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Uberholverhalten von Kraftfahrzeugen

Eine Feldstudie in Berlin

Henrik Imhof

In der 2. Ausgabe berichtete Dr. Horst Basler von
seinen Beobachtungen bezlglich des Uberhol-
verhaltens von Kraftfahrzeugen gegeniiber Rad-
fahrern. Dabei spielte insbesondere das Vorliegen
eines ,Radweges” eine besondere Rolle in seinen
Beobachtungen. Unter ,Radweg“ verstand er da-
bei eine bauliche Mallnahme im Stral3enbild, die
auf einen Radweg schlieRen liel3, aber durch feh-
lende Beschilderung von Radfahrern nicht benutzt
werden muss. Sie dirfen dort auch auf der Fahr-
bahn verbleiben. Er konnte in seinen Untersu-
chungen aufzeigen, dass Kfz-Fahrer erzieheri-
sches Verhalten an den Tag legten, mit welchem
sie den Radfahrer aus ihrem ,Territorium* auf
seinen ihm zugedachten Platz verweisen wollten.

In der letzten Ausgabe wurde von lan Walkers
Studien zum Uberholverhalten von Kraftfahrzeu-
gen gegenuber Radfahrern berichtet. lan Walker
untersuchte dieses mit Hilfe eines Messfahrrads.
Ein Fahrrad wurde mit einem Ultraschallsensor,
einer Videokamera und einem Laptop ausgeris-
tet, um Messungen des zentimetergenauen Ab-
stands der Kraftfahrzeuge von den Radfahrern bei
den Uberholvorgangen aufzeichnen zu kénnen.
Uber die Variation der Parameter Geschlecht,
Tragen eines Helmes und Abstand des Radfah-
rers vom Fahrbahnrand, wurde untersucht welche
méglichen Faktoren einen Einfluss auf das Uber-
holverhalten der Kfz Fahrer haben. Durch Analyse
der aufgezeichneten Videos wurden zusatzlich die
Parameter Fahrzeugtyp und Fahrzeugfarbe unter-
sucht. Seine Ergebnisse legen eine unterbewuss-
te Bewertung des Radfahrers durch den Kfz Fah-
rer beziglich des Fahrkénnens und Sicherheits-
bedirfnisses des Radfahrers nahe. Helmtrager
wirken weniger verletzlich, somit wird ihnen weni-
ger Abstand beim Uberholen gelassen. Ahnlich
verhalt es sich beim Geschlecht. Frauen wird
weniger Fahrkdnnen zugetraut und sie werden als
verletzlicher eingeschatzt, somit wird ihnen wah-
rend des Uberholvorgangs mehr Platz gelassen.

In einer an der Technischen Universitat Berlin
durchgefiihrten Feldstudie wurden diese beiden
Untersuchungen kombiniert. Ein Team von sieben
Studenten unterschiedlicher Studienrichtungen,
errichtete mit Betreuung seitens des Lehrstuhls
fir Mensch—Maschine-Systeme ein Messfahrrad,
das denselben Anforderungen wie das von lan
Walker errichtete gerecht werden sollte. Anschlie-
Rend wurden Testfahrten durchgefiihrt, bei denen
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die untersuchten Parameter das Vorliegen eines
Radweges ohne Beschilderung, das heilt ohne
Radwegbenutzungspflicht, das Geschlecht des
Radfahrers sowie das Tragen eines Helmes
waren.

Das Messfahrrad

Das von den Berliner Studenten errichtete Mess-
fahrrad verflgte Uber Spezifikationen, die mit de-
nen lan Walkers vergleichbar waren. Es wurde ein
Damen-Cityrad mit stabilen Fahrradtaschen ver-
sehen in denen der Laptop zur Datenaufzeich-
nung, sowie eine Brennstoffzelle zur Energiever-
sorgung verstaut wurden. Eine Kamera fir
Videoaufnahmen der Uberholmandver wurde

unterhalb des Sattels angebracht. Hinter den links
und rechts am Gepacktrager befestigten Taschen
wurde ein Ultraschallsensor angebracht. Dieser
diente zur Bestimmung des Uberholabstands
wahrend der Testfahrten.

Alle Bilder: Henrik Imhof

Bild 1: Komplettes Messfahrrad in seitlicher
Ansicht
Die Testfahrten

Die Testfahrten wurden auf einer vorher fest defi-
nierten Teststrecke gefahren. Es handelte sich
dabei um Strecken mit Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 50 km/h. Die Stral’en waren alle-
samt einspurig je Fahrtrichtung. Auf der Halfte der
Strecke lag ein ,Radweg” (siehe Einleitung) vor.
Der Verlauf der Teststrecke in Berlin ist auf Bild 2
dargestellt.
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Die Teststrecke wurde je Testfahrt wiederholt in
beide Richtungen befahren. Dabei wurde darauf
geachtet, dass die Testfahrer ahnlich gekleidet
waren und einen ahnlichen Fahrstil, beispielswei-
se Geschwindigkeit und Fahrverhalten betreffend.
Insgesamt fuhren wahrend der Testfahrten zwei
mannliche und ein weiblicher Testfahrer.
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Bild 3: RUckansicht der drei Testfahrer mit Helm (Nina — Boris — Henrik)
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Die Analyse der gewonnen Daten bestéatigte wei-
testgehend die Ergebnisse der Untersuchungen
lan Walkers. Die Ergebnisse sind der folgenden
Abbildung zu entnehmen. Dabei sind die angege-
benen Werte, die Uberholabsténde der Kraftfahr-
zeuge bezogen auf das duferste Ende des Len-
kers in Millimeter.

Es zeigt sich, wie schon bei lan Walker, dass
Frauen mehr Platz beim Uberholen gelassen wird
als Mannern. Dabei treten unter den mannlichen
Testfahrern jedoch auch erhebliche Unterschiede
auf. Es scheint, dass Henrik in seinem Erschei-
nungsbild, beziehungsweise in seiner Fahrweise
Unterschiede zu Boris aufwies.

Tragt der Radfahrer einen Helm, so wird ihm we-
niger Platz gelassen. Jedoch sind hier die Unter-
schiede gering. Dies resultiert daraus, dass bei
Henrik ein nicht den Erwartungen entsprechender
Effekt auftrat. Trug er wahrend seiner Testfahrten
einen Helm, so wurde ihm mehr Platz beim Uber-
holen gelassen. Bei den anderen beiden Fahrern
trat der prognostizierte Effekt der Verringerung
des Uberholabstands deutlich auf.

Bei Vorliegen eines ,Radweges®, verringert sich
der Uberholabstand. Es scheint, dass die Autofah-
rer die Radfahrer auf diesen Strecken erziehen
wollen. Immer wieder wurden die Testfahrer durch
Hupen, Winken oder extremes Rechtsfahren auf
ihren ,Fehler” bezlglich der Fahrbahnwahl auf-
merksam gemacht. Leider scheiterten Versuche,
die entsprechenden Fahrer beziglich ihres Ver-
haltens zu befragen.

Statistische Analyse

Die Versuchsdaten wurden anschlieBend zwei
Varianzanalysen unterzogen. Eine in der die Fah-
rer nach ihrem Geschlecht unterschieden wurden
und eine bei der die Unterscheidung Uber die
einzelnen Fahrer erfolgte.

Bei der Unterscheidung nach Geschlecht ergaben
sich zwei statistische Haupteffekte. Sowohl das
Geschlecht als auch das Vorliegen eines ,Rad-
weges* wirken sich direkt auf den Uberholabstand
aus. Alle anderen Effekte sowie die Interaktionsef-
fekte erwiesen sich als statistisch nicht signifikant.

Bei der Auswertung, in der einzelne Fahrer unter-
schieden wurden, traten die vergleichbaren
Haupteffekte als statistisch signifikant hervor.
Sowohl die Fahrer als auch das Vorliegen des
.Radweges* haben einen direkten Einfluss auf
das Uberholverhalten. Zusétzlich zu den Hauptef-
fekten waren bei der fahrerspezifischen Auswer-
tung noch zwei Interaktionseffekte statistisch sig-
nifikant. Die Interaktionen der Fahrer und des
Vorliegen eines Radweges interagierten signifi-
kant mit dem Tragen eines Helmes.
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Zusammenfassung

Durch die experimentelle Untersuchung des Uber-
holverhaltens von Autofahrern gegenliber Radfah-
rern konnte festgestellt werden, dass verschiede-
nen Fahrern an verschiedenen Orten unterschied-
lich viel Platz beim Uberholen gelassen wird.
Dabei erscheint der Mittelwert der einzelnen Aus-
pragungen akzeptabel, jedoch lagen die Abstande
des haufigen unter 80 cm.

Ausgehend vom Erklarungsmodell lan Walkers
Iasst sich festhalten, dass Frauen entweder weni-
ger Fahrvermdgen von den Autofahrern zugetraut
wird oder ihr Sicherheitsbedirfnis gréRer ist. So-
mit wird ihnen mehr Platz gelassen. Das Tragen
des Fahrradhelmes scheint sich auch auf diese
Ebenen auszuwirken. Tragt ein Radfahrer einen
Fahrradhelm, so wirkt er weniger verletzlich und
braucht weniger Sicherheitsabstand. Die Aus-
nahme bei Henrik scheint sich auf einer anderen
Ebene auszuwirken. Durch das Tragen eines
Helmes scheinen die Autofahrer ihm weniger
Fahrkénnen zuzutrauen. Somit lassen sie ihm
mehr Platz, auch wenn er an sich weniger verletz-
lich zu wirken scheint.

Das Vorliegen eines ,Radweges” wirkt sich jedoch
auf einer vollstandig neuen Ebene aus. Die Auto-
fahrer scheinen den Radfahrer nicht in ihrem
Reich zu akzeptieren. Daher machen sie ihm dies
durch weniger Uberholabstand deutlich. Manchen
reicht dieses Mittel jedoch nicht und sie werden
deutlicher. Die Aufklarung der Autofahrer tber ihr
Fehldenken ist absolut wilnschenswert.

Insgesamt konnte aufgezeigt werden, dass der
Uberholvorgang von Fahrzeugen gegeniiber Rad-
fahrern ein von vielen Effekten beeinflusster Vor-
gang ist. Viele verschiedene Einzelfaktoren wirken
sich auf eine Abschatzung der Radfahrer durch
die Autofahrer aus. Statt wie in der Fahrschule
gelernt ein standardisiertes Verhalten abzurufen,
richten sie ihr Uberholverhalten an den Unter-
schieden der Fahrer aus. Um Radfahrer sinnvoll
im StralBenverkehr zu schutzen, gilt es dieses
Phanomen in Zukunft genauer aufzuschlisseln.
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