ein und verstellen den Radweg. Besonders in den Einfahrten 1-3 wird dabei anderen
Fahrzeugen die Vorfahrt genommen, in den Einfahrten 4 und 5 eher den Radfahrern.
Augenscheinlich geschieht das zu weite Einfahren hauptsidchlich wegen einer besseren Sicht
in den Kreis. Trotz baulicher Anpassungen ist verbotenes Abbiegen von der Hollerallee NW
in die Hermann-Bose-Stralle festzustellen. Analoge Fehlverhaltensweisen beim Ausfahren
aus dem Kreis zeigen sich nicht so durchgiingig, sondern sind ortsspezifischer. Die Ausfahrt
in die Hollerallee SO ist dabei besonders betroffen. Hier wird oft mit zu hoher
Geschwindigkeit tiber die Sperrflaiche gefahren und dabei den im Kreis befindlichen
Radfahrern die Vorfahrt genommen. Auch das Verstellen des Radweges kommt hier
besonders hédufig vor. Auch beim Ausfahren in die Parkallee NO (5) wird den Radfahrern
besonders oft die Vorfahrt genommen. Vor dem Abbiegevorgang wird hédufig nicht geblinkt,
oft wird das Zeichen aber auch schon zu frith und damit missverstindlich gesetzt.

Auch die Radfahrer sind teilweise sehr schnell im Kreis unterwegs und kommen dabei des

Ofteren in die Gefahr, in den toten Winkel von abbiegebereiten Kraftfahrzeug