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1. Ziele der Methode der stationaren Beobachtung in der
Mobilitatsberichterstattung

Die Mobilitatsberichterstattung soll als ein Planungsinstrument fiir eine sozial-gerechte und
Okologisch-vertragliche Gestaltung der Mobilitat in Berlin-Pankow etabliert werden. Dabei wird der
Fokus besonders daraufgelegt, die Mobilitatsbedarfe der Menschen zu erfassen, soziale Unterschiede
zu bericksichtigen sowie Partizipation zu ermdglichen. Mit der Forschungsmethode der Beobachtung
kénnen insbesondere subjektive Bediirfnisse erfasst sowie Personen aktiv in den Forschungsprozess
einbezogen werden.

Die Beobachtung ermdglich es, das Verhalten der Menschen als Nutzende der Straf3e zu erfassen.
Besonders interessant sind dabei Knotenpunkten, da in diesen Verkehrsraumen die meisten
Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmenden durch Kreuzung ihrer Wege entstehen. Darliber
hinaus ist der Umgang mit der bestehenden Infrastruktur in Form von Bau (z. B. der Belag), Betrieb
(z. B. Schilder und Ampel) und Verkehrsliicken (z. B. endender Radweg) von Interesse. Aus
Perspektive der Mobilitat soll untersucht werden, ob Konflikte entstehen und wie sie ggf. gelost
werden. Konkret wird durch die Methode der Beobachtung ein Verhalten, Handeln und symbolisches
Interagieren von Menschen in einfacheren oder komplexeren sozialen Situationen analysiert (vgl.
Mayntz et al. 1972: 87). Alltagliche Handlungen und Situationen sowie deren soziale Wirklichkeit
koénnen hierdurch erforscht werden (vgl. Rosenthal 2015: 17). Eine weitere Methodik zur Erfassung
dieses Verhaltens von einer Person liber mehrere Orte hinweg ist die teilnehmende Beobachtung, zu
dem ein weiterer Methodenbericht verfasst wurde.

Das erfasste Verhalten und die Bediirfnisse aus der teilnehmenden Beobachtung wird analysiert und
in Indikatoren Uberfiihrt, bevor sie in Verbindung mit Erkenntnissen aus anderen Untersuchungen in
der SWOT-Analyse der Mobilitdtsberichterstattung bewertet werden. Die Methode widmet sich
primar fur die Datenbereitstellung zu den folgenden Zielkriterien (Stadtentwicklungsamt Pankow
2021, S.15f.):

Ein Stadtraum, der vielfdltig und nah ist.
Gesundheitsfordernde Mobilitatsformen, die sicher und komfortabel sind.

3. Nutzer*innenfreundliche Verkehrsangebote, die eine vielseitige Erreichbarkeit
gewahrleisten.

4. Ein Verkehrssystem, das sozial gerechte Zugange und Teilhabe erméglicht.

Mittels der SWOT-Analyse, in der die Ergebnisse der Beobachtung und Leitlinien Beriicksichtigung
finden, werden schlussendlich MaRnahmen entwickelt, die in dem Mobilitatsbericht festgeschrieben
sind.

Bei den stationaren Beobachtungen wird das Verhalten aller verkehrsteilnehmenden Personen
aufgezeichnet. Mit dem Ziel der nachhaltigen Mobilitat wird der Fokus daraufgelegt, fir
ZufuRgehende, Radfahrende und Nutzende des OPNV die Verkehrsbedingungen zu verbessern und
damit auch die Nahmobilitadt zu fordern. Die Verkehrsinfrastruktur ist in der Vergangenheit am
Verkehrsfluss der Kfz ausgerichtet worden und dies hat sich bis heute durch die StVO manifestiert.
Dementsprechend ist zu priifen, wie sich dies in Zusammenhang mit Freigabezeiten und
verkehrslenkenden MaRnahmen auf alle Verkehrsteilnehmende an Kreuzungen auswirkt. Durch die
Erhebung kénnen einzelne Falle aufgezeigt werden, die exemplarisch Konfliktursachen aufzeigen.
Zusatzlich kdnnen die Erkenntnisse mit Unfallberichten der Polizei abgeglichen werden, um



Gefahrensituation besser nachvollziehen zu kénnen. In den ndchsten Jahren werden viele
Kreuzungen umgebaut, um sie sicherer zu machen, sodass die Ergebnisse einen wichtigen Beitrag zur
Gestaltung leisten kénnen. Darliber hinaus kann auch die Aufenthaltsqualitat von Raumen mit dieser
Methode erfasst werden, indem beobachtet wird, wie die Menschen den Raum nutzen.

2. Anwendungsgebiet

Die Beobachtung stiitzt sich auf wahrnehmbare Handlungen in Form von u. a. sozialen Interaktionen
und Verhaltensweisen. Hierdurch soll sich den Beobachtenden ein verstandlicher Zugang zu den
Handlungen ergeben (vgl. Rosenthal 2015; Atteslander, 1975). Laut Mayntz et al. (1972) hangt das
Beobachtungsverfahren eindeutig von der Forschungsfrage ab. Einerseits kann es gewiinscht sein,
lediglich die sozialen Interaktionen zu beschreiben, ohne dass eine theoretische Fragestellung damit
verfolgt wird. Andererseits kbnnen empirische Zusammenhange zwischen bestimmten
Verhaltenssequenzen und situativen Bedingungen analysiert werden. Uber die Beschreibung von
Situationen hinaus kann das beobachtete Verhalten durch allgemeine theoretische Aussagen erklart
werden.

Im Rahmen des Forschungsprojektes MobilBericht wurden Verkehrsverhalten und -situationen
beobachtet. Damit wird ein Fokus auf die Analyse von Zusammenhangen zwischen bestimmten
Verhalten verschiedener Verkehrsteilnehmenden und sowie auf die Infrastruktur gelegt. Es ist zu
beachten, dass individuelles und kollektives soziales Handeln immer im Kontext gesellschaftlich
definierter Normen auftritt und der Beobachtung ein subjektiver Sinn sowie eine objektive soziale
Bedeutung zukommt (vgl. Mayntz et al. 1972). Neben dem beobachteten Verhalten bleiben also die
Normen zu berlicksichtigen, die auf der einen Seite gesetzlich in der StVO festgehalten sind, auf der
anderen Seite sozial gepragt sind z. B. durch die Mobilitdtsbildung in der Schule, Fahrschule und
sozialem Umfeld.

3. Einordnung der Beobachtungstechnik

Die Beobachtungstechniken werden gemaR Laatz (1993) in verschiedenen Dimensionen
unterschieden. Diese sind in der Tabelle 1 aufgefihrt.



Unterscheidungsformen der Beobachtungstechniken

Dimensionen

Extrempositionen

Realitdtsbezug

direkt
die Verhaltensweisen selbst sind
Gegenstand der Forschung

indirekt

die Auswirkungen der Verhaltensweise
sind Gegenstand der Forschung

Transparenz

offen

beobachtete Personen wissen, dass
sie beobachtet werden

verdeckt

beobachtete Personen wissen nicht,
dass sie beobachtet werden

Beobachterrolle

aktiv

Aktive Teilnahme des Beobachters an
der zu beobachtenden Interaktion

passiv
Beobachtung ohne selbst in das
beobachtete Geschehen einzugreifen

Strukturiertheit

strukturiert
Systematische Erfassung mit Hilfe

unstrukturiert
Erfassung ergibt sich aus der

eines Beobachtungsschemas Erhebungssituation

selbstbeobachtung
der Beobachter wird selbst

fremdbeobachtung
das Verhalten anderer Personen ist

Bezug zum Beob-

achtungsobjekt

Gegenstand der Beobachtung Beobachtungsgegenstand
Zeitbezug simultan im Nachhinein
Dynamik stationéar folgend

an einem Ort verbleibend den Probanden verfolgend

Tabelle 1: Unterscheidungsformen der Beobachtungstechniken

Fir den Kontext der Erhebung von Mobilitatsbedarfen werden die Beobachtungstechniken
hauptsachlich zwischen teilnehmender und nicht-teilnehmender Beobachtung unterschieden,
welche auch aktive und passive Beobachtung genannt wird (siehe Tabelle 1). Im weiteren Verlauf
dieses Berichts werden die Begriffe teilnehmende und stationare Beobachtung benutzt. Die
stationdre Beobachtung ist oftmals durch eine Container-Raumsituation charakterisiert, bei der das
Verhalten nur beim Eintritt an einem spezifischen Ort untersucht wird.

Bei der nicht-teilnehmenden, stationdren Beobachtung ist eine Einflihrung der beobachtenden
Personen in die Untersuchung nicht moglich. Sie wird auch nicht fir nétig erachtet, da die
beobachtenden Personen lediglich kurz am beobachtenden Raum entlang bewegen. Ihr Verhalten
wird erst dann aufgenommen, wenn es von der normalen Verkehrsbewegung abweicht und z. B.
Konflikte auftauchen. Hierdurch kann auch vermieden werden, dass sich Personen anders verhalten,
als sie es normalerweise tun. Allerdings ist vor Ort auf die Aufzeichnung der Beobachtung
hinzuweisen, wie in Kapitel 6 beschrieben wird. Die Beobachtungen vor Ort kénnen durch Teilnahme
am Verkehrsgeschehen gepriift werden, um ein besseres Verstandnis fir die Situation zu bekommen.
Hierdurch soll ermdglicht werden, die Bedeutung der Prozesse in Form von getroffenen
Entscheidungen objektiv nachzuvollziehen (vgl. Mayntz et al. 1972; Atkinson und Hammersely 1994;
Rosenthal 2015). Laut Atteslander (1975) dient die stationdre Beobachtung als wissenschaftliche
Methode, wenn sie einem bestimmten Forschungszweck dient, systematisch geplant wird und keine
Zufalle zuldsst sowie systematisch aufgezeichnet wird und Wiederholungen maglich sind, sodass
Prifungen und Kontrollen hinsichtlich Gultigkeit und Genauigkeit durchgefiihrt werden kénnen.
Dadurch erfiillen die erhobenen Daten den wissenschaftlichen Anforderungen des
Erhebungsverfahrens.



Wie aus der Tabelle 1 weiterhin erkennbar ist, kdnnen weitere Differenzierungen wie Realitdtsbezug,
Transparenz, Strukturiertheit, Bezug zum Beobachtungsobjekt, Zeitbezug und Dynamik
vorgenommen werden. Bei einer strukturierten Beobachtung werden Beobachtungseinheiten (die
Situationen), -kategorien (das Schema was und wie es zu beobachten ist), Zeitintervalle und
Hilfsmittel sowie Verfahren zur Aufzeichnung der Beobachtung vorab festgelegt. Bei einer
unstrukturierten Beobachtung werden lediglich allgemeine Richtlinien festgelegt. Die Gefahr bei
einer strukturierten Beobachtung ist, dass die vorher festgelegte Struktur verhindert, die Essenzen
der Beobachtung zu erfassen oder vorher nicht bedachte Situationen auch nicht abgedeckt werden.
Daher ist es sinnvoll, sofern eine strukturierte Beobachtung durchgefiihrt werden soll, eine
unstrukturierte Beobachtung vorab durchzufiihren. Hierdurch wird der Hypothesenbereich
abgeklart. Die offene Beobachtung (Transparenz) zeichnet sich dadurch aus, dass die Forschenden
vor Ort ihre Beobachtung deutlich machen. In der verdeckten Beobachtung wird die Identitat nicht
dargelegt oder aber es wird der Gruppe nicht preisgegeben, zu welchem Zwecke die Beobachtung
durchgefiihrt wird, um eine Stérung des Verhaltens zu vermeiden (vgl. Atteslander 1975).

4. Beobachtungstechniken in der Mobilitatsberichterstattung

Die angewandten Techniken im Rahmen des Projektes MobilBericht werden in Abbildung 1
dargelegt. Die Durchfliihrung von Beobachtungen bei der Mobilitatsberichterstattung hat zum Ziel,
einen umfassenden und vertieften Blick in die Mobilitdt der Menschen zu gewinnen. Sie soll
Konfliktpotentiale, Annehmlichkeiten und weitere, schwer quantifizierbare Einflussfaktoren auf die
subjektiv wahrgenommene Qualitdt des Mobilitatssystems im Bezirk detailliert erfassen. Im Fokus
stehen dabei potenzielle und tatsachliche Konflikte des Mobilitatsalltags und die Analyse der
Verkehrsqualitat aus Sicht der Nutzenden (Sicherheit, Geschwindigkeit, Aufenthaltsqualitat etc.)
sowie deren Bewaltigungsstrategien. Hervorzuheben ist, dass die Beobachtungen ein selektives
Erfassen von situativen Verhalten sind. Zudem verfolgen die Beobachtungen zumeist ein induktives
Vorgehen, um aus den explorativen Beobachtungen neue Erkenntnisse aus der
Nutzer*innenperspektive abzuleiten. Mithilfe dieses selektiven und induktiven Vorgehens werden
Erkenntnisse gezogen, welche dann in die Analyse fir den Mobilitdtsbericht flieRen.

Die folgende Abbildung ordnet die stationare und teilnehmende Beobachtung in der Nutzung ihrer
Techniken ein.



Dimensionen

Realitatsbezug
Transparenz
Beobachterrolle
Strukturiertheit

Bezug zum
Beobachtungsobjekt

Zeitbezug

Dynamik

direkt
offen
aktiv

strukturiert

selbstbeobachtung

simultan

stationar

Extrempositionen

indirekt
verdeckt
passiv

unstrukturiert

fremdbeobachtung

im Nachhinein

folgend

teilnehmende Beobachtung

nicht-teilnehmende Beobachtung

Abbildung 1: Einordnung von teilnehmender und stationdrer Beobachtung in den Beobachtungstechniken (eigene
Darstellung)

Beide Beobachtungen werden direkt, strukturiert und in Echtzeit durchgefiihrt. Anders als bei der
teilnehmenden Beobachtung wird bei der stationaren Beobachtung nicht offen kommuniziert, dass
beobachtet wird. AuRerdem ist die Beobachtung stationar, d.h. lokal an einem spezifischen
Verkehrsraum gebunden wie z. B. an einer Kreuzung. Das Verhalten einer bestimmten Person wird
damit also nicht explizit beobachtet, sondern beispielsweise bestimmter Verkehrsgruppen wie
Radfahrende oder ZufuRgehende. Auch wenn beide Beobachtungen einer strukturierten
Vorgehensweise folgen, wurden unstrukturierte oder teil-strukturierte Beobachtungen vorab
durchgefihrt. Sie dienten dem ersten Erproben der Methoden, zur Erkennung von Schwierigkeiten
bei der Beobachtung und dem Setzen von Schwerpunkten. In der Abbildung 2 sind die Ziele und
Vorgehensweise der beiden Techniken konkretisiert (Schritte 1-3).

Teilnehmende
Beobachtung

Nicht-teilnehmende
Beobachtung

Beobachtung von Alltagswegen Beobachtung von Verkehrsraumen
Unstrukturierte Beobachtung Unstrukturierte Beobachtung

Strukturierte Beobachtung Strukturierte Beobachtung
1. Art: Verkehrsmittel: Fu, Rad, PNV 1. Verkehrsraume
2. Kategorien: Interaktion mit anderen 2. Kategorien: Interaktionen mit anderen
Verkehrsteilnehmer_innen und Infrastruktur, Barrieren etc. Verkehrsteilnehmer_innen und Infrastruktur, Barrieren etc.
3. Zeiten: morgens, mittags, abends, (nachts?), 3. Zeiten: morgens, mittags, abends, (nachts?), Jahreszeiten
Jahreszeiten 4. Hilfsmittel: Kamera, Protokolle

4. Hilfsmittel: Kamera, Audioaufnahme, Protokolle
Beobachtungsprotokolle und Auswertung Beobachtungsprotokolle und Auswertung

Abbildung 2: Ziele und Ablauf der teilnehmenden und stationdren Beobachtung im Vergleich (eigene Darstellung)




5. Vorgehen der stationdren Beobachtung

Die Stationare Beobachtungen orientieren sich am folgenden Vorgehen:
1. Untersuchungsort auswahlen.

2. Zeiten der Beobachtung mit dem Ziel einer gesamtheitlichen Erfassung des Ortes an
verschiedenen Tageszeiten auswahlen (siehe Kapitel 8).

3. Anfertigung eines vorstrukturierten Beobachtungsprotokolls fiir die Beobachtenden.

4. Am Tag der Beobachtung zwei Kameras an zwei verschiedenen Stellen des
Untersuchungsortes positionieren und markieren, um die gesamte Kreuzung zu iberblicken.

5. Die Verkehrssituation am Untersuchungsort erfassen.

6. Das Geschehen mit mindestens zwei Personen beobachten. Diese Personen fithren Protokoll
Uber (potenzielle) Konflikte.

7. Die Daten auswerten, kategorisieren und kontextualisieren.

8. MaBnahmen auf Grundlage anerkannter Empfehlungen zur (Um-)Gestaltung von
Knotenpunkten, oder StraBen fiir den FuR- und Radverkehr erarbeiten.

Vor der Durchflihrung der strukturierten Beobachtungen kann eine unstrukturierte Beobachtung an
einer Beispielkreuzung durchgefiihrt werden, um zu beobachtende Elemente zu erfassen. Aus den
gewonnen Erkenntnissen kann dann die Struktur der Beobachtung festgelegt werden. Ziel ist es
Konfliktsituationen zu erkennen und zu prifen, ob diese aus dem Kreuzungsdesign entstehen, um
anschlieRend MaRnahmen zur moglichen Umgestaltung fiir die Kreuzungen abzuleiten.

6. Datenschutz bei der Videoaufzeichnung

Die Aufzeichnung von im Verkehr teilnehmenden Menschen per Videokamera unterliegt Auflagen
durch die Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO). Bei Aufzeichnung durch eine 6ffentliche
Einrichtung muss eine Rechtsgrundlage fiir die Erhebung von Daten bestehen und innerhalb des
rechtlich Zuladssigen gehandelt werden. Fir die Kameraaufzeichnung gelten folgende Bedingungen:

e Einstellung einer niedrigen Auflésung

e und/oder Positionierung der Kameras am besten von oben (Draufsicht, z. B. von Gebauden),
um moglichst erst gar keine personenidentifizierenden Daten (Gesichter, Kennzeichen) zu
erheben.

e Es darf kein Ton zeitgleich aufgezeichnet werden.

Daher sollte die optimale Winkel-Auflosungskombination getestet werden, um maoglichst viel
Ubersicht und dennoch keine personenbezogenen Merkmale zu bekommen.

Fir die Verkehrsteilnehmenden ist die Aufstellung von Schilder mit folgendem Inhalt zu empfehlen:
L,Achtung! An dieser Kreuzung beobachtet ein Team von UNTERNEHMEN im Auftrag von BEHORDE,
um Erkenntnisse (ber unfalltrichtige Situationen zu gewinnen. Zur Unterstiitzung der Beobachtung
werden Videoaufnahmen erstellt. Diese Aufnahmen sind aufgrund der gewdhlten niedrigen Auflésung
und ihrer Positionierung nicht geeignet, identifizierende Merkmale zu erfassen. Das Projekt ist mit der
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behérdlichen Datenschutzbeauftragten der BEHORDE abgestimmt. Verantwortlich fiir die
Aufzeichnung ist BEHORDE. Nachfragen zur Untersuchung kénnen Sie richten an KONTAKT.“

Fir den flieBenden Verkehr kénnte zusatzlich Videoliberwachungspiktogramme ggf. in Kombination
mit dem Logo der beobachtenden Institutionen vor der Kreuzung aufgehdngt werden. So gewonnene
Aufnahmen zur Darstellung von Situationen kdnnen datenschutzrechtlich verwendet werden z. B. zur
Darlegung von typischen Konfliktsituationen - soweit die Nichtidentifizierbarkeit tatsachlich in allen
Beispielen gegeben ist. Alternativ konnen Videoprogramme genutzt werden, die identifizierbare
Merkmale auflésen wie z. B. Zeichentrickfunktionen.

Alternativ kénnen selbstbeobachtete Verkehrsszenen nachgespielt werden. Rechtsgrundlage fiir die
Datenerhebung kann dann nur die Einwilligung der Betroffenen sein. Weitere Informationen zum
Einsatz von Videokameras bei der stationaren Beobachtung gibt es bei LfD Nds 2010, 2021 und Haag
2010.

7. Auswahl der Untersuchungsorte

Gefahrlichen Kreuzungen kdnnen mithilfe von Unfalldaten der Polizei ausgewdahlt werden. Dafiir
kénnen die kommunalen Polizeibehérden angefragt werden oder Daten aus dem interaktiven
Unfallatlas entnommen werden (vgl. Statistische Amter des Bundes und der Linder 2021). Die
Datensatze enthalten Informationen zur Anzahl, Schwere der Verletzung und Verkehrsmittel der
Unfallbeteiligten. Es kann dargestellt werden, welche Kreuzung die absolut hochste Anzahl an
Unfallen allgemein und an Unfallen mit Radfahrenden oder ZufuBgehenden aufweist. Durch die
Verschneidung mit den DTV-Daten zu Verkehrsmengen der Kreuzungsarme lasst sich auch darstellen,
wie viele Unfille relativ zur Durchfahrtsmenge an Kfz-Verkehr geschehen. Unfallschwerpunkte
kénnen auch fiir einzelne Verkehrsmittel dargestellt werden.

Ein weiteres Auswahlkriterium von Kreuzungen bildet die Anzahl an Meldungen zu subjektiven
Darstellungen von Gefahrensituationen. Diese kénnen z. B. Giber Gefahrenmelder oder tber
stadtische Online-Beteiligungsplattformen gesammelt werden (vgl. Tagesspiegel 2018a). Auf diese
Weise kann eine erste Gegeniberstellung subjektiver Gefahrenwahrnehmungen und objektiver
Unfalldaten vollzogen werden. Teilnehmende Beobachtungen und weitere Befragungen kénnen auch
Aufschluss liber die subjektive Sicherheit von Kreuzungen geben.

8. Beobachtungszeit

Im Rahmen des Projektes wurde darauf geachtet, dass die Beobachtungen sich nicht in den
Ferienzeiten befinden und das unterschiedliche Tageszeiten abgedeckt sind. So wurden die
Kreuzungen in der Stol3zeit des Pendelns im morgendlichen Schul- und Berufsverkehr, im
Mittagsverkehr und im Feierabendverkehr beobachtet.

Die Kreuzungen wurden jeweils morgens von 7:30 bis 8:30 Uhr, mittags von 12:30 bis 13:30 Uhr und
nachmittags von 16:00 bis 17:00 Uhr (freitags von 15:00 bis 16:00Uhr) beobachtet. Es wurde bewusst
eine Zeit vor 8 Uhr gewahlt, um den Ful3- und Radverkehr der Schulkinder aufzunehmen. Die
Mittagszeit wurde gewahlt, um den womaoglich héheren FuBverkehr in der Mittagszeit zu erfassen.

Die festgelegten Zeiten basieren auf erhobenen Daten von TomTom fir Berlin (vgl. Hoffmann 2016).
Da das Projekt die Forderung der Nahmobilitat in den Fokus riickt, wurden die Beobachtung in der

warmen Jahreszeit (vom 20.08.-14.09.2018) an Werktagen durchgefiihrt, da in dieser Zeit mehr
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FuBverkehr und Radverkehr herrscht. Mindestens zwei Personen haben jeweils die Kreuzung an
vorher festgelegten Punkten beobachtet und alles aufgezeichnet, was zu Konflikten fiihrte oder hatte
fihren kdnnen sowie gegen die StraRenverkehrsordnung verstofRen hat. Die Beobachtungen sollen
reelle Problem widerspiegeln, die besonders stark in StoRzeiten ausgepragt sind, wenn die StraRen
am hochsten frequentiert sind.

9. Beobachtungsprotokoll und Hilfsmittel

Die Beobachtungen wurden mit zwei Kameras aufgenommen, die an zwei verschiedenen Stellen der
Kreuzung wahrend der Beobachtungsphase positioniert waren. Neben der Analyse der Kreuzung, der
Betrachtung der Unfalldaten und den schon erhobenen Daten wurde am Tag der Beobachtung die
Kreuzung mit einem Diktiergerat beschrieben.

Mittels einem Beobachtungsprotoll nach dem Schema von Abbildung 4 wurde die Situation
aufgenommen:
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Abbildung 3: Beobachtungsprotokoll stationdre Beobachtung
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10.Auswertung und MalRnahmenableitung

Die Ergebnisse der stationdren Beobachtung werden nach der Dokumentation reflektiert und es
werden MalRnahmen vorgeschlagen. Dabei werden auf zwei anerkannte Empfehlungen zur (Um-)
Gestaltung von Knotenpunkten oder StralRen fiir den FuR- und Radverkehr zuriickgriffen. Einerseits
auf die Hinweise zur Nahmobilitat von der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV 2014) und andererseits auf die Tools for a walkable City von dem Institute for Transportation &
Development Policy (ITDP 2018). Nachgehend sind diese Hinweise beschrieben.

Gestaltung von Knotenpunkten fiir den FuBR- und Radverkehr gemaR FGSV

Unter den Hinweisen zur Nahmobilitat beschaftigt sich ein Kapitel mit der Gestaltung von
Knotenpunkten fiir den FuB-und Radverkehr (FGSV 2014). Im Grunde zeichnet sich eine
fuRgangerfreundliche Gestaltung wie folgt aus:

- Barrierefreie und Ubersichtliche, sichere Gestaltung mit klarer
Orientierung/Sichtbeziehungen,

- Kurze Uberwege und damit geringe Querungszeiten,

- Uberwege nur geringfiigig abgesetzt, weitgehend an die Wunschlinien angepasst,

- Relativ enge Kurvenradien fiir rechtsabbiegende Kfz und damit relativ geringe
Abbiegegeschwindigkeiten,

- Keine Fahrbahnteiler bzw. Querung eines Uberweges in einem Zuge ohne Wartezeiten auf
der Mittelinsel,

- Keine Dreieckinseln (keine zuséatzliche zu querende Furt und keine Konflikte mit zligig
gefiihrten rechtsabbiegenden Kfz bei nicht-signalisierter Furt bzw. Wartezeiten bei
signalisierter Furt)

- Kurze Wartezeiten sowie ausreichend lange Freigabezeiten.

- Wenn das sichere Queren nur durch eine Signalisierung ermoglicht werden kann, ist ein
Knotenpunkt mit LSA-Regelung einem Knotenpunkt ohne LSA vorzuziehen (vgl. Boenke
2013).

Wartezeiten an Kreuzungen sind zu vermeiden, d. h., die Belange des Rad- und FulBverkehrs sind zu
bericksichtigen, die Umlaufzeiten zu beachten und Wartezeiten auf Mittelinseln sollten vermieden
werden, sodass der FuBverkehr bei einer Ampelschaltung queren kann. Die Lange der Freigabezeiten
hat sich an die langsamsten Verkehrsteilnehmenden zu richten. Es wird empfohlen, 0,8-1,2m/s
einzuhalten sowie zusétzlich eine Reaktions- und Zuwegzeit von bis 2,4-3,4s je nach
Mobilitatseinschrankung einzukalkulieren. Mittels verkehrsabhangiger Schaltungen von
Freigabezeiten kdnnen z. B. FuBverkehrsstrome, hervorgerufen durch eine OPNV-Haltestelle,
schneller abgewickelt werden. Dadurch, dass FuRgangerfreigabezeiten nur nach Anforderung
geschaltet werden und nachtraglich nicht zugeschaltet werden dirfen, konnen jedoch auch lange
Wartezeiten von bis zu einer Umlaufzeit entstehen. Sichtbeziehungen zum Kfz-Verkehr sind zu
gewahrleisten. Dies ist besonders wichtig beim abbiegenden Verkehr. Durch vorgezogene
Seitenrdume, z. B. Gehwegvorstreckungen fiir den FuRverkehr kann eine bessere Ubersicht fiir alle
Verkehrsteilnehmende gewahrleistet werden. Der Radverkehr muss sich im Sichtfeld des Kfz-
Verkehrs befinden. Vorgezogene Haltelinien oder separate Aufstellflichen kénnen hierfir genutzt
werden. Es wird empfohlen, dass der Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder eigene Signalisierungen
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fahrt, jedoch getrennt vom FulRverkehr gefiihrt wird, um Konflikte mit dem FuBverkehr zu vermeiden
und Wartezeiten fiir den Radverkehr zu reduzieren.

Walkability: Pedestrians First: Tools for a Walkable City

Das Tool empfiehlt, wie ein fuBganger*innenfreundlicher Stadtraum zu sein hat. Die Walkability-
Bedirfnis-Pyramide in Abb. 4 zeigt die zentralen Voraussetzungen auf und stuft sie nach Bedeutung
ein. Das oberste Bediirfnis ,,enjoyable” ist weniger bedeutend als das unterste ,,passable” (ITDP
2018).

@ e &

PASSABLE ACCESSIBLE SAFE
rban enviromnment The: urban environment The urban environment
makes it physically possible includes destinat rofe ramn
k from one place io thin a reaso al ke rim Y
a nce fram origin e
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mowement of whe
ers and others
neseds, this is cove I
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rban erviromnment prion Ihe urban environment Ihe urban enviranment adds
lizes walking oy milmdmizing minimizes physical giscoms xn element of joy b walkin
red 1o walk io Jort fram walking, from thing throwgh the presence of art
rticudarly in siuch as crowding, fatigue, entertainment, and ather

Abbildung 4: Walkability Hierarchy of Needs Pyramid (ITDP 2018)

Daneben werden drei Stadtplanungsfaktoren fiir FuRganger*innenfreundlichkeit (walkability)
definiert. Dies sind Infrastruktur, Aktivitdten und Priorisierung (vgl. Abb. 5). Neben der Infrastruktur,
die den FuBverkehr férdert, ist auch der Aktivitdtenmix in Form von Geschaften, Sitzgelegenheiten
und Parkraummanagement wichtig. Hier werden auch Parkpladtze zwischen FuBwegen und StralRe
angeregt, die bepreist sind und eine Pufferzone fiir den FuBverkehr darstellen sollen. Der letzte
Faktor ist die Einrichtung einer Prioritat fiir FuR- und Radverkehr sowie OPNV.
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INFRASTRUCTURE

ENSURE A PHYSICAL SPACE AND
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ACTIVITY
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AND LIVELY ENVIRONMENTS

PRIORITY
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PRIVATE CARS
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wide, in good condition, clean, services activate the street bus, BRT, and rail, are

unobstructed, and protected

e Crosswalks are accessible for
all pedestrians, safe to cross,
and sufficiently wide

e Signals give priority to
pedestrians to cross first and
limit wait time, while ensuring
enough time for all to cross

from morning to night,
making it safer and more
interesting to walk

e Street vendors and sidewalk
amenities such as seating,
shade, lighting and garbage
bins attract more users and
animate the sidewalks

o On-street parking that
is well-managed and
well-priced can calm traffic
while creating a buffer
between moving vehicles and
the pedestrian realm

reachable by foot

o Small street widths are easier
to cross

e Slower speeds for traffic, by
both design and enforced
speed limits, make safer and
more enjoyable walking
envircnments

1 rorson: Formeds Medina

FOR MORE INFORMATION, CHECK OUT PEDESTRIANS FIRST: TOOLS FOR A WALKABLE CITY AT WWW.ITDP.ORG/WALK

Abbildung 5: Definition von Walkability (ITDP 2018)

Bei Anwendung dieses Tool ist darauf zu achten, dass es sich auf die gesamte Stadtgestaltung bezieht
und somit nur in Teilen auf Kreuzungen anwendbar ist.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die folgenden Punkte bedeutend sind, um die
Nahmobilitdt an Kreuzungen zu fordern durch Sicherheit und Komfort. Neben den
Bewertungskriterien von der FGSV und dem Walkability Tool wurden ebenfalls Checklisten vom Fuss
e. V. wie beispielsweise die Checkliste Verkehrssicherheits-Audit von StraRen (vgl. Fuss e. V. 0. J.) und
Empfehlungen vom UBA (2017) betrachtet, um alle Anforderungen zu bericksichtigen. Diese Tabelle
wird fir die Empfehlungen der MalRnahmen pro Kreuzung genutzt.

Sicherheitsrelevante Kriterien:

- Barrierefreiheit

- Enge Kurvenradien

- Ausreichend lange Mindestfreigabezeiten (0,8-1,2m/s + 2,4-3,4s)
- Geringe Geschwindigkeiten

- Breite und komfortable FuRganger*innen und Radwege

- Ubersichtlichkeit / Sichtbeziehungen
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- Radverkehr — Signale mit Kfz oder eigenstandige Signale
- Uberwege nur geringfiigig abgesetzt (Gewihrleistung max. Nutzung)

Komfortrelevante Kriterien:

- Sicher vor Verkehr und Verbrechen

- Querung eines Uberweges in einem Zug

- Kurze Wartezeiten und lange Griinphasen (> Mindestfreigabezeiten)
- Aufenthaltsqualitdt / Komfort

- Intuitive Orientierung fiir Wegefiihrung zur max. Nutzung

11.Durchfihrung der stationaren Beobachtungen in Pankow

Im Rahmen der Mobilitatsberichterstattung wurden sechs stationare Beobachtungen in Berlin-
Pankow durchgefihrt. Nachfolgend wird der Auswahl- und Analyseprozess umfassend dargestellt,
um aufzuzeigen, auf welche Punkte bei der Erhebungsmethode zu achten ist.

11.1. Erkenntnisse der unstrukturierten stationaren Beobachtung

Fiir die Durchfihrung der unstrukturierten Beobachtungen wurden vier Kreuzungen in Pankow
betrachtet, wovon zwei im Ortsteil WeiRensee und zwei in Prenzlauer Berg lagen. Die Auswahl wurde
basierend auf den oben genannten subjektiven und objektiven Daten (vgl. Der Polizeiprasident in
Berlin 2017; SenStadtUm 2016; Tagesspiegel 2018a) gemacht. Mit der unstrukturierten Beobachtung
wurden theoretische Erkenntnisse zur Erfassung von beobachtbaren Elementen fiir das Konzept der
strukturierten Beobachtung festgelegt. Daher ist die Auswahl der Kreuzungen als nachrangig
anzusehen.

Zur Erfassung der wichtigen Elemente fir die nicht-teilnehmenden Beobachtungen wurden folgende
vier Kreuzungen besichtigt:

- Langhansstr. / Berliner Allee (WeilRensee)

- Pistoriusstr. / Berliner Allee (WeiRensee)

- Prenzlauer Alle / Danziger Str. (Prenzlauer Berg)

- Eberswalder Str. / Pappelallee / Schonhauser Allee / Kastanienallee (Prenzlauer Berg)

Bei der Beobachtung aller Verkehrsmittel und dem Verhalten der Verkehrsteilnehmenden in den
jeweiligen Situationen an den Kreuzungen sind zunachst verschiedene verkehrsmittelbezogene
Defizite aufgefallen:

e Die ZufuBgehenden haben teilweise zu kurze Ampelschaltungen, um die Kreuzung zu
Uberqueren. Autofahrende haben keine Schutzblinker fir die FuBgangerfurt oder die
Mittelinseln sind fiir das Uberqueren mit Rollator, Kinderwagen oder geschobenem Fahrrad
zu kurz.

e Die StraBen sind zu eng gefiihrt und tragen zu hohe Autoverkehrsmengen.

e Die Wegeflhrung fiir den Radverkehr ist nicht Gbersichtlich und fiihrt zu konflikthaften
Uberschneidungen mit anderen Verkehrsteilnehmenden.

Da es der Zweck der unstrukturierten Beobachtung war, zu ermitteln, wie das Konzept der
Beobachtung zu strukturieren ist, wurden auf detaillierte, problemorientierte Beobachtungen in
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Form von Protokollen zu dem Zeitpunkt abgesehen. Es wurden z. B. die StraBenbreite, die
Ampelzeiten und Wege von ZufuBgehenden und Radfahrenden, die gemaR Verkehrsfiihrung nicht
vorgesehen sind, untersucht. Diese Ergebnisse sind in das Beobachtungsprotokoll eingeflossen,
dessen Schema in Abb. 3 dargestellt ist.

11.2. Auswahl der Kreuzungen

Flr die stationdre Beobachtung wurden in den drei Gebietstypen von Pankow (Innenstadt,
Innenstadtrand, suburbanes Gebiet) jeweils zwei Kreuzungen aus unterschiedlichen Ortsteilen
ausgewahlt, bei denen die Beobachtung durchgefiihrt wurde. Aufgrund der Informationen, welche
Kreuzungen in Zukunft umgebaut werden sollen, welche Kreuzungen subjektiv als gefahrlich

wahrgenommen werden und an welchen Kreuzungen in den Jahren 2013 bis 2017 absolut und relativ

die meisten Unfalle sowie Unfdlle mit Radfahrenden geschehen sind, wurden folgende Kreuzungen

ausgewahlt:
Kreuzung Gebietstyp Datum der Untersuchung
Danziger StraBe / Greifswalder Stralle Innenstadt 20.08.2018
(Prenzlauer Berg)
MihlenstraRe / Breite Stralle Innenstadt 04.09.2018
(Pankow)
Berliner Stre'lﬁe / Buschallee I rErEEE AT 29.08.2018
(WeiBensee)
Blankenburger StraRRe / Dietzgenstralle Innenstadtrand 11.09.2018

(Niederschénhausen)

Pasewalker StraRBe / Bahnhofstralle /
Rosenthaler StraRe suburban 27.08.2018
(Franzosisch-Buchholz)

Blankenburger Chaussee / BahnhofstraRRe /
Strafle 52 suburban 14.09.2018
(Karow)

Tabelle 2: Ubersicht der ausgewdhlten Beobachtungsorte und -zeiten fiir die stationdre Beobachtung
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Abbildung 6: topographische Einordnung der sechs untersuchten Kreuzungen im Bezirk Pankow
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Aus dem StralBen- und Griinflaichenamt wurde die Information Gbermittelt, das folgende Kreuzungen
sich bereits in den Umbauplanungen befinden oder in den nachsten Jahren umgebaut werden soll:

. Geplanter
Kreuzung Umbauprogramm Gebietstyp e iaam
Stahlheimer StraBe/ Anderungen im Rahmen des .

. Ausflihrung voraus-
Wisbyer StraBe/ Infrastrukturprogrammes zur Innenstadt sichtlich ab 2020
Neumannstralle Forderung des Fahrradverkehrs

Greifswalder StraBe / ARSI 1T FElACH 068 Ausflihrung voraus-
Danzider StraBe Infrastrukturprogrammes zur Innenstadt sichtlich ab 2020
9 Forderung des Fahrradverkehrs
Umbau im Rahmen der
StraBe vor Schénholz/ bez|rkl|che.n Inve.st|t|or.15— .
KlemkestraBe/ planung, Teil der investiven Innenstadtrand Ausflihrung voraus-
. MaBnahme "Ausbau des sichtlich ab 2020
ProvinzstraBBe
StraBenzuges Germanstral3e /
StraBe vor Schénholz"
Frledrlch—EngeIs— Umbau im Rahmen der
StraBe/ Kastanienallee - - . .
. bezirklichen Investitions- Ausflihrungstermin
(3. Bauabschnitt von . . . .
. planung, Teil der investiven suburban kann noch nicht
Nordendstral3e bis .
. MaBnahme "Umbau angeben werden
LSS el der Friedrich-Engels-Stral3e”
Quickborner Stral3e) 9
Umbau nach Veranlassung der Ausfiihrung
Pasewalker StraBe / Senatsverwaltung fir Umwelt, voraussichtlich nach
Berliner StraBBe / Verkehr und Klimaschutz suburban Fertigstellung der
BahnhofstraBe (Unfallkommission und Erneuerung der A 114
Radverkehrsprogramm) ab 2022
Bahnhofstrafie/ im Rahmen des Vorhaben B2- Ausfiihrung voraus-
Blankenburger Anbindun suburban sichtlich ab 2020
Chaussee / Alt-Karow 9

Tabelle 3: Ubersicht der geplanten Umbaumafinahmen an Kreuzungen in Pankow

Beim Gefahrenmelder, der vom Tagesspiegel im Juni 2018 ins Leben gerufen wurde, konnte subjektiv
wahrgenommene Gefahrenstellen im Verkehr von Berlin eingetragen werden. Fiir Pankow wurden

dabei zahlreiche Eintragungen vorgenommen, allerdings hauptséachlich in den Innenstadt- und
Innenstadtrandgebieten. Zusatzlich wurden die subjektiven Gefahrenmeldungen aus dem Programm
,Sicher geradeaus! — Sicherung des Radverkehrs vor abbiegenden Kfz“ der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung und Umwelt (2015) aus dem Jahr 2013 betrachtet, wo eine erste

Gegenliberstellung subjektiver Gefahrenwahrnehmungen und objektiver Unfalldaten stattfand. Die
Anzahl subjektiver Darstellungen zu den Gefahrensituationen bilden ein weiteres Auswahlkriterium
der Kreuzungen. Zusatzlich wurden beim Abstandsmelder vom Tagesspiegel interessante
Informationen gesammelt, die das Uberholverhalten gegeniiber Radfahrenden gemessen hat, wobei
Pankow als einer der gefédhrlichsten Bezirke in Berlin gilt (vgl. Tagesspiegel 2018b).
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Abbildung 7: Ubersicht der Eintragungen im Gefahrenmelder des Tagesspiegels (2018a)
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Abbildung 8: Vergleich von objektiven Unfalldaten und subjektiven Gefahrenmeldungen 2013 (SenStadtUm 2015)

Als wichtiges Auswahlkriterium von gefdhrlichen Kreuzungen wurden die Unfalldaten der Polizei von
Berlin zum Bezirk Pankow verwendet. Die Daten wurde auf Anfrage bei der Polizei zum
Verkehrslagebild Berlin aus den Jahren 2013 bis 2017 vollstandig zur Verfligung gestellt. Aus den
Datensatzen konnten Informationen zu der Anzahl, Art und den Verkehrsbeteiligten der Unfille in
Pankow gewonnen werden. Aus den Daten kann dargestellt werden, welche Kreuzung die absolut
hochste Anzahl an Unfallen allgemein und Unféllen mit Radfahrenden aufweist. Durch die
Verschneidung mit den DTV-Daten zu Verkehrsmengen der Kreuzungsarme (vgl. Tabelle 4, SenUVK
2017) lasst sich auch darstellen, wie viele Unfalle relativ zur Durchfahrtsmenge an Kfz-Verkehr
geschehen. Zusatzlich wurde betrachtet, an welchen Kreuzungen Verkehrsunfalle mit Todesfolge
aufgetreten sind.
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. . Heinrich- Heinrich-
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Stadtgarten /
Blankenfelder
Stralle

14,8

Berliner
StralRe /
Hauptstralie
/
Schonhauser
Stralle /
Blankenfelde
r StraRe

0,35

Romain-
Rolland-
StralRe /
Rothenbachs
tralRe

1,4

Tabelle 4: die fiinf unfalltrdchtigsten Kreuzungen pro Untersuchungsraum absolut, relativ und fiir Fahrradfahrende

e

Abbildung 9: StrafSen mit Verkehrsmengenzdhlung in Pankow in griin, in Schwarz das Strafsennetz
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Unfdlle mit Todesfolge
Jahr | Ort Verkehrsmittel Verkehrsmittel
getotete Person verursachende Person
2017 | Blankenburger Pflasterweg / Heinersdorfer Pkw Pkw
Stralle
Romain-Rolland-Strale Zu FuB Pkw
Danziger StralRe / Greifswalder StraRRe Fahrrad Lieferwagen
2016 | DorfstraRe / Malchower Chaussee / Fahrrad Pkw
OrtnitstraBBe / Malchower Briicke
Bornholmer StraRe / Driesener Strafle / FuRganger StraRenbahn
Nordkapstralie
2015 | A 10 Hohe Karower Chaussee Fahrrad Pkw
Danziger StraRe / DunckerstraRRe Fahrrad Pkw
Elsa-Brandstrém-StralRe / Prenzlauer FuBganger Lieferwagen
Promenade
NeumannstraRe / Stahlheimer StraRe / FuBgénger Pkw
Wisbyer StralRe
Karower Chaussee / Robert-Rdssle-Stralle / Motorrad Pkw
Wolfgang-Heinz-StraRe
2014 | PankgrafenstraRRe / StreckfuRstraRe Motorrad Pkw
Prenzlauer Allee Fahrrad Lkw
2013 | Blankenfelder Chaussee / HauptstraRe Pkw Pkw
ArkonastraRe / Kissingenstralle / FuBgénger Pkw
Stubnitzstralle
Greifswalder StraRe / GrellstralRe / Fahrrad Lieferwagen
Storkower Strale
Indira-Gandhi-StralRe FuBganger Pkw
A 114 Hoéhe Bucher Strale Lieferwagen Lieferwagen

Tabelle 5: Unfélle mit Todesfolgen 2013-2017

Es bleibt festzustellen, dass die Daten der gemeldeten Unfalle nicht vollstandig sind und nur auf
Gefdahrdungen an den Kreuzungen hinweisen. Es gibt einen Graubereich an nicht polizeilich-
gemeldeten Unfallen, die nicht statistisch erfasst wurden sowie an Beinaheunfallen, welche die
Kreuzung gefahrlich erscheinen lassen, die aber durch das Ausbleiben eines Unfalls nicht Eingang in
die Statistik finden. Fur die relative Anzahl an Unfélle pro Fahrzeugdurchsatz kénnen nicht zu allen
Kreuzungen Angaben gemacht werden, da die Kreuzungsfrequentierung nur im Ubergeordneten
StraRennetz gemessen wird. Fiir die Untersuchung wurden nur Kreuzungen betrachtet, bei denen
alle zufiihrenden Weg eine zugeordnete Verkehrsmenge haben, wodurch viele Kreuzungen im
suburbanen Gebiet nicht flr die relativen Unfallbewertungen betrachtet werden kénnen. Bei der
Betrachtung relativer Unfallzahlen fallt auf, dass mit steigender absoluter Verkehrsmenge auch
absolut mehr Unfille geschehen, allerdings auf den vielbefahrensten StralRen wiederum relativ
weniger Unfalle passieren. Ein Erklarungsansatz dafir liegt auf der einen Seite in der individuellen
Gestaltung der jeweiligen Kreuzung, die Sicherheit foérdert oder nicht. Auf der anderen Seite hangen
die Ergebnisse aber auch an den Verkehrsmengen der einzelnen Verkehrsmittel, da mit hoher
Prasenz von Fahrradfahrenden bspw. die Wahrnehmung dieses Verkehrsmittel hoher ist, wodurch
weniger Unfalle entstehen (vgl. Kodukula et al. 2018).

Insgesamt zeigt sich in der Tabelle 6, dass Radfahrende bei ca. 10 % der gemeldeten Unfille beteiligt
sind. Zu den Radverkehrsmengen gibt es keine flichendeckenden Erhebungen, sodass keine relativen
26



Unfallzahlen fir dieses Verkehrsmittel betrachtet werden kénnen. Im suburbanen Raum geschehen
kaum Unfalle mit Radfahrenden, was womaoglich insbesondere an der geringen Anzahl an
Radfahrenden in diesem Stadtbereich aufgrund der fehlenden Fahrradinfrastruktur und langerer
Distanzen liegen kann. Dafiir gibt es eine hohe Anzahl an Unfallen in den Nebenstrallen in den
Innenstadtgebieten Pankow und Prenzlauer Berg.

2013 2014 2015 2016 2017
Registrierte Unfalle 8322 8324 8337 8356 8659
Davon mit Fahrrad- 797 (10 %) 877 (11 %) 848 (10 %) 880 (11 %) 854 (10 %)
fahrendenbeteiligung

Tabelle 6: Registrierte Unfdlle und Fahrradfahrendenbeteiligung

Bei der Auswahl sind insbesondere Kreuzungen mit einer erhohten Gefahrdung fiir die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu prafieren, da das Ziel die Férderung einer nachhaltigen
Mobilitat ist. Daher wurde insbesondere auf die Unfallanzahl von Radfahrenden geachtet und
Autobahnzubringer wie die Prenzlauer Promenade oder Schonerlinder Stralle aufgrund der niedrigen
Frequentierung durch den Radverkehr ausgeschlossen.

Bei einer Betrachtung der Unfallzahlen von Kreuzungen mit unfallbedingten Umbaumalnahmen in
den letzten Jahren fallt auf, dass sich die Anzahl an gemeldeten Unféllen tendenziell eher
verschlechtert als verbessert hat (vgl. SenUVK 2018). Hierbei sind die einzelnen MaRnahmen zu
reflektieren und im spezifischen Fall zu hinterfragen. Das Mobilitdtsgesetz sieht in § 21 Besondere
Malnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit vor, wobei u. a. die von der Unfallkommission
ermittelten gefahrlichsten Knotenpunkte jahrlich umgebaut werden soll.

Der Verlauf von Unfallmeldungen bei den flinf unfalltrachtigsten Kreuzungen der Innenstadt von
Pankow zeigt einen relativ konstanten Verlauf (vgl. Abb. 10), sodass nicht an einzelnen
UmbaumaRnahmen zur Férderung der Sicherheit wie bspw. In der Danziger StraRe / Prenzlauer Allee
aus dem Jahr 2007 eine Besserung anhand der Zahlen sichtbar wird.
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Verlauf Unfallmeldungen Kreuzungen 2013- 2017
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=== Danziger Strale / Greifswalder Strale

Abbildung 10:Verlauf von Unfallmeldungen der fiinf unfalltrichtigsten Kreuzungen in den Innenstadtgebieten 2013 — 2017

Aufgrund der steigenden Unfallzahlen in der MihlenstraRe / Breite StralRe (vgl. Abb. 11) trotz
sicherheitsbezogener UmbaumaRnahmen in den Jahren 2006/2007 (vgl. SenUVK 2018) wurde diese
Stral3e zur stationdren Beobachtung fir die Innenstadt im Ortsteil Pankow ausgewahlt. Subjektive
Gefahrenmeldungen zu dieser Kreuzung lassen vermuten, dass weiterhin strukturelle Missstande fiir
den Umweltverbund an dieser Kreuzung vorherrschen. Die Kreuzung MihlenstraRRe / Breite StraRe
weist absolut mit 28,2 @-Unfillen pro Jahr hinter der Kreuzung GranitzstraRRe / Prenzlauer
Promenade / RothenbachstralRe mit 37,8 @-Unfillen pro Jahr (relativ: 0,32 Unfélle pro Jahr je Tages-
Automenge *1.000) die zweithdchste Anzahl statistisch erfasster Unfélle im Ortsteil Pankow auf.
Relativ betrachtet geschehen auf der Kreuzung MiihlenstralRe / Breite StraRe 0,00052 Unfille pro
durchgefahrenem Auto (ein Unfall je 1923 durchgefahrene Fahrzeuge) und 3 Unfélle pro Jahr mit
Fahrradfahrendenbeteiligung.
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Unfallzahlen MihlenstraBe / Breite Stralle
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Abbildung 11: Verlauf der Unfallzahlen an der Kreuzung MiihlenstrafSe / Breite StrafSe seit 2013

11.3. Beispieluntersuchung - Greifswalder Stral3e / Danziger StralRe

Die Kreuzung Greifswalder StraRe / Danziger StraRe soll im Rahmen des Infrastrukturprogrammes zur
Forderung des Fahrradverkehrs umgebaut werden. Die Ausfiihrung findet voraussichtlich ab 2020
statt. In den Jahren 2013-2017 wurden an dieser Kreuzung durchschnittlich 55,2 Unfélle pro Jahr
aufgezeichnet. Dies sind 0,55 Unfille pro durchgefahrene Tages-Automenge*1.0002. Im Durchschnitt
gab es 5,6 Unfille mit Radfahrenden pro Jahr. Uber das Beteiligungsverfahren 2013 vom Senat gab es
zahlreiche Eintrage und tber das Projekt Gefahrenmelder vom Tagesspiegel gab es den Hinweis, dass
der Busch zwischen den Gleisen die Sicht auf einfahrende StraRenbahnen versperrt. 2017 ereignete
sich hier ein Unfall, bei dem eine fahrradfahrende Person bei einem Zusammensto mit einem
rechtsabbiegenden Lieferwagen todlich verungliickte.
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11.3.1. Kreuzungsbeschreibung

GN Kat. |

DW Kat. Il

// N DO Kat. I

/
GS Kat. |
. Gehweg u Grunflache . Radweg L FuRgangeriiberweg
. StralBe D Hauserblock . Radfahrstreifen
Flache fiir OPNV u Parkplatz u Fahrradschutzstreifen

Abbildung 12: Schema der Kreuzung Greifswalder Str. / Danziger Str.

Auf der Kreuzung findet Auto-, Stralenbahn-, Rad- und FulBverkehr statt. Die Trambahn M10
verkehrt auf der Danziger StraRe und die Trambahn M4 auf der Greifswalder Str. An der Kreuzung
befinden sich fiir jede Uberquerung Ampeln fiir ZufuBgehende und den StraRenverkehr. Eine
separate Radverkehrsinfrastruktur ist nur auf der Greifswalder Str. nordlich der Kreuzung vorhanden.
In allen Haltebereichen gibt es Radaufstellstreifen und im Kreuzungsbereich Aufstellflachen fur
Linksabbiegende. Das erlaubte Tempo an der Kreuzung ist 50 km/h. Die sich kreuzenden StralRen
haben die StralRenkategorien | (Greifswalder Str.) und Il (Danziger Str.). Somit dient die Greifswalder
Str. als BundesstraRe 2 dem grofRraumigen Verkehr, d. h. dem Fern- oder Regionalverkehr als
Verbindung vom Zentrum Berlins zum Autobahndreieck Barnim, wobei die Danziger StraRe als
BundesstrafRe B96a dem lberbezirklichen Verkehr, dem Verkehr zwischen den Bezirken und den
Nachbargemeinden Berlins dient.
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11.3.2. Beobachtungen

In Abb. 13 werden alle Beobachtungen numerisch lokalisiert und generelle Beobachtungen bzgl. der

Konfliktkategorien Infrastruktur und Verkehrsfluss zusammengefasst. Eine Ubersicht aller erfassten

VerstolRe an der Kreuzung bietet Tab. 7.

Infrastruktur

o Kaum Aufstellflache fiir den linksabbiegenden
Radverkehr.

& auf kurzen Haltebereichen an der Kreuzung zur
Tram stehen Lastenrader durchihre Lange bis in
den Kreuzungsbereich.

® 7u wenig Platz auf Mittelinsel an LSA auf DO flir

Fahrrad) und Aussteigende aus Tram.

® Der Umgang von Fahrradfahrenden mit
Rechtsabbiegenden Fahrzeugen in der gleichen
Spur aus DO nach GSist nicht geklart: Links/rechts
tiberholen, Spur wechseln, dahinter warten.

gleichzeitig tiberquerende Schiler®innen (teilw. mit

Verkehrsfluss

+ Mittags ordnen sich Fahrradfahrende links vor der
Ampel (GN/DW) (fiir MIV) ein, um links auf GS
Richtung Norden abzubiegen.

* Viele Radfahrende, insh. Morgens und Abends auf
FuRgdnger*innenwege bei Kreuzung der Stralen.

Abbildung 13: Beobachtungen Greifswalder Str. / Danziger Str.

11,18,19,
;I N
29,30,31,

+ zwei Typen von Radfahrenden

* beim Rechtsabbhiegen: im
vorgezogenen Haltebereich Wartende
und in die Kreuzung Einfahrende

* im Fahrstil: Fahrradfahrende, die sich
wie Autofahrende verhalten und
welche, die sich wie zu Full Gehende
verhalten

Konflikte wegen Infrastruktur
Konflikte wegen StVO
Konflikte wegen Verkehrsfluss
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1 | Infrastruktur | Nachmittags | Fahrradfahrende Gberholen rechtsfahrende Autos, um geradeaus Richtung Osten weiterzufahren.

2 | Infrastruktur | Abends U-Turn fahrendes Fahrzeug halt zunachst riickwartigen Verkehr auf und dann zusatzlich den FuSgangerverkehr.

3 | Infrastruktur | Abends U-Turn fahrendes Fahrzeug blockiert den Radweg, wo Radfahrende verkehren.

4 | Verkehrsfluss | Morgens Viele Jogger*innen, FuRgéanger*innen und falschfahrende Radfahrer*innen nutzen den Abschnitt.

5 | Verkehrsfluss | Morgens Radfahrende tiberholen sich auf der Kreuzung und beengen sich nach der Kreuzung (durch geringen Platz).

6 | Verkehrsfluss | Morgens Fahrrad-Stau auf Radfahrstreifen.

7 | Verkehrsfluss | Morgens Linksabbiegendes Fahrzeug muss nochmal bremsen durch verspateten Geradeausfahrer.

8 | Verkehrsfluss | Nachmittags | Zwischen den rechtsabbiegenden Fahrzeugen schlangelt sich eine Rad fahrende Person durch.

9 | Verkehrsfluss | Abends Durch starken Verkehrsfluss fahren Fahrradfahrende und Autofahrende sehr eng aneinander.

10 | Verkehrsfluss | Abends Rechtsabbiegender, wartender Lkw trifft auf Linksabbieger in engen zweispurigen Bereich.

11 | Verkehrsfluss | Abends Rechtsabbiegendes Auto und dahinter fahrender geradeausfahrendes Auto kollidieren beinah.

12 | StVO Morgens Lieferwagen nimmt Radfahrendem die Vorfahrt.

13 | StVO Morgens Pkw nimmt Radfahrendem die Vorfahrt.

14 | StVO Morgens FuRganger halt sich nicht an Ampelfiihrung und lauft quer von Tram- zu Tramhaltstelle.

15 | StVO Morgens Radfahrende liberqueren die Kreuzung um dann die Danziger Str. in Richtung Osten auf dem Gehweg weiterzufahren.

16 | StVO Morgens Radfahrende fahren bis zur Kreuzung aus Westen auf dem Gehweg bis zur LSA.

17 | StvO Morgens Radfahrende fahren in falscher und richtiger Richtung liber LSA von GN.

18 | StVO Morgens Absteigende Sozius von Motorrad im Kreuzungsbereich lauft vor Fahrrad.

19 | StVO Morgens Fahrzeug halt vor dem Haltebereich der Kreuzung fiir Spurwechsel, da sich das Fahrzeug falsch eingeordnet hat.

20 | StVO Morgens Lkw mit Anhanger mdchte schnellstmdéglich die von ihm blockierte Kreuzung raumen und Gbersieht dabei den FulRganger
an der Ampel, sodass es zu einem Beinahe ZusammenstoR kommt.

21 | StVO Nachmittags | Autofahrerin hupt zwei Fahrradfahrende an die eng nebeneinander fahren und geradeaus auf der Danziger Str. Weiter in
Richtung Osten fahren.

22 | StVO Nachmittags | Ein Radfahrer und eine Radfahrerin fahren entgegen der Richtung auf dem Radfahrstreifen in Richtung Norden.

23 | StvO Nachmittags | Auto beschleunigt bei Abbiegeverhalten und streift fast zwei FuRgangerinnen.

24 | StVO Nachmittags | FuRganger halt sich nicht an Ampelfiihrung und lauft quer von Tram- zu Tramhaltstelle.

25 | StvO Nachmittags | Radfahrende Gberqueren die Kreuzung um dann die Danziger Str. in Richtung Osten auf dem Gehweg weiterzufahren.

26 | StVO Nachmittags | Ein Radfahrer fadelt sich vom Biirger*innensteig auf rechten Fahrbahnrand vor LSA ein.

27 | StvO Nachmittags | Zwei Radfahrende queren Kreuzung diagonal.

28 | StvO Nachmittags | Ein breiter Lkw verdrangt Radfahrende, sodass nicht gefahrlos passiert werden kann.
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29 | StVO Nachmittags | Bei Blaulicht halten Radfahrenden und Pkw-Fahrer*innen nicht, sodass sie auf andere Fahrzeuge fast auffahren.
30 | StvO Nachmittags | Lkw Ubersieht FulRganger, sodass dieser Vorfahrt gewahrt.

31 | StvO Nachmittags | Lastenrad-Fahrer fahrt auf Radweg entgegen der Fahrtrichtung.

32 | StVvO Abends Autofahrende Person nimmt einer zu FuRgehenden Person die Vorfahrt.

33 | StVO Abends Auto hat das vorher gefahrene Auto angehupt, da das Auto gewartet hat, um Radfahrerin passieren zu lassen.
34 | StVO Abends Auto halt zu spat und steht tief in Fulgangerfurt, sodass zu FuR Gehende ausweichen missen.

35 | StvO Abends Radfahrende Person Uberquert Kreuzung ohne jeglichen Halt an roten Ampeln und kreuzt ein Fahrzeug.

36 | StvO Abends Ein U-Turn fahrendes Fahrzeug trifft auf Gber rot fahrende Radfahrende

37 | StVvO Abends Ein spat bremsendes Fahrzeug steht auf FuBgangerfurt und behindert den FuBgangerverkehr.

38 | StvO Abends Rechtsabbiegende Autofahrende lbersieht Fahrrad beim Abbiegen.

Tabelle 7: Tabellarische Zusammenfassung der Konflikte: Greifswalder Str. / Danziger Str.
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11.3.3. Reflexion und Analyse

Es besteht ein hohes Verkehrsaufkommen von allen Verkehrsmitteln. Insbesondere in den
Vormittags- und Abendstunden ist der Verkehrsfluss dadurch bei allen eingeschrankt.
Abbiegevorgange finden mit Verzogerung statt und Verkehrsbehinderungen unter sowie zwischen
den Verkehrsmitteln herrschen vor. Die Ampeln der FulRgangerfurten nutzen nicht nur
ZufulRgehende, sondern auch Sportler*innen (Jogger*innen), radfahrende Kinder und Erwachsene
jeweils in beide Richtungen. Konflikte hierbei wurden nicht festgestellt. Manche Radfahrende
wechseln zwischen der Nutzung des Rad(-schutz-)streifens und dem Gehweg hin und her. Es kann
daraus geschlossen werden, dass zwar die vorhandene Infrastruktur soweit nutzbar ist (, da sich die
meisten Radfahrenden an die Regeln und an der Infrastruktur orientieren), jedoch nicht fiir alle
komfortabel scheint. Insbesondere die Fahrradinfrastruktur auf der Greifswalder Stral3e in Richtung
Suden ist in den Morgenstunden stark verstaut. Es gibt lediglich einen schmalen Radfahrstreifen,
sodass Uberholen auf und nach der Kreuzung nur durch ausscheren in den motorisierten Verkehr
moglich ist. Der hohe Verkehrsfluss hat auch aufgezeigt, dass die Kreuzung fiir viele
Verkehrsteilnehmende stark untibersichtlich ist. Hierdurch entstanden Beinaheunfdlle mit dem FuR-
und Radverkehr sowie Hupen von Pkw-Fahrenden, da sie keine Einsicht in die Kreuzung hatten und
somit bestimmte Aktionen der vor ihnen stehenden Pkw-Nutzenden nicht verstanden (z. B. halten
wegen geradeausfahrenden Radfahrenden). Im nachfolgenden wird die vorhandene Infrastruktur mit
den definierten Kriterien aus Kapitel 10 abgeglichen.

Sicherheitsrelevante Kriterien (PoSiENEIBeWErtURg / EEETNEIENERIRD

_ Die Bordsteine zum Uberqueren der Kreuzung sind abgesenkt, es gibt
Signaltone fir Seheingeschrankte an den Ampeln und Rillenplatten.

_ Da es zu Beinaheunfallen kam, kann vermutet werden, dass die
Kurvenradien nicht ausreichend eng gestaltet sind. Dies ist womdglich auch von der
Mehrspurigkeit der StraBen abhangig.

= Ausreichend lange Vindestfreigabezeiten (0,8:1,2m/s 2,4:3,45): Die Freigabezeiten sind

ausreichend lang.

_ Um die Kreuzung ist Tempo 50. Bei nicht zu hohem
Verkehrsfluss und in Griinphasen kann diese Geschwindigkeit von den Autofahrenden
erreicht werden. Jedoch mischt sie sich mit den geringeren Geschwindigkeiten der
parallelfahrenden Radfahrenden, die in StoRzeiten auch auf die Spuren des MIV ausweichen.
Dies birgt Unfallgefahren. Beim abbiegenden Verkehr sind zudem ZufuRgehende starker bei
hoheren Geschwindigkeiten gefahrdet. Eine Absenkung der Richtgeschwindigkeit ware
angenehmer und subjektiv sicherer fir ZufuRgehende und Radfahrende.

eI U NEREEWEESS Dic Gehwege waren ausreichend breit, jedoch

die Radwege nicht breit genug, sofern lGiberhaupt vorhanden.

_ Durch die Mehrspurigkeit der StraBe wurden

Radfahrende und kreuzende Autos nur schlecht oder teilweise im letzten Moment gesehen.

= Radverkehr = Signale mit kfz oder eigenstandige Signale Der linksabbiegende Radverkehr hat

eigene Signale. Der geradeausfahrende Radverkehr orientiert sich an den Lichtsignalen des
Kfz-Verkehrs.

- Uberwege nur geringfiigig abgesetzt (Gewahrleistuing max: Nutzung): Uberwege befinden

sich kreuzungsnah.

34



Komfortrelevante Kriterien:

_ Es gab Leitplanken an den Wegen sowie ausreichend
Licht.

_ Ist durch ausreichende Freigabezeiten moglich.

- e e S AEe R pRas eI SIVINUESHSIEaBEasien)] /=, jococh waren die

Griinphasen fir ZufuRgehende geringer als von den Autofahrenden. Wartende
ZufulBgehende und radfahrende Kinder konnten beobachtet werden.

_ Die Kreuzung ist durch ihre hohe Frequentierung sehr laut. Die

Aufenthaltsqualitat ist daher gering.

= intditive Orientierung fiir Wegefiihrung 2ur max: Nutzung: Durch wenige Schilder und Baume

im Kreuzungsbereich, welche die Sicht behindern, kann sich angemessen orientiert werden.

11.3.4. Malinahmenvorschlage

Es wird vorgeschlagen, den Strallenraum im Sinne der Radfahrenden besser zu verteilen. Eine sichere
Radverkehrsinfrastruktur ist zwingend notwendig, um die Kreuzungsiiberwege zu entlasten, die
Sicherheit zu erhéhen und den Radverkehr zu férdern. Die Danziger und Greifswalder StraRen weisen
im Kreuzungsbereich 2-3 Spuren fir den MIV auf. Somit ist es mdglich, den Platz umzuverteilen, um
sichere Radinfrastruktur einzurichten, die auch Uberholvorginge zulasst. Dies ist auch im
Mobilitatsgesetz (MobG BE §43 Abs. 2) niedergeschrieben. Ebenso ist davon auszugehen, dass der
Radverkehr in Zukunft zunimmt. Um Konfliktpotenziale und Sicherheitsgefahrdungen abzuwenden,
sollte auf den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur inkl. ausreichend grofRen Aufstellflachen geachtet
werden. Durch die Schaffung von engen Kurvenradien und der Reduktion von Fahrbahnflache fir Kfz-
Fahrende kdnnen Geschwindigkeiten bei Abbiegevorgangen reduziert werden. Dies kommt ebenso
der Ubersichtlichkeit zugute. Langsamerer Autoverkehr erhéht die Sichtbarkeit von Vorgédngen und
reduziert Larm, wodurch die Aufenthaltsqualitat an der Kreuzung erhéht wird.
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