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1. Einleitung
1.1. Ausgangslage

FulRgangerzonen sind das Ergebnis der seit den 30ger Jahren forcierten Trennung der Verkehrsarten im
Zuge der Entwicklung einer dezentralen und funktionsteiligen, autogerechten Stadt. Als uneingeschrankt
nutzbarer Erholungs- und Erlebnisraum sollten FuBgédngerzonen zu FuB Gehenden die Moglichkeit bieten,
sich in definierten Bereichen des 6ffentlichen StraBenraumes frei und ungefahrdet von anderen Ver-
kehrsarten bewegen und verweilen zu kénnen. Aus diesem Grund diirfen andere Verkehrsarten Fullgan-
gerzonen nicht benutzen. Eine Freigabe fiir andere Verkehrsarten ist verkehrsrechtlich moglich, jedoch
unter Beibehaltung der Vorrangstellung des FulRverkehrs.

Spéatestens seit den 70ger Jahren sind in vielen Stadten FuBgdngerzonen in den Stadtzentren Gblich.
Dabei liegen sie fast immer an den Knotenpunkten historischer Wegebeziehungen. Der kiirzeste Weg zur
Durchquerung des Stadtzentrums fihrt damit in der Regel durch die FuBgangerzone hindurch. Zudem
wirkt die Abwesenheit des sonst dominierenden Kraftfahrzeugverkehrs mit seinen Fahrgeschwindig-
keiten, Verkehrslarm und Abgasen zusatzlich attraktiv. Flir den Umweg-sensitiven Radverkehr stellen
daher FulRgiangerzonen ebenfalls attraktive Routen dar, sei es, um Ziele innerhalb der FuBgangerzone
aufzusuchen, oder zu Zielen jenseits der Fullgangerzone zu gelangen.

Radfahrer konnen jedoch fiir zu FulR Gehende eine Belastigung oder eine Gefahr darstellen. Durch zu
hohe Geschwindigkeiten und zu geringe Uberholabstinde sind sie in der Lage, die Aufenthaltsqualitat
der FuBganger erheblich zu beeintrachtigen oder sogar Unfélle zu verursachen.

Kommunen stehen damit vor einem nicht unerheblichen Problemdruck. Es stellt sich die Frage, ob eine
vollstéandige bzw. beschrankte Freigabe der Fullgdangerzonen fiir den Radverkehr im Sinne einer Forde-
rung des Radverkehrs und der Belebung des Einzelhandels anzuraten ist oder ob im Sinne des Schutzes
des FuRverkehrs eine Offnung abzulehnen und dieses ggf. mit ordnungsrechtlichen Mitteln durchzu-
setzen ist. Viele Kommunen streben zur Klarung dieser Frage eine intensive Prifung der Gegebenheiten
an, um den Bedirfnissen beider Verkehrsarten gerecht zu werden — auch, weil diese Frage oftmals einen
starken offentlichen und medialen Diskurs ausl6st. Jedoch existieren bisher nur wenig fachliche
Grundlagen zum Thema ,,Offnung von FuRgéngerzonen fiir den Radverkehr”. Aufgabe des vorliegenden
Projektes war daher die Schaffung bzw. Weiterentwicklung fachlicher Grundlagen zum Thema ,Offnung
von Fulgdngerzonen fir den Radverkehr” sowie deren Veroffentlichung fir Planer, Verbande und die
interessierte Offentlichkeit. Auch die Frage, in welcher Art und Weise ggf. die Offnung einer FuRgénger-
zone positiv und 6ffentlichkeitswirksam begleitet werden kann sowie die Entwicklung einer entsprech-
enden Informations- und Imagekampagne zur allgemeinen Verfligbarkeit, war Aufgabe des vorliegenden
Projektes.

1.2. Ziele der Untersuchung

In Bezug zu den vorhandenen raumlichen und verkehrlichen Bedingungen interessiert Kommunen vor
allem hinsichtlich der Entscheidungsfindung einer FulRgangerzonenfreigabe fiir den Radverkehr, ob es
bestimmte Einsatzgrenzen fiir den Radverkehr in FuRgdngerzonen gibt. Diese Einsatzgrenzen bezeichnen
das Verhaltnis von Platzangebot, baulichen Anlagen und Nutzung der Flachen zur Starke der FuRganger-
und Radfahrerfrequenzen sowie sonstiger Verkehre wie Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und
Lieferverkehr einschlieBlich der Art und Weise des Ablaufs dieser Verkehrsstréme (z.B. kreuzend, linear).

Mit der Frage nach Einsatzgrenzen einher geht auch die Frage, wie FuBgangerzonen optimal fiir eine
Mitnutzung durch den Radverkehr gestaltet sein missten bzw. welche rdaumlichen Bedingungen sich
eher hinderlich fir eine Mitnutzung durch den Radverkehr darstellen. Interessant ist in diesem Zusam-
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menhang auch die Frage nach der Vertraglichkeit von FuB- und Radverkehr in der Praxis im Sinne von
Best-Practice-Beispielen, die moglicherweise als Vorbild dienen kénnen.

Neben diesen objektiven Faktoren interessieren aber auch subjektive Faktoren wie das subjektive
Bedrohungsgefiihl, welches sich durch das Gefiihl einer latenten permanenten Bedrohung duRert, wie
es durch die Anwesenheit von Radfahrern hervorgerufen werden kann. Dieses subjektive Bedrohungs-
geflihl muss nicht mit der realen Bedrohung, die sich zum Beispiel in Unfallzahlen ausdriickt, korreliert
sein. Es ist jedoch entscheidend fiir die Bewertung der Aufenthaltsqualitdt oder die Frage, welche
Einschrankungen des Sicherheitsgefiihls als zumutbar erscheinen.

Weiterhin interessiert, inwiefern ein gutes Klima des Miteinanders in der Fulgdangerzone, also das , Ver-
kehrsklima“, zu einer Entspannung zwischen Ful3- und Radverkehr beitragen kann und ob dieses durch
MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit wie bspw. durch eine Informations- und Image-Kampagne
beeinflusst werden kann?

Inwiefern der Radverkehr zur Belebung des Einzelhandels beitragen kann, wird ebenfalls im Rahmen der
Studie gefragt. Unterscheidet sich das Kaufverhalten von Kunden je nach Wahl ihres Verkehrsmittels?
Kann die Freigabe einer FuRgdngerzone zu einer Verdrangung von zu Ful® gehenden Kunden fiihren?

Von diesen beschriebenen Forschungsfragen ausgehend ergab sich fiir die vorliegende Studie folgender
Arbeitsauftrag:

1. Ermittlung von Best-Practice-Beispielen und giinstigen sowie unglinstigen rdaumlichen und
verkehrlichen Rahmenbedingungen fiir die Freigabe von FuRgdngerzonen fiir den Radverkehr.

2. Ermittlung objektiver Einsatzgrenzen fiir die Offnung von FuRgingerzonen fiir den Radverkehr
in Bezug zu raumlichen und verkehrlichen Faktoren wie raumliche Gestaltung, Platzangebot und
-nutzung, FuRganger- und Radfahrerfrequenzen sowie sonstige Verkehre und deren Eigenschaf-
ten und Anordnung (kreuzend, maandrierend, Quelle-Ziel-Bezug usw.).

3. Ermittlung des Verhaltnisses des subjektiven Bedrohungsgefiihls zu realen Konflikten und Un-
fallen. Ermittlung der Veranderung des subjektiven Bedrohungsgefiihls durch eine Freigabe von
FuBgangerzonen sowie der Verdnderung der Aufenthaltsqualitat.

4. Ermittlung des Einflusses des Verkehrsklimas auf ein gutes Miteinander von FuR- und Radverkehr
in der FuBgangerzone.

5. Entwicklung und Anwendung einer spezifischen Informations- und Imagekampagne und Unter-
suchung ihrer Wirksamkeit auf das Miteinander von Ful3- und Radverkehr in der Fulgangerzone.

6. Ermittlung des Kundenpotenzials von Radfahrenden fiir den innerstadtischen Einzelhandel.

7. Veroffentlichung der gewonnenen Erkenntnisse in einem Planungsleitfaden fir die Praxis.

1.3. Vorgehensweise

Vor Beginn des Projektes signalisierten elf Kommunen ihr Interesse an einer Mitarbeit im Projekt. Acht
dieser Kommunen sind in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen in Thiringen
(AGFK-TH) organisiert, und zwar:

o Erfurt

o Weimar
e Gera

e Jena

e |Imenau
e Bad Frankenhausen
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e Sondershausen
e Mihlhausen

AuRerhalb der AGFK zeigten die drei folgenden Kommunen Interesse an einer Projektbeteiligung:

e Dresden

o Leipzig

e Offenbach am Main.
Alle interessierten Kommunen wurden als Modellkommunen in die Forschungsarbeit einbezogen. Dies
eroffnete einerseits die Moglichkeit, sehr unterschiedliche FuRgangerzonen mit unterschiedlichen Rege-

lungen und Bedingungen zu untersuchen und zu evaluieren und andererseits Ergebnisse in einer Vorher-
Nachher-Evaluation in Bezug auf eine eventuelle Offnung von FuBgéngerzonen zu erhalten.

Zur Einbeziehung der unterschiedlichen Interessenlagen in einer FuRgédngerzone konnten auRerdem fol-
gende Verbande fir eine Zusammenarbeit gewonnen werden:

e  Fiir den Fufsverkehr: ~ FUSS e.V. - Fachverband FuRverkehr Deutschland

e Fiir den Radverkehr: ~ ADFC Thiringen e.V. - Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club,
Landesverband Thiiringen

e  Fiir Menschen mit Sehbehinderungen:
BSVT e.V. - Blinden- und Sehbehindertenverband Deutschland

Da Menschen mit Behinderungen besonders sensitiv auf andere Verkehrsteilnehmer — insbesondere auf
Radfahrer — reagieren, wurde zur Einbeziehung weiterer Aspekte der Barrierefreiheit Herr Dr. Markus
Rebstock als Kompetenztriger Barrierefreies Bauen und Planen einbezogen.

Herr Matthias Polten von der Landespolizeiinspektion Erfurt konnte fiir Fragen der Verkehrssicherheit fr
die Projektmitarbeit gewonnen werden.

Konkret ergaben sich mithilfe dieser Projektpartnerkonstellation folgende Arbeitspunkte fiir die Projekt-
arbeit:

AP 1: Analyse des Problemfeldes:

e Recherche der Eigenarten und Notwendigkeiten von Ful3- und Radverkehr,
z.B. Bewegungsmuster, Platzbedarf, Art und Weise der Interaktion von Ful- und Radverkehr

e Recherche der historischen Entwicklung der Filhrung beider Verkehrsarten sowie der
Entwicklung von FuRgangerzonen

e Analyse der rechtlichen und planerischen Grundlagen von Rad- und FuRverkehr auf
gemeinsamen Flachen, insbesondere in FuBgangerzonen

e Recherche bisheriger Forschungsergebnisse zum Konfliktfeld Rad- und FulRverkehr auf
gemeinsamen Flachen

e Best-Practice-Analyse bisheriger praktischer Erfahrungen in der Stadt- und Verkehrsplanung
von Kommunen
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AP 3:

AP 4:
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Vor-Ort-Analyse:

Vor-Ort-Begehung aller Modellkommunen mit lokalen Vertretern der Verkehrsplanung zur
Analyse der ortlichen Situation und Entwicklung von Vorschlagen moglicher weiterer
verkehrsplanerischer Manahmen

Auswahl von finf Modellkommunen fiir die Evaluation von MalBnahmen im Rahmen des
Projektes wie Offnung oder Teil6ffnung der jeweiligen FuRgingerzone fiir den Radverkehr und
Erprobung der zu entwickelnden Image-Kampagne

Vorher-Nachher-Evaluation:

Planung und Durchfliihrung einer Videodaten-Aufnahme: zur Evaluation des FulRganger- und
Radfahrerverhaltens, deren Interaktionen vor der Freigabe einer FuRgéangerzone fir den
Radverkehr (Vorher-Evaluation) und nach Ablauf von 12 Monaten wahrend der Freigabe fir
den Radverkehr (Nachher-Evaluation), zur Evaluation der Image-Kampagne bzw. allgemein der
Art und Weise des Miteinanders von Ful3- und Radverkehr in der FuRgangerzone

Planung und Durchfiihrung einer quantitativen empirischen Befragung von zu Ful’ Gehenden
und Radfahrenden innerhalb der FuRgangerzone begleitend zur Videodatenerfassung im
Vorher-Nachher-Design

Planung und Durchfiihrung einer quantitativen empirischen Befragung von Kunden des
Einzelhandels innerhalb der FuRgidngerzone ebenfalls im Vorher-Nachher-Design

Auswertung der Daten im Sinne der oben dargestellten Fragestellungen

Entwicklung und Erprobung einer spezifischen Informations- und Image-Kampagne:

Entwicklung einer Informations- und Imagekampagne basierend auf den Erkenntnissen von
AP 1 und AP 2 sowie des ersten Evaluationsdurchganges von AP 3 mit dem Ziel der Erhdhung
der gegenseitigen Ricksichtnahme und der Verbesserung des Radverkehrsklimas in der
Innenstadt. Im Mittelpunkt steht dabei die Entwicklung der Kampagnenstrategie, die Auswahl
und Gestaltung der Werbemittel sowie die Vernetzung der Akteure

Anwendung der entwickelten Kampagne in ausgewahlten Kommunen und deren Evaluation;
gegebenenfalls Anpassung und Nachsteuerung von Strategie und Auswahl der Mittel

Projektbegleitende Zusammenarbeit mit den Projektpartnern sowie begleitende Presse- und
Offentlichkeitsarbeit:

Planung und Durchfiihrung von Projekttreffen und -workshops mit den oben genannten
Projektpartnern sowie weiteren themenrelevanten Verbanden, Vereinen oder Interessen-
gruppen sowie externen Referenten bzw. kommunalen Erfahrungstragern zum fachlichen
Austausch und zur Diskussion des aktuellen und weiteren Projektfortschritts

Informationsveranstaltungen mit betroffenen Vereinen und Verbanden und ggf. betroffenen
Bilirgern zum fachlichen Austausch (iber eine Freigabe der betreffenden FuBgangerzone und zur
Einbeziehung der Bediirfnisse Betroffener (z.B. Senioren- und Behindertenverbande)

Informationsveranstaltungen mit Vertretern des Einzelhandels, der Gastronomie und von
Freizeiteinrichtungen aus den Bereichen der FulRgdngerzone mit dem Ziel des Austauschs und
der Sensibilisierung fir das Potenzial radfahrender Kunden im Sinne einer weiteren Belebung

des Einzelhandels in Innenstadten
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e Projekt- und Kampagnen-begleitende Presse- und Offentlichkeitsarbeit zur Information der
Offentlichkeit Giber Ziele und Vorgehen im Projekt sowie zur Begleitung und Unterstiitzung der
Kampagnenarbeit

AP 6: Entwicklung eines Planungsleitfadens zum Thema Offnung von FuRgingerzonen fiir den
Radverkehr sowie Veroffentlichung der Projektergebnisse:

e Erarbeitung und Veréffentlichung eines Planungsleitfadens ,,Offnung von FuRgéngerzonen fiir
den Radverkehr” mit der Darstellung wesentlicher Planungsgrundlagen und Handlungs-
empfehlungen zum Umgang mit Radverkehr in Fullgangerzonen

e Erstellung und Veroéffentlichung eines Projektberichtes mit den Ergebnissen und Empfehlungen
des Projektes

e Erstellung einer Projektwebsite zur Weitergabe von Informationen und Ergebnissen inklusive
der Bereitstellung der entwickelten Kampagnenmotive zur weiteren Nutzung durch Kommunen
oder Verbdnde

Die Ergebnisse dieser Arbeitsschritte werden nachfolgend dargestellt und anschlieRen die Ergebnisse
und Erkenntnisse aus der Projektarbeit zusammengefasst.

2. Theoretischer und Praktischer Hintergrund

2.1. Grundlagen des Rad- und Fullverkehrs
2.1.1. Fufverkehr:

Das zu FuB Gehen liegt in der Natur des Menschen. Kérperbau, Sinnesorgane und Psyche des Menschen
sind im Allgemeinen darauf ausgelegt, sich mit Schrittgeschwindigkeit fortzubewegen. Diese ,Schritt-
geschwindigkeit” kann dabei zwischen ca. 2 und 6,5 km/h variieren (HKV 2006).

Zu Full Gehende sind flexibel und kénnen spontan auf Sinneseindriicke reagieren sowie kurzfristig ent-
scheiden, in welche Richtung sie gehen oder was sie sonst tun moéchten. Sie kénnen allein, zu zweit,
gemeinsam in der Gruppe gehen oder sich sicher durch einen Wirrwarr von Menschen mit verschieden-
sten Gehrichtungen bewegen. Umwelt und nachfolgende Generationen werden dabei nicht belastet, der
Flachenverbrauch ist gering. Ein Bedarf an aufwandigen Verkehrsanlagen wie Lichtsignalanlagen,
Briicken oder Unterflihrungen erwachst erst aus dem Konflikt mit anderen Verkehrsarten.

Im Alltag werden eher kurze Wege bewaltigt, Umwege nach Moglichkeit vermieden. Eine auf den Ful3-
verkehr angelegte Stadtplanung zielt daher auf eine dichte und funktionsteilige Urbanitat. Zu FuR gehen
ermoglicht dabei allen Menschen, die nicht kérperlich eingeschrankt sind, mobil zu sein und an der
Gesellschaft teilhaben zu kdnnen. Es stellt damit eine Basismobilitat im Verkehrssystem dar.

Urbane Rdume und Flachen kdnnen zu FuR Gehenden Aufenthaltsqualitat anbieten. Jedoch geben zu FuR
Gehende ihrerseits durch Belebung und Interaktion untereinander und mit dem Raum Qualitdt an den
Raum zuriick. Der temporare Aufenthalt, das kurze oder langere Ausruhen, das Beobachten und Ver-
weilen, das Fihren von Unterhaltungen oder der Genuss der Szenerie sind hierbei essentielle Funktionen
des offentlichen Raumes. Zu FulR gehen erfiillt damit insbesondere in FuRgangerzonen weit mehr als
bloRe Transportfunktion: es erschafft Lebensqualitat.

_ 9
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2.1.2. Radverkehr:

Das Fahren auf zwei Radern erhdht den mit Muskelkraft zu bestreitenden Bewegungsradius des Men-
schen maligeblich. Es ist gesundheitlich, sozial und 6kologisch dhnlich vorteilhaft wie das ZufuRgehen.
Auch der Bedarf an Flache und Komplexitdt und damit auch an Kosten fir Verkehrsanlagen ist beim
Radverkehr verglichen mit dem MIV sehr gering. Geschwindigkeiten zwischen 15 und 30 km/h sind die
Regel. Damit lassen sich in einer europdischen Stadt die meisten alltaglichen Ziele relativ schnell errei-
chen. Die Reichweite und die Benutzbarkeit durch mobilitdtseingeschrankte Personen wird durch die
aktuelle Entwicklung von elektrisch unterstiitzen Fahrradern (E-Bikes, (S-)Pedelecs) erheblich vergroRert.
Auch erfreuen sich dank Elektromotor Lastenrdder einer erneuten Beliebtheit und sind fir Familien
gegenlber der Nutzung von Kraftfahrzeugen genauso eine ernstzunehmende Alternative wie auch fir
logistisch arbeitendes Gewerbe.

Die Anspriiche an das Wegenetz des Radverkehrs sind denen des FuBverkehrs ebenfalls dhnlich: Radfah-
rende bendtigen infolge ihrer Umwegempfindlichkeit direkte Wegeverbindungen und dichte Netze. Zu-
dem bendtigen sie verkehrsberuhigte, belebte und abwechslungsreiche StraRenrdume mit einem ausrei-
chenden Platzangebot und entsprechender Verkehrssicherheit (Difu 2011, S. 1). Auf Grund dieser Ahn-
lichkeit der Anspriiche konkurrieren beide Verkehrstrager oft um dieselben Flachen. Allerdings werden
beim Radverkehr normalerweise moglichst hohe Fahrgeschwindigkeiten angestrebt, die einen gewissen
Abstand zwischen Knotenpunkten, einen ebenen Streckenbelag und geringe Stéreinfliisse, wie z.B. ein
Betreten des projektierten Fahrraumes durch zu FuR Gehende, erfordern. Um eine objektive und subjek-
tive Sicherheit sowie das ziigige Nebeneinanderfahren und Uberholen zu erméglichen, sind gewisse
Breiten der Fahrwege und Abstande zu Objekten oder zu anderen Verkehrswegen vonnéten (FGSV). Um
Fahrrader sicher und geordnet abstellen zu kdnnen, sind geeignete Radabstellanlagen erforderlich.

2.1.3. Interaktionen zwischen Fuf3- und Radverkehr:

Da sowohl zu FulR Gehende als auch Radfahrende moglichst kurze Wege bevorzugen, die Abwesenheit
von MIV begriiRen und (bis auf Treppen) die gleichen Verkehrsanlagen benutzen konnen — seien sie daftir
konzipiert oder nicht — kommt es leider immer wieder zu Konflikten zwischen den beiden schwachsten
Verkehrsteilnehmergruppen. Radfahrende fahren in der Regel zielorientiert und vorausschauend. Zu Ful}
Gehende bewegen sich hingegen situationsgeleitet und — im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern —
haufig nicht linear. Unerwartete Verhaltensianderungen wie Tempowechsel, abruptes Stoppen oder
plétzliche Richtungswechsel sind moglich. Radfahrer gehen bei der Begegnung mit einem FuBgdnger
jedoch davon aus, dass der zu FuR Gehende seine Ganglinie beibehalt. Bei plotzlichen Richtungs-
anderungen seitens des FuRgdngers kann es daher zu Konflikten kommen. Hingegen erschrecken sich
FuBganger haufig durch das plotzliche Auftauchen eines Radfahrers, da sie diesen meist weder gehort
noch gesehen haben. Zudem halten Radfahrer oft einen geringeren Begegnungs- oder Uberholabstand
ein als es von FuBgdngern als angenehm bzw. ausreichend empfunden wird. Radfahrer sind dabei der
bestimmende Akteur in der Interaktion mit einem FuBgdnger. Daher haben sie eher das Gefiihl, die
Situation unter Kontrolle zu haben und benétigen einen geringeren Abstand zum FuBRganger. FuRganger
hingegen sind dabei in einer Situation, die sie selbst kaum beeinflussen kénnen, zumindest, wenn der
Radfahrende spat bemerkt wird. Sie fihlen sich durch die von Radfahrern noch als sicher empfundenen
Abstande eher bedroht. Am kritischsten wird dieses Zusammenspiel, wenn Radfahrende FuRganger von
hinten Uberholen. Radfahrer werden erst dann bemerkt, wenn sie sich in Hohe der zu Giberholenden
Person befinden. Ist dann der Abstand nicht ausreichend weit gewahlt, kommt es zwangslaufig zum
Erschrecken des FuBgangers.

Tabelle 1 zeigt zusammenfassend, dass Begegnungssituationen zwischen FuRgangern und Radfahrern
durch den zu Full Gehenden in der Regel als problematischer erlebt werden als es fiir den Radfahrenden

der Fall ist.
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Tabelle 1: Konfliktwahrnehmung im Begegnungsfall zwischen FuBgdngern und Radfahrern
(Fussverkehr Schweiz, Pro Velo Schweiz 2007, S. 14)
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Art / Intensitat
der Begegnung

Beschreibung

Wahrnehmung
durch Fussgdngerin

Wahrnehmung
durch Velofah-
rerln

Fussgangerln und Velofahrerln weichen (un-
bewusst) aus, ohne ihre Bewegung zu verlang-

Be_gegnl._mg samen oder anderweitig zu kommunizieren. unproblematisch — .
mit passiver Co . . . . unproblematisch
Interaktion Angepasste Geschwindigkeit der Velofahrerin, wenig problematisch
ausreichende Abstande. Die Schutzzone der
Fussganger wird nicht verletzt.
Fussgangerln nimmt Velofahrerin bewusst . .
. . . wenig problematisch .
wahr und reagiert (leichtes Ausweichen, . unproblematisch
— problematisch
Verlangsamen)
Be_gegn_ung Velofahrerln nimmt Fussgangerin bewusst . .
mit aktiver . . . wenig problematisch .
. wahr und reagiert (leichtes Ausweichen, ) unproblematisch
Interaktion — problematisch
Verlangsamen)
Beide nehmen einander bewusst wahr und rea-  wenig problematisch .
. . . . unproblematisch
gieren (leichtes Ausweichen, Verlangsamen) — problematisch
Deutliche Reaktion des Fussgangers; Irritation
(Korper- oder Kopfdrehung), deutliches Aus- problematisch — wenig problema-
weichen; Anhalten; jedoch ohne gefahrliche sehr problematisch tisch
Leichter bis Situation
mittlerer Deutliche Reaktion der Velofahrerin; deutliches .
. . . . - problematisch — .
Konflikt Abbremsen, deutliches Ausweichen; Anhalten; . problematisch
. Lot . . sehr problematisch
jedoch ohne gefahrliche Situation
Deutliche Reaktion von beiden Verkehrsteil- problematisch — roblematisch
nehmenden, jedoch ohne gefahrliche Situation  sehr problematisch P
Heftige Reaktion der Fussgangerin; Erschre- . problematisch
) . . . sehr problematisch
cken; Ausweichsprung; verbale Kommunika- : —sehr problema-
tion; kritische Situation - inakzeptabel tisch
Schwerer :
Konflikt Heftige Reaktion des Velofahrenden; Not- .
. . ) sehr problematisch sehr problema-
(,,Beinahe- bremsung, Abspringen vom Velo; verbale —inakzeptabel tisch
Unfall”) Kommunikation, kritische Situation P
Heftige Reaktion von beiden Verkehrs- sehr problematisch sehr problema-
teilnehmenden; kritische Situation — inakzeptabel tisch
Unfall Physischer Zusammenstoss der Konflikt- inakzeptabel inakzeptabel

gegnerlnnen

Einzelne FuBgangergruppierungen erfordern zudem besondere Riicksichtnahme: So ist das Verhalten von
Kindern besonders wenig vorhersehbar. Zudem reagieren Kinder gar nicht oder nur in geringem Male
auf andere Verkehrsteilnehmer. Auch kénnen sie kaum zwischen Rad- und FuRweg unterscheiden.

Altere FuRganger und vor allem blinde und sehbehinderte Menschen fiihlen sich auf FuRverkehrsflichen
mit gleichzeitiger Nutzung durch den Radverkehr gefdhrdet, insbesondere dann, wenn die Bereiche nicht
deutlich kontrastreich und taktil erfassbar voneinander getrennt sind. Radfahrer sind fir blinde und
sehbehinderte Menschen durch ihre nahezu gerduschlose Annaherung kaum erfassbar. Sie konnen daher
nicht entsprechend darauf reagieren. Von Radfahrern wiederum werden sehbehinderte Menschen
moglicherweise nicht rechtzeitig als solche erkannt. Auch altere Menschen fiihlen sich insbesondere
durch ihre eingeschrankte Sinneswahrnehmung und langsamen Reaktionsmdglichkeiten durch schnelle
Radfahrer bedroht. Unfdlle haben bei dlteren Menschen zudem haufig schwerere Folgen. (HKV 2006;

Schmitz 2003)
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2.2. Entwicklungsgeschichte innerstadtischer Fullgangerzonen

Die ersten FuRgangerzonen entstanden als MalBnahme der Verkehrsentflechtung. Dies betraf vor allem
enge HaupteinkaufsstraBen mit starken Konflikten zwischen Passanten und Autoverkehr. Die geschaftige
Limbecker Stralle in Essen wurde aus diesem Grund 1927 fir ,fahrverkehrsfrei” erklart und damit zur
ersten FuRgadngerzone Deutschlands. 1948 folgte die Hohe Stralle in Kdln.

1953 entstand mit der TreppenstraRe Kassel die erste baulich vollig neu errichtete FulRgangerzone als
kiirzeste Verbindung zwischen Hauptbahnhof und Stadtzentrum. Sie Gberwindet auf 275 Metern mit 578
Treppenstufen einen beachtlichen Hohenunterschied und wird von Einzelhandel gesaumt. Auch in
Rotterdam, Kiel und Stuttgart wurden 1953 die ersten Fullgdangerzonen eroffnet.

1960 gab der Deutsche Stadtetag die Empfehlung zur Einrichtung von Fullgdangerbereichen. Dabei sollten
FuBgangerzonen im System der funktionsgetrennten, autogerechten Stadt zur ErschlieBung des Konsums
in den Innenstadten dienen. Erreicht werden sollten diese Innenstadte mit dem Auto Uber gut
ausgebaute Cityringe, Versorgungs- und EntlastungsstraRen sowie Parkbauten in der Ndahe der FuR-
gangerzone. (SZ 2013; Monheim 1980; Neuhoff 1991; Monheim 1980)

In den 70ger und 80ger Jahren nahm die Anzahl der FuRgangerzonen in der Bundesrepublik Deutschland
stark zu (siehe Abbildung 1). Bis 1980 bestanden etwa 400 FulRgangerzonen, 1987 waren es bereits mehr
als 800 (Neuhoff 1991). In Deutschland und Europa fand das Modell innerstadtischer FuRgangerzonen
eine immer groRere Verbreitung, viele Stadtkerne wurden vollstdndig oder teilweise als FuRgangerzonen
ausgewiesen, so bspw. in Freiburg, Miinchen, Dortmund, Paris, Kopenhagen, Wien und in vielen weiteren
Stadten.

250 -  FuBgédngerzonen
Anzahl pro Griindungsjahr (BRD)

200

150

100

50

Vor 1968 1970 1980 1987
Abbildung 1: Anzahl der Fuf3géingerzonen nach Entstehungsjahr (Neuhoff 1991)

Mit dem Anstieg des Bewusstseins fir stadtische Lebensqualitdt und historische Identitat in den 70ger
Jahren wurden zunehmend auch Nebengeschiftslagen zu FuBgdngerzonen umgewandelt, um die
Attraktivitat der Stadtzentren zu erhéhen und die Aufenthaltsqualitat fur die stadtische Gesellschaft zu
steigern. Dies flihrte zu einer immer gréBeren rdaumlichen Ausdehnung der FuBgdngerzonen wie
Abbildung 2 am Beispiel Nirnbergs illustriert.

Grundsatzlich zu unterscheiden ist zwischen FuBgangerbereichen in erhaltenen historischen Innenstad-
ten mit verwinkelten, schmalen Gassen und jenen Innenstadten, die seit Uber einem Jahrhundert ein-
schneidende Eingriffe in ihr historisches Grundgefiige oder eine vollige Neugestaltung nach dem zweiten
Weltkrieg zugunsten eines reibungslosen Individualverkehrs erfahren haben. Die hierfiir urspriinglich als
Verkehrsschneisen angelegten grofRzligigen Magistralen durch die Innenstadt, wie z.B. in Frankfurt und
Freiburg, wurden in den 60ger und 70ger Jahren nach und nach fiir den Individualverkehr gesperrt und

zu FuBgangerbereichen umfunktioniert.
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VerkehrserschlieBung der Nirnberger Innenstadt 1971, 1982 und 2007

=== FuBlgangerstraBe

—— HauptverkehrsstraBBe

—— dgl., EinbahnstraBe
Verkehrssektor

o 1996 wieder gedffnete Durchfahrt
zwischen Verkehrssektoren

> dgl., EinbahnstraBe
Parkhaus

P 300-525 Stellplatze

L4 120-284 Stellplatze
StraBenbahnhaltestelle

u U-Bahn Station

© [8] S-Bahn Station / Hauptbahnhof

NI 500 m Entwurt: R, Monheim
——— Kartographie: J. Breunig, M.Wegener

Abbildung 2: Ausweitung der Fuf3géingerzonen-Bereiche am Beispiel der Stadt Niirnberg
(aus: Monheim 2011)

Generell haben sich FuRgdangerzonen in GroRstddten als Erfolgsmodell fiir Einzelhandel, Gastronomie und
Dienstleistungssektor Uber Jahrzehnte bewahrt, gleichwohl sie heute mit Einkaufszentren auf der
,Grinen Wiese” und dem Online-Handel konkurrieren missen. In Klein- und Mittelstadten hingegen
kampft der Handel in den Ortszentren ums Uberleben. Seit der Jahrtausendwende wird hier immer
haufiger die Diskussion gefiihrt, ob ein Parken direkt vorm Geschaft nicht den Umsatz wesentlich steigern
konnte. Teilweise werden FuBgangerzonen wieder fiir den Individualverkehr gedffnet bzw. in verkehrs-
beruhigte Bereiche umgewandelt (z.B. in Glauchau, Northeim, Diilken, Bad Briickenau, Papenburg).

2.3.

Eine FulRgangerzone wird nach der StVO § 41 Abs. 1i. V. m. Ifd. Nr. 18, 21, 22 u. 41.1 in Anlage 2 mit
Vorschriftzeichen als solche gekennzeichnet. Das Verkehrszeichen 242.1 (Beginn einer FulRgdngerzone)
gebietet: Andere Verkehrsteilnehmer als zu Ful Gehende dirfen die FuBgdngerzone nicht benutzen.
Durch Zusatzzeichen koénnen andere Verkehrsarten zugelassen werden. So ist eine Erganzung des
Zeichens 242.1 - Beginn einer Fufsgéngerzone durch das Zusatzzeichen 1022-10 Radverkehr frei moglich.
Dabei weist die StVO darauf hin, dass bei einer Freigabe fiir den Radverkehr die Radfahrenden auf zu FuR
Gehende Ricksicht zu nehmen haben, dass zu FuR Gehende weder gefahrdet noch behindert werden
diirfen, dass der Radverkehr, wenn noétig, warten muss und dass Schrittgeschwindigkeit eingehalten
werden muss. Diese ,Schrittgeschwindigkeit” ist in der StVO jedoch nicht definiert!. Die Rechtsprechung
kam diesbezliglich zu verschiedenen Urteilen. So meinen das Oberlandesgericht Naumburg (Az.: 2 Ws
45/17), das Oberlandesgericht Brandenburg (Beschluss vom 23.05.2005 — 1 Ss (Owi) 86B/05), das
Oberlandesgericht Koln (VRS 68, 382), das Oberlandesgericht Stuttgart (VRS 70, 49) sowie das
Oberlandesgericht Karlsruhe (Beschluss vom 14.04.2004 — 1 Ss 159/03), dass unter ,Schrittgeschwindig-
keit” dem Wortlaut nach eine Geschwindigkeit von 4 — 7 km/h zu verstehen sei. Jedoch fanden bereits

Rechtliche Grundlagen

! Urspriinglich bezog sich die Angabe ,Schritttempo” auf den Schritt des Pferdes (ca. 8 km/h). Pferde durften in Stidten und Dérfern nicht

traben und galoppieren. (Fussverkehr Schweiz, Pro Velo Schweiz 2007, 2007, S. 27)
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das Oberlandesgericht Hamm (VRS 6, 222) sowie das Oberlandesgericht Naumburg (Az.: 2 Ws 45/17) den
Begriff nicht eindeutig genug und zogen eine Grenze bei maximal 10 km/h. Das Amtsgericht Leipzig (vom
16.02.2005 - 215 OWi 500 Js 83213/04), das Landesgericht Aachen (ZSF 1993, S. 114) und das
Oberlandesgericht Hamm (NZV 1992, S. 484 ff.) gingen noch einen Schritt weiter und urteilten, dass die
Schrittgeschwindigkeit im verkehrsberuhigten Bereich maximal 15 km/h betragen sollte, jedenfalls aber
deutlich unter 20 km/h, da kleinere Geschwindigkeiten mittels Tacho nicht zuverldssig messbar seien.
Auch eine unsichere Fahrweise der Radfahrenden wird bei niedrigen Geschwindigkeiten bis 7 km/h
beflirchtet. Zudem wird argumentiert, dass 10 bis 15 km/h bei Fahrzeugfiihrern als Schrittgeschwindig-
keit empfunden wirde. In jedem Fall aber tragt nach einem Urteil des Oberlandesgerichtes Jena ein
Radfahrender bei einem Unfall mit einem FuRganger bei zu schnellem Fahren in der FulRgdngerzone stets
die Hauptschuld (30.10.2001, Az.: 3 U 559/01). (Giese (a); law4life 2011; Jensen 2017; Amtsgericht Leipzig
2014; Burhoff; Giese (b); Giese (b))

Ebenfalls einen rechtlichen Graubereich bildet das ,,Rollern”, also das Stehen auf einem Pedal mit einem
FuR und das wiederholte AbstoRen vom Boden mit dem anderen. Nach § 24 Abs. 1 StVO gelten Roller
nicht als Fahrzeuge, sondern sind dem FuBverkehr zu zuordnen. Ob ein Fahrrad in dieser Nutzungsform
als Roller angesehen werden kann, ist rechtlich nicht festgelegt. In einem Urteil zur Nutzung eines
FuBgangeriberwegs (Zebrastreifen) entschied das Kammergericht Berlin: ,Steigt der Radfahrer ab und
iberquert er die Fahrbahn auf dem FuRginger-Uberweg, indem er mit einem FuR auf ein Pedal steigt
und ,rollert’, ist dies kein VerstoR gegen das Verbot, den Fulgdngeriiberweg mit dem Fahrrad zu
befahren” (12 U 68/03). Auch das Oberlandesgericht Stuttgart entschied, dass ein ,rollernder” Fahrrad-
nutzer als FuRganger gelte (5 Ss 479/87). In einem Fall der Klage gegen einen BuRgeldbescheid wegen
der ,flotten rollernden” Befahrung der FulRgangerzone auf dem Reutlinger Marktplatz mit einem Fahrrad,
pochte die Generalstaatsanwaltschaft Stuttgart aufgrund dieser beiden Urteile, die auf FuRgangerzonen
zu Ubertragen seien, darauf, das BuBgeldverfahren zuriickzunehmen. Das Stuttgarter Oberlandesgericht
folgte dieser Anregung. (Huhn 2007; Weidner 2017)

2.4. Verkehrsplanerische Grundlagen

Insgesamt fallen die Vorgaben und Hilfestellungen fiir Planende bei der Abwagung und der konkreten
Ausgestaltung der Zulassung von Radverkehr in FuBgangerzonen gering aus. Informationen hierfir liefert
vor allem das Regelwerk ,, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA) der Forschungsgesellschaft fur
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV 2010). In Abschnitt 8 ,,Radverkehr in Bereichen des FuBgangerver-
kehrs” werden zuerst allgemein zu beachtende Kriterien bei der Freigabe des Radverkehrs erlautert (8.1),
danach Hinweise zur Gestaltung freigegebener Bereiche gegeben (8.2) und abschlieRend Moglichkeiten
der straBenverkehrsrechtlichen Beschilderung genannt (8.3).

Die ERA betonen die Bedeutung von FuBgangerbereichen fir die freie Bewegung der zu Full Gehenden
und den Ausnahmecharakter einer Zulassung des Radverkehrs. Grundsatzlich sollte eine Freigabe in einer
FulRgangerzone ,,nur dann in Betracht kommen, wenn dort wichtige Ziele des Radverkehrs liegen oder
eine Umfahrung [...] ein Sicherheitsrisiko darstellt oder stark umwegig ist” (8.1). In jedem Fall sei eine
Einzelfallprifung vonnoéten, die die zeitlich variierende Nutzung von FulRgangerzonen bericksichtigt.
Insbesondere sprache gegen eine Freigabe, ,,wenn es sich um dauerhaft sehr stark frequentierte Ein-
kaufsstraflen handelt, andere Routen die Durchfahrung des Gebietes erleichtern und die Erreichbarkeit
der Ziele mit kurzen FuRwegen moglich ist“ (8.1). Bei fir den OPNV freigegebenen, breiteren
FuBgingerzonen sei eine Vertraglichkeit des Radverkehrs mit Bussen und/oder StraBenbahnen im
Einzelfall zu priifen.

Bei der Abwagung Uber die Zulassung von Radverkehr ist insbesondere die Breite der FuRgédngerzone,
der Belag, die Gestaltung, die Nutzung der Seitenraume und die Méblierung, das jeweilige Ausmal} der
Nutzung zum Aufenthalt und zum zielgerichteten Gehen, die Art des potenziellen Radverkehrs (Alltag,
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Schiler, Durchgang, Erholung, Freizeit) und dessen Ganglinien nach Tag und Woche zu bericksichtigen
(8.1). Dabei kdnnen Zeitregelungen fiir FuR- und Radverkehr Kompromisse erméglichen, z.B. Offnung in
den Morgenstunden, um Schiilern die Wahl eines sichereren Weges zu ermdoglichen, oder in den Abend-
und Nachtstunden, um die Durchfahrt zu erméglichen oder eine FuRgdangerzone durch Radfahrende zu
beleben. Die ERA geben als Anhaltspunkte Starken des FulBverkehrs, nicht aber des potenziellen Radver-
kehrs an: Bei bis zu 100 FuRgangern pro Stunde und Meter StraBenbreite sollen sich FuR- und Radverkehr
in der Regel vollstandig mischen kdnnen, bei 100 bis 200 FuRgangern wird eine Kanalisierung des Rad-
verkehrs empfohlen, bei Gber 200 FuBgangern ist von zahlreichen ,Interaktionen” zwischen zu Ful}
Gehenden und Radfahrenden die Rede. In Punkt 2.3.5 der ERA, in dem es um die Wahl der Flihrungsform
des Radverkehrs an Strallen allgemein geht, kommt das Kriterium Langsgefdlle zur Sprache: Bei langem
und oder starkem Gefalle (und damit in der Regel schnellen Radfahrenden in Richtung des Gefalles) sei
die bedingte Vertraglichkeit mit dem FuRverkehr zu beachten.

Die Empfehlungen fiur FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), 2002 von der FGSV herausgegeben, nennen im
Abschnitt 3.1.2.5 ,,Wege fir FuRganger und Radfahrer” ebenfalls Anhaltswerte fiir die Vertraglichkeit der
beiden Verkehrsarten, allerdings in Bezug auf stralenbegleitende Gehwege mit potenzieller Freigabe des
Radverkehrs oder mit benutzungspflichtiger Mischung (FGSV 2002). Bei einer nutzbaren Breite von 2,50
bis 3,00 Metern sei demnach in der Spitzenstunde maximal das Miteinander von insgesamt 70 zu FuR
Gehenden und Radfahrenden moglich, wenn mehr als 40 zu FuR Gehende auftreten. Bei 3 bis 4 Metern
seien es insgesamt 100 zu FuBR Gehende und Radfahrende, wenn mehr als 60 zu Ful} Gehende auftreten
und bei Giber 4 Metern in der Summe 150, wenn mehr als 100 zu FuB Gehende auftreten (siehe
Abbildung 3). Diese Angaben korrespondieren mit den Angaben der ERA, die unter dem Punkt 3.6
»Gemeinsame Fiihrung mit dem FuBgangerverkehr” als Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame Fiihrung von
straRenbegleitendem FuBgadnger- und Radverkehr gemacht werden (siehe Abbildung 4). Dabei werden in
beiden Regelwerken einige Ausschlusskriterien genannt: An StraBen , mit intensiver Geschaftsnutzung;
mit einer Uberdurchschnittlich hohen Benutzung durch besonders schutzbediirftige FuRganger (z.B.
dltere Menschen, Menschen mit Behinderung, Kinder); im Zuge von Hauptverbindungen des Radver-
kehrs; mit starkem Gefalle (> 3 %); mit einer dichteren Folge von unmittelbar an (schmale) Gehwege
angrenzenden Hauseingangen; [...]“ sei eine gemeinsame Fihrung generell auszuschlieBen (FGSV 2002,
FGSV 2010, S. 27).

FuRganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.
300
Nutzbare Summe davon
Gehwegbreite | Radf./Fuflg. FuBganger
Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieRen
200 — 1 - ! |
2,50-3,00 m 70 >= 40 ! o)
—
! ’,/
+ ///’
3,00- 4,00 m 100 >= 60 ! g o
100 — : ’,.—’ !
i -
> 4,00 m 150 > =100 ! r Gem. Geh- und Radweg (Z 240) méglich,
1 | .Gehweg/Radfahrer frei® méglich
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Abbildung 3: Maximal vertréigliche Fuf3géinger- und Abbildung 4: Nutzungsabhédngige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame
Radfahrerbelastung in der Spitzenstunde (FGSV 2002, S. Fiihrung von strafienbegleitendem Fuf3génger- und Radverkehr (FGSV
13) 2010, S. 27)

In Punkt 3.2.3 ,FulRgangerzonen und groRe Einzelstréme” der EFA wird auf die Anwendung des Hand-
buchs fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS) verwiesen, welches Verfahren zur Bestim-
mung der Qualitdt des Verkehrsablaufes enthalt. Dort werden in Teil S 9.2.2 FuBverkehrsdichten als
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Grundlage der ,,Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs” genannt, jedoch ohne Bezug zu einer moglichen
Freigabe flir den Radverkehr (FGSV 2015). Die 6sterreichischen Richtlinien und Vorschriften fiir das Stra-
Benwesen (RVS) 03.02.13, Teil Radverkehr, Februar 2014 (RVS 2014, S. 28 f.) hingegen geben Anhalts-
punkte fur die Qualitdt des Miteinanders von FuRR- und Radverkehr in FuBgangerzonen, in dem ein be-

stimmtes Radfahrer-/FuRgéngerverhaltnis nicht tGberschritten werden sollte, um die Aufenthalts- und
Fortbewegungsqualitat fir beide Verkehrsarten zu gewahrleisten (Abbildung 5).

20 \
Radfahren bedingt
maoglich
15
Radfahren
vertraglich

" ~—

25

Radverkehrsmenge [RF/5 min]

0 10 20 30 40 50 60
FuRgangermenge [FG/5 min]

Abbildung 5: Grobe Abschdtzung der Vertréiglichkeit von Radfahren in Fuf3géingerzonen
(Angaben pro 5 min und 5 m Verkehrsraumbreite) (RVS 2014, S. 29)

Bezlglich der Fliihrung des Radverkehrs durch FulRgangerzonen erwahnt die ERA in Punkt 8.1: ,,Radwege
und Markierungen in FulRgangerbereichen sind auszuschlieRen”, baulich angelegte Fahrgassen fiir den
Radverkehr diirfen keinen Vorrang gegeniiber zu Full Gehenden suggerieren. Bei der Gestaltung konne
dem Radverkehr durch die Oberflache oder die Moblierung zwar eine Fiihrung angeboten werden. Nur
vorsichtig wird hier aber ausgedriickt, dass Radfahrende dadurch nicht zum Rasen durch die FuRgéanger-
zone angeleitet werden sollen: , Foérderlich ist es, den Grundsatz der angepassten Geschwindigkeit des
Radverkehrs zu unterstreichen.” Trotzdem wird noch einmal betont, dass die Querschnittsgestaltung
dazu beitragen konne, , dass der Radverkehr in der StraRenmitte einen durchgangig befahrbaren Bereich
angeboten bekommt”. In groBeren FulRgangerzonen-Netzen soll Radfahrenden mittels Wegweisung eine
,Umfahrungsmoglichkeit einzelner [von FuRgangern] stark frequentierter Bereiche angeboten werden”
(Punkt 8.2). Ein Hinweisblatt des Deutschen Instituts flr Urbanistik (Difu) in der Reihe ,Forschung
Radverkehr” zum Thema ,,Radfahrer und FuRgdanger auf gemeinsamen Flachen” empfiehlt , eine behut-
same, selbsterklarende Separation” iber die Gestaltung des Bodenbelages ,, die niemanden behindert”
(Difu 2011, S. 3).

Die ERA weisen explizit darauf hin, ,an geeigneten Standorten bzw. am Beginn” von FulRgdngerzonen
Fahrradabstellanlagen einzurichten (8.2). Auch die FGSV-,Hinweise zum Fahrradparken” (FGSV 2012,
S. 19) empfehlen dies unter Punkt 4.2 ,FahrradgroBparkplatze” , bei raumlich und zeitlich stark konzen-
trierter Nachfrage, beispielsweise [...] am Beginn von FuBgangerzonen. Die dafiir in Anspruch genom-
mene Flache soll sich an der zur Verfliigung stehenden Flache orientieren, ,Beeintrachtigungen des
FuBgangerverkehrs sollen geringgehalten werden”.

Unter Punkt 8.3 , Kennzeichnung von freigegebenen FuRgangerbereichen” schlagen die ERA mehrere
strallenverkehrsrechtliche Kennzeichnungen vor, die laut StVO fiir FuBgangerbereiche, die fir den Rad-
verkehr freigegeben sind, moéglich sind (siehe Abbildung 6). Jedoch stellt nur Zeichen 242.1 mit Zusatz-
zeichen Z 1022-10 den Vorrangcharakter des FuRverkehrs in einer FuRgangerzone heraus.
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Als Zusatzzeichen sind zeitliche Beschrankungen moglich. Die ERA weisen weiter darauf hin, dass mit
einem Zusatzzeichen ,,die Forderung nach der Anpassung der Geschwindigkeit verdeutlicht werden” kann
(8.3). Zudem nennt die ERA die Moglichkeit, dass eine Zulassung bei unklarem Ergebnis in der Abwagung
versuchsweise angeordnet werden kann.

Beschilderung (Zeichen der StVO)

2242

&

N
[=}
=
m

FuBgangerzone (FuBgéngerbereich) mit Zulassung von Radverkehr

+2Z1022-10

Z 239 (§25 Abs. 1 Satz 1)

DR

Gehweg/Radfahrer frei
(z. B. kennzeichnungspflichtige Gehwege)
+Z1022-10
Z 260 Ausschluss von Kraftfahrzeugen
(z. B. bei schmalen Gassen)
Z 250
Verbot fiir Fahrzeuge aller Art bei gleichzeitiger Freigabe des
Radverkehrs
+Z1022-10

Abbildung 6: Méglichkeiten der Beschilderung von Bereichen des Fuf3géingerverkehrs mit zugelassenem Radverkehr (aus FGSV 2010, S. 65)

Die genannten verkehrsplanerischen Grundlagen mit weiteren Erlduterungen finden sich auch in HKV
2006 sowie in ahnlicher Form auch fir die Schweiz in FUSSVERKEHR SCHWEIZ, PRO VELO SCHWEIZ 2007.

2.5. Stand der Forschung

Die Ausweitung der Anzahl und Flache von FuBgangerzonen in den 70ger und 80ger Jahren des letzten
Jahrhunderts fihrte zu einer Veranderung des StraRen- und Wegenetzes und damit einhergehend der
Zerschneidung traditioneller und direkter Wegebeziehungen fiir Pkw- und Radverkehr sowie einer
Veranderung der Erreichbarkeit wichtiger Ziele in der Innenstadt. Der umwegempfindliche Radverkehr
konnte nicht wie der MIV groRrdaumig umgeleitet werden. Haufig unterblieb die Errichtung einer funktio-
nierenden alternativen Infrastruktur fiir den Radverkehr. Eine haufige Nichtbeachtung des Fahrverbots
in FuBgangerzonen war die Folge. Mit der Zunahme des Radverkehrs in den 80ger Jahren, wurde dies fiir
Stadte und Gemeinden zu einem Problem. So entstand bereits 1983 eine erste umfassende Unter-
suchung zum Thema ,Fliihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich” (,Teil 2: FuBgdngerzonen) von
G. HARDER und W. THEINE (BASt 1983). Sie befasst sich mit der Frage, ,,ob durch die Freigabe von
geeigneten Fulgdngerbereichen ein Beitrag zur Verkehrssicherheit von Radfahrern geleistet werden
kann, ohne das Mal8 an Sicherheit und Bewegungsfreiheit von FuRgangern unzumutbar zu beeintrach-
tigen” und konstatiert, dass Kontrollen durch Polizei und Ordnungsamt, die immer nur exemplarisch
durchgefiihrt werden kdnnen, das Problem nicht zu |6sen vermogen.

In der Studie von G. HARDER und W. THEINE wurden die FuBgangerzonen der Stiadte Wunstorf und
Hannover untersucht. Fiir die Bewertung wurden Verkehrsbeobachtungen und Befragungen herange-
zogen, die Hinweise auf Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern sowie der Nutzung des StraRen-
raumes geben sollten. Zur Messung der Konflikte wird eine eigene Methodik entwickelt, die auf den
Reaktionen von zu FuB Gehenden und Radfahrenden basiert (,,Reaktionsmethode”). Die Einstufung der
Konfliktschwere erfolgt in 4 Stufen (siehe Tabelle 2) (BASt 1983).




Tabelle 2: Reaktionsstufen nach Harder und Theine (BASt 1983)

Reaktionsstufe

Reaktionen von Radfahrern
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Reaktionen von FuBgangern

e Kontrolliertes Bremsen oder e Stehenbleiben, zuriickgehen, schneller
Beschleunigen und/oder Ausweichen, oder langsamer gehen und/oder
um eine Berlihrung zu vermeiden ausweichen
1 . . . Abstimmung des eigenen Verhaltens mit
Fahrmanover findet kontrolliert statt; o
S . . dem Verhalten des Radfahrers moglich;
Orientierung und das Anzeigen der eigenen . .
] . o der Vorgang wird allerdings als
Absicht ware moglich. o
beldstigend empfunden
e Starkes Bremsen, rasches Ausweichen, e Plotzliches Stehenbleiben, abruptes
rasches Beschleunigen rascheres, schneller/langsamer Gehen
Abweichen vom ,,sicheren” Normal- Die eigene Absicht kann nicht mehr mit
2 verhalten; das eigene Anliegen kann nicht dem Radfahrer abgestimmt werden; die
mehr angezeigt werden; das Fahrmandver ,Schutzzone” ist stark beeintrachtigt;
kann aber noch auf die librigen Verkehrs- Ausweichreaktion erfolgt; Gefahrdung des
teilnehmer abgestimmt werden FuBgangers ist moglich
e Notbremsung, Ausweichen in letzter e plotzliches Stehenbleiben,
Sekunde, sehr starkes Beschleunigen Zurickspringen, Laufen
3 Eine Abstimmung des eigenen Verhaltens Nur eine schnelle Ausweichreaktion kann
mit den librigen Verkehrsteilnehmern ist die drohende Beriihrung vermeiden; die
nicht mehr maoglich; eine Berlihrung kann Situation stellt eine unmittelbare Gefahr
soeben noch verhindert werden. dar.
4 e Berlihrung zwischen Radfahrer und Fullganger

Zusatzlich zu diesen Reaktionsstufen wird noch eine sogenannte ,Gefahrliche Situation” (GS) eingefiihrt,
die dadurch gekennzeichnet ist, dass sich vor allem der Radfahrende potenziell gefahrlich verhalt, z.B.
durch lGberhohte Geschwindigkeit, tatsachlich jedoch keine Reaktion zwischen zu Full Gehenden und
Radfahrenden nachweisbar ist.

Die Studie formuliert in ihrer Ergebnisdarstellung, dass bei ,Beachtung von Grenzwerten der FulRganger-
und Radfahrerbelastung in Abhdngigkeit von der raumlichen und verkehrlichen Situation [...] eine
Freigabe des Radverkehrs in FuRgangerzonen generell als Losungsmoglichkeit zugelassen werden” kann.
Dabei werden die in Abbildung 7 angegebenen Radfahrer-/FuRgiangermengen als ,vertraglich” bzw.
yunvertraglich” angesehen. Der Geltungsbereich dieser Werte beschrankt sich auf nutzbare Breiten von
10 bis 14 Metern, eine mittlere Belastung von 50 bis 150 FulRgangern pro 5 Minuten und relativ hohe
Radfahranteile von 30 % der Verkehrsbelegung. Auf die Notwendigkeit der Verifizierung dieser Werte
wird hingewiesen (S. 169).
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Beobachtungsraum A Beobachtungsraum B

FuRgiangermenge | Radfahrermenge | Fulgidngermenge | Radfahrermenge
(FuBg. Pro 5 Min) | (Radf.Pro5 Min) | (FuRg.Pro5 Min) | (Radf. Pro 5 Min)

unkritischer Wertebereich oder <70 und <20 oder <70 und <20
(< 3 Reaktionen / 5 Min.) <40 und <25 <50 und <30
kritischer Wertebereich 505 und 595 105 und 535

(> 8 Reaktionen / 5 Min.)

Abbildung 7: ,Kritische” und ,,unkritische“ Wertebereiche fiir die Freigabe von Fuf3gédngerzonen fiir den Radverkehr nach BASt 1983

WALTER THEINE untersuchte zusatzlich in seiner Dissertationsschrift ,,Auswirkungen gestalterischer Ele-
mente in FuBgadngerzonen auf die Vertraglichkeit von Rad- und FuRgédngerverkehr” (Theine 1984) inwie-
weit durch gestalterische, regelnde und lenkende MaRnahmen konflikthafte Begegnungen der Nutzer
vermieden und ein storungsarmer Verkehrsablauf ermdglicht werden kann.

Auf den Erkenntnissen von HARDER und THEINE (BASt 1983) aufbauend, untersuchte der Verkehrsclub
Deutschland VCD 1994 im Rahmen der Radverkehrsférderung in einer Studie (VCD Minster 1994) mittels
Verkehrszahlungen und Befragungen anhand dreier Standorte in der FuBgangerzone Mainz die Vertrag-
lichkeit des Miteinanders von Rad- und FulBverkehr in der Innenstadt. Die Befragungsergebnisse zeigten
deutlich, ,,daR die Mitbenutzung von dem fiir den FuRgangerverkehr besonders gewidmeten Flachen im
Grundsatz sowohl von den FuRRgdngern als auch den Radfahrern mehrheitlich begrifSt wird.” (ebda:
S. 40) Dabei hinge die Zustimmungsrate jedoch stark von der Verkehrssituation und dem Erscheinungs-
bild der FuRgéngerzone ab. Gibt es fiir die Radfahrenden wenig Alternativen bzw. handelt es sich um eine
wichtige Radverkehrsverbindung oder weist der Bereich keinen typischen Charakter einer FuRganger-
zone auf, so liegen die Zustimmungsraten insgesamt besonders hoch (79 %)2. Weiterhin werden in der
Studie Anhaltswerte fir ein vertragliches Miteinander von FuB- und Radverkehr auf Basis der Unter-
suchungswerte erarbeitet. So wird im Mittel ein Radverkehrsanteil von maximal 30 % des FuRverkehrs
als Grenzwert fur vertragliches Miteinander angesehen (S. 60).

In der Folgezeit wird in einer Reihe von Studienarbeiten (Schranz 1996; Hanzl 2001; Kiepsch 2010) die
grundsatzliche Vertraglichkeit des Radverkehrs in FuRgangerzonen im Wesentlichen bestatigt. HANzZL
(2001, S. 135) betont den hohen Selbstregelungsgrad beim Neben- und Miteinander von FuBgangern und
Radfahrern gerade in kritischen Situationen beziiglich eines angepassten Verhaltens. Die von HARDER und
THEINE (1983) genannten, als kritisch eingestuften Grenzbelastungen von 100 Fufgangern und 30
Radfahrer pro 5 Minuten, werden in ihrer Untersuchung deutlich Gberschritten, ohne dass ein konflikt-
haftes Verhalten zu beobachten gewesen ware (S. 40). KIEPSCH (2010, S. 59) stellt hingegen fest, dass
kritische Wertebereiche in seiner Studie nicht ermittelt werden konnten, da weder die dazu nétigen
Belastungszahlen, noch eine nennenswerte Anzahl kritischer Reaktionen (ab Stufe 2 nach HARDER und
THEINE) in der Praxis zustande gekommen sind. Seiner Meinung nach ist eine Generalisierung der Faktoren
eher schwierig. Vielmehr seien ,qualitative Aspekte, wie das kommunale Klima, die konkrete Gestaltung
und die subjektiven Empfindungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer” entscheidend.
KIEPSCH (2010, S. 68) entwickelt auf Basis der malRgebenden Reaktionen von zu FuR Gehenden und
Radfahrenden Qualtitéitsstufen des Miteinanders (siehe Abbildung 8).

2 FuR- und Radverkehr
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Stufe A: FuRganger und Radfahrer behalten ihren Bewegungsablauf ohne ge-
genseitige Beeinflussung bei. Es sind ausreichende Abstdnde vorhanden, sodass
auch bei einer unvermittelten Richtungsénderung des FuBRgéngers der Radfahrer
ausweichen oder anhalten kann.

Stufe B: FuBgénger und / oder Radfahrer passen ihren Bewegungsablauf so an-
einander an, dass sie sich gegenseitig nicht geféhrden. Es sind kontrollierte Verhal-
tensénderungen der Verkehrsteilnehmer erkennbar.

Stufe C: FuRganger und Radfahrer zeigen teilweise kontrollierbare Verhaltens-
anderungen. Es sind Irritationen (Korper- oder Kopfdrehungen; unsicheres Auswei-
chen) erkennbar. Die Situation bleibt jedoch jederzeit beherrschbar.

Stufe D: FuRganger und Radfahrer zeigen deutliche Irritationen. Es treten plétzli-
che Brems- oder Ausweichmandver auf, jedoch ohne direkte Unfallgefahr.

Stufe E: FuBganger und Radfahrer reagieren mit Notmandvern (Ausweich-
sprung, Notbremsung). Es treten unkontrollierte Verhaltensénderungen auf, die auf
eine Unvertraglichkeit schliefen lassen. Die Situationen kénnen bereits als unmittel-
bare Gefahrdung empfunden werden.

Stufe F: Die Verkehrsanlage ist Uberlastet. Radfahren ist aus fahrdynamischen
Grunden nicht mehr méglich. FuRganger und Radfahrer behindern sich gegenseitig
sehr stark.

Abbildung 8: Stufen der Verkehrsqualitit fiir Fu3- und Radverkehr im Mischverkehr (Kiepsch 2010, S. 68)

Die jlingste Studie zum Thema Radverkehr in FuRgangerzonen wurde in der Stadt Erlangen durchgefiihrt
(PGV-Alrutz 2016). Anlass des Gutachtens war das verkehrsplanerische Ziel der Stadt Erlangen, ,,den Ful3-
gangerbereich auszuweiten und die ibrigen verkehrlichen Anforderungen mit einheitlichen, nachvoll-
ziehbaren Regelungen neu zu ordnen” (S. 2). In diesem Zusammenhang wurde auch eine héhere Nord-
Sud-Durchlassigkeit fir den Radverkehr durch die Freigabe der FuRgangerzone angestrebt. Dabei wurde
die Vertraglichkeit des Miteinanders von FuR- und Radverkehr in der Offentlichkeit intensiv diskutiert
und der kritische Diskurs durch die 6rtlichen Medien stark gepuscht. In der Studie wurde eine konsens-
fahige Losung angestrebt, die von allen gesellschaftlich relevanten Gruppen in Erlangen mitgetragen
werden kann. Inhaltlich und methodisch schloss die Studie an die beschriebenen Vorgadnger an und auch
in ihren Ergebnissen wies sie keine wesentlichen Unterschiede auf. Sie kam jedoch zu dem Schluss, dass
von den drei untersuchen Nord-Siid-Verbindungen keine allein ein ausreichendes Angebot fiir die exis-
tierenden Radverkehrsstrome darstellt (S. 64). Daher sollten alle drei Verbindungen attraktiv fir den
Radverkehr gestaltet werden. Aufgrund des Drucks der 6ffentlichen Diskussion konnte allerdings nur eine
der drei genannten Routen in der FuRgdngerzone fiir den Radverkehr in Form eines gemeinsamen Geh-
und Radweges (Zeichen 240) freigegeben werden.

Weitere Erkenntnisse sind moglicherweise auch aus dem aktuell bis 04/2019 laufenden Forschungs-
projekt ,NRVP 2020 - Rad- und FulRverkehr auf gemeinsamen und getrennten selbststandigen Wegen”
der TU Dresden zu erwarten. Im Zentrum des Projektes stehen Bewertungen der objektiven Sicherheit
im Mischverkehr in Abhangigkeit von der verkehrlichen und raumlichen Gestaltung sowie Fragen der Art
und Weise der Anordnung von Mischverkehrsfiihrungen und deren Akzeptanz. Méglichweise kénnen die
hier gewonnen Ergebnisse auch dem Thema Freigabe von FuBgangerzonen fiir den Radverkehr’ plane-
rische Empfehlungen hinzufligen.
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2.6. Beispiele aus der Praxis

Eine Umfrage der Stadt Kassel im Jahr 2015 in Stadten Gber 90.000 Einwohner zeigte, dass 92 % der
Kommunen ihre innerstadtische FuBgidngerzone ganz oder teilweise fiir den Radverkehr geéffnet haben.
Nur ein kleiner Teil von knapp 8 % der 51 an der Umfrage beteiligten Stdadte hat seine Fullgdngerzone
nicht gedffnet (siehe Abbildung 9). Die Freigabe von FuRgangerzonen zeigt sich damit in der Praxis als
,State of the Art".

Radverkehrsfreigaben in innerstadtischen
FuBgangerzonen (%)

M Ganztagige Freigabe
1i Beschrankte Freigabe

L1 Keine Freigabe

N=51

Abbildung 9: Anteil der Regelungen der Radverkehrsfreigabe in deutschen Stddten,
Umfrage der Stadt Kassel 2015 in Stédten iiber 90.000 EW

Im vorliegenden Projekt wurden Erfahrungen aus der Praxis zusammengetragen und zusammengestellt.
Eine Ubersicht findet sich auf der Projekthomepage unter dem Titel ,Rad frei in meiner Stadt!“
http://radsam-kampagne.de/rad-frei-in-meiner-stadt/rad-frei/ mit einer Aufstellung von Stadten und
ihren jeweiligen Regelungen bzw. mit dem jeweiligen aktuellen Status und zugehérigen Informations-
Flyern oder Online-Informationen. Die Liste beruht auf Informationen, die im Rahmen des Projektes
zusammengetragen werden konnten, ist damit nicht vollstdndig, wird aber weiterhin durch die
Fachhochschule Erfurt aktualisiert. Sie bietet Informationssuchenden einen Uberblick zum Umgang
anderer Stadte mit der Problematik Radverkehrsfreigabe in FuBgangerzonen.

Zum Umgang mit dem Thema FulRgdngerzonenfreigabe der am Projekt beteiligt Modellkommunen wird
im folgenden Kapitel berichtet.

Im Sinne von Best-Practice fielen neben einer Reihe weiterer guter Beispiele im Projektverlauf besonders
die Stidte Aschaffenburg und Regensburg durch lhre intensive und gelungene, die Offnung ihrer
FuRgingerzone begleitende Offentlichkeitsarbeit sowie eine sehr gute Zusammenarbeit aller betroffen-
en gesellschaftlichen Gruppen auf. Entsprechend positiv fiel die Bilanz der Offnung aus, die nach einer
jeweils 12-monatigen Probephase in beiden Stadten bis heute unproblematisch fortbesteht. Beide
Beispiele wurden im Planungsleitfaden ,Offnung von FuRgéngerzonen fiir den Radverkehr” (siehe Kapitel
4.6) im Rahmen des Projektes als Best-Practice-Beispiele aufgenommen.
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3. Methodischer Ansatz

3.1. Situationsanalyse in den Modellkommunen:

3.1.1. Methodik Situationsanalyse

Zu Beginn des Projektes wurden alle elf Modellkommunen einer genauen Analyse unterzogen bezlglich
ihres Ist-Standes der Regelung zur Freigabe ihres innerstadtischen FuRgangerbereichs, moglicher Pro-
bleme und Chancen sowie zur weiteren Entwicklung, insbesondere im Rahmen des Projektes. Wichtige
Faktoren in der Analyse waren dabei wie folgt:

Einordnung der FuBgangerzone in das raumliche Gefiige
e Anlage der FuBgidngerzone
e Stand der Regelungen (u. historische Entwicklung)
e Lage im Radroutennetz
e Umgehungsmoglichkeiten

Raumgestaltung in der FuRgangerzone
e  Struktur und Nutzung der FuRgédngerzone
e Beschilderung
e Oberflichengestaltung/-belag
o Verkehrliche Raumgestaltung

Verkehrsstromanalyse

e Kreuzende oder lineare Verkehrsstrome
e Bauliche Hindernisse oder Hindernisse in der AuRenmaoblierung
e Verkehrsarten und deren Interaktionen

Konflikte

e Bekannte Konflikte zwischen Verkehrsarten
e Problematische Interaktionen

Akteure und Offentlichkeitsarbeit
e Soziales Geflige
e Akteure und Netzwerke
e Presse
e Offentlichkeitsarbeit

Eine Auswahl dieser Analyseergebnisse, entsprechend ihrer Bedeutung fiir den jeweiligen Standort und
die weitere Projektarbeit, wird nachfolgend dargestellt. Zunachst erfolgt die Darstellung fiir die Kom-
munen der AGFK-TH, nachfolgend Dresden, Leipzig und Offenbach am Main.

3.1.2. Erfurt:

Erfurt ist Landeshauptstadt und mit mehr als 200.000 Einwohnern auch gréRte Stadt sowie eines der drei
Oberzentren Thiringens. Besonderes Merkmal Erfurts ist sein grol¥flachiger, sehr gut erhaltener mittel-
alterlicher Stadtkern. Ein GroRteil dieser historischen Innenstadt ist als FuBRgangerzone ausgewiesen
(siehe Abbildung 10).
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Abbildung 10: Erfurter Innenstadt mit FufSgéngerzone (rote Fldchen) und Radrouten , Thiiringer Stidtekette” und ,Mittellandroute/
D-Route 4“ (beide rote Signatur) sowie ,,Gera-Radweg” (griine Signatur); (Karte: Landeshauptstadt Erfurt Tourismus & Marketing)

Fast die gesamte FulRgdngerzone wird von Straenbahnlinien durchfahren. Diese Bereiche sind in Fahr-
bahn mit Stralenbahntrasse und FuBweg gegliedert und vollumfanglich fiir den Radverkehr freigegeben.

Eine Ausnahme bildet der Anger als zentraler Platz in der Innenstadt, der von allen im Stadtgebiet ver-
kehrenden Strallenbahnlinien gekreuzt wird (siehe Abbildung 11). Er ist auf Grund seiner komplexen ver-
kehrlichen Situation montags bis samstags nur von 18:30 bis 9:00 Uhr freigegeben sowie sonntags
ganztagig.

Abbildung 11: Strafienbahnlinien im Bereich des
Angers und der Fufigéngerzone (Karte: OSM)

Eine weitere Ausnahme bildet die histo-
rische Kramerbricke, die nicht fur den
Radverkehr freigeben ist. Diese hat je-
doch keine Verbindungsfunktion fir
den Radverkehr.

Problematischer ist die Situation am
Anger. Der Erfurter Anger fungiert fir
den Radverkehr als wichtiges Binde-
4. . glied im Alltagsverkehr. Alle wichtigen

Wegebeziehungen der Erfurter Innen-

stadt flihren auf den Anger zu. Aber auch liberregionale Radwege wie die touristischen Radwanderwege
,Thiringer Stadtekette”, ,,Mittellandroute” (D-Route 4) und ,Gera-Radweg” kreuzen in diesem Bereich.
Zwar ist fur diese Radrouten eine Umgehung der Innenstadt (siehe Abbildung 10) ausgeschildert, die
(abgesehen von einer kurzen Strecke mit Kopfsteinpflaster in der Grafengasse) durchaus auch fiir Alltags-
radverkehr praktikabel erscheint. Jedoch ist die Bekanntheit dieser Umgehungsrouten gering und
Informationen dartber auf Tafeln in der Innenstadt an wenig prasenten Stellen installiert. Insgesamt
leidet die Ausweisung der Radverkehrsbeschilderung in der Erfurter Innenstadt an ihrer Sichtbarkeit. Auf
Grund einer Vielzahl von Verkehrsschildern sowie der groRen Hohe, in der die Schilder installiert sind, um
Vandalismus zu vermeiden, sind sie fir den vorbeifahrenden Radfahrer nur schwer wahrnehmbar.
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(Abbildung 12) Es ist also anzunehmen, dass zumindest ortsfremde Radfahrende weder erkennen, dass
der Bereich des Angers tagsiiber nicht befahrbar ist, noch sich im Klaren Glber mégliche Alternativen sind.

i

Iiloiomm

Abbildung 12: Radwegweisung zur Umfahrung des Angers an der Bahnhofstrafie

Verstandlich auf Grund dieser Problematik sind daher die Forderungen aus der Offentlichkeit sowie des
ortsansassigen ADFC den Anger fiir den Radverkehr ebenfalls ganztagig freizugeben. Seitens der Stadt-
verwaltung hat es hierzu immer wieder eine deutliche Absage auf Grund der problematischen Verkehrs-
situation gegeben. Dies ist durchaus berechtigt, da gerade im Bereich des StralRenbahnkreuzes eine
Verengung des Raumes durch die bauliche Situation stattfindet. Dem durchfahrenden Radfahrer bietet
sich nach vorangegangener freier Fahrt relativ unvorhergesehen eine trichterférmige Verengung mit
starker FuBverkehrsfrequentierung und kreuzenden Stromen. Hinzukommend muss er auf die aus ver-
schiedenen Richtungen an- und abfahrenden Stralenbahnen achten. Eine zusatzliche Schwierigkeit stellt
die Uberquerung der umfangreichen Gleisanlagen fiir Radfahrer dar. StraBenbahnen nutzen in Erfurt die
Meterspur, eine schmale Spurweite, wodurch sich fiir den Radfahrer im Kreuzungsbereich hohere
Schwierigkeiten ergeben, den Rillenschienen auszuweichen. Weiterhin kommen eingeschrankte Raum-
und Sichtverhéltnisse durch Fahrgastunterstdnde im Haltestellenbereich sowie City-Light-Stelen hinzu.
So ereignete sich auch fast die Halfte aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung im Bereich der FulRganger-
zone in den letzten finf Jahren auf dem Anger®. In der 6ffentlichen Diskussion wird fiir den Anger u.a.
eine Markierungslosung fir den Radverkehr gefordert, sogenannte ,,Radfahrerschleusen” (TA 20.05.12).
Diese sind jedoch aus Griinden der Beschleunigung des Radverkehrs wie das Beispiel Chur zeigt (siehe
Fussverkehr Schweiz, Pro Velo Schweiz 2007) sowie eines zu beflirchtenden Revierverhaltens nicht
unbedingt wiinschenswert. Eine Offnung des Angers ist daher insgesamt — trotz im Verkehrsentwick-
lungsplan enthaltener Forderung nach ,flachenhafter Erreichbarkeit” und einer ,,guten Durchquerbarkeit
der Innenstadt fir den Radverkehr” (Stadt Erfurt 2012) — nicht in Sicht.

3 Unfélle 2013 — 2017 innerhalb der Erfurter FuRgéngerzone mit Radfahrerbeteiligung: 21 Unfille (durchschnittlich 5 Unfille pro Jahr),

davon 6 schwer; 9 Unfalle auf dem Anger
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3.1.3. Weimar:

Weimar ist, ebenso wie Erfurt, Jena und Gera, Teil der Thiringer Stadtekette. Es weist eine relativ kom-
pakte Stadtstruktur auf. Die Innenstadt ist ebenfalls zu einem GrofRteil als FuRgangerzone ausgewiesen.
Die Regelungen zur Befahrbarkeit sind dabei unterschiedlich. Die Kernbereiche der FuRgangerzone wie
WielandstraRe, Theaterplatz und SchillerstralRe sind nur zwischen 20:00 und 9:00 freigegeben (Zone 1 in
Abbildung 14). Diese Freigabe beruhte auf Ergebnissen eines Blirgerforums 2008 im Rahmen der Erstel-
lung des Verkehrsentwicklungsplanes Weimar. Gegen eine noch weitergehendere Offnung sprach sich
hier vor allem der Seniorenverband aus.

Die Einrichtung weiterer FuRgéngerzonenbereiche, z.B. auf dem Markt 1990 oder auf dem Frauenplan
2014, erfolgte mit einer sofortigen ganztagigen Freigabe fir den Radverkehr. Auch Taxen und Kutschen
diirfen sich in diesen Bereichen bewegen. Diese Regelung hat zur Folge, dass das Fahrverbot tagsiiber in
der Frauentorstralle, die Verbindungsfunktion zwischen Frauenplan und Markt aufweist (siehe Abbildung
13 und 14), oftmals nicht eingehalten wird.

Ein weiteres Problem sind die generell fehlenden
Querungsmoglichkeiten der FuRgdngerzone in den
nicht freigegebenen Bereichen. Dies hat zur Folge,
dass immer wieder Verstof3e zu beobachten sind.
Dabei fallt insbesondere der Theaterplatz auf, der
in Ost-West-Richtung von Radfahrern sehr schnell
Uberquert wird, wobei die hohe Geschwindigkeit
aller Wahrscheinlichkeit nach der lllegalitat dieses
Verhaltens geschuldet ist. So ereignete sich be-

Lieferverkehr ] ) )
‘werktags 6-10n-  zeichnender Weise zu Beginn des Forschungsvor-

E gm habens im Februar 2016 auf dem Theaterplatz ein
=== Unfall, bei dem ein Kind durch einen Radfahrer
schwer verletzt wurde.* Uberlegungen zu einer
weitergehenden Offnung der FuRgingerzone
konnten im Rahmen des Projektes unter diesem

Vorzeichen nicht verfolgt werden.

Abbildung 13: Blick vom Frauenplan in die FrauentorstrafSe in Weimar

Im 2017 erstellten Radverkehrskonzept Weimar 2030 (Stadt Weimar 2017) werden Umfahrungen der
FulRgangerzone ausgewiesen (siehe Abbildung 14). Diese Streckenfiihrungen sind durch ihre zwangslaufig
vorhandenen Umwegfaktoren, das Giber weite Strecken vorhandene Kleinpflaster bzw. die HauptstralRen-
fliihrung nur bedingt attraktiv fiir Radfahrende. Jedoch zeichnen sich derzeit keine Alternativen ab.

4 Einen weiteren Unfall in den Jahren 2013 — 2017 gab es nur im Jahr 2013 ohne weitere Schiden.
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Abbildung 14: Fuf3géiingerzone Weimar mit Regelungen der Radverkehrsfreigabe sowie Umfahrungsméglichkeiten (griin)
(Quelle: (Stadt Weimar 2017)

3.1.4. Jena:

Jena ist mit Gber 100.000 Einwohnern die zweitgroRte Stadt Thiiringens und mit 24.000 Studenten be-
deutende Universitatsstadt. Ein GroRteil der Universitatsstandorte ist in der Innenstadt gelegen.

Abbildung 15: Jenaer Innenstadt mit Fuf3géngerzone (rot) und wichtigen Radverkehrsverbindungen (griin)
(Kartengrundlage: OSM)
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Die gesamte Innenstadt ist als FuBgangerzone ausgewiesen sowie auBerhalb des Innenstadtringes die
Wagnergasse auf Grund starker auBengastronomischer Nutzung (Abbildung 15). Seit 2005 ist das Rad-
fahren in der FuRgangerzone ohne zeitliche Einschrankungen mit Ausnahme der Wagnergasse zugelas-
sen. Hauptgrund fir die Freigabe war hier der starke Radverkehrsdruck, der vor allem durch den Verkehr
zwischen den einzelnen Universitatsstandorten hervorgerufen wird (Abbildung 16). Dabei erfiillen vor
allem Johannisstrale, Kirchplatz und WeigelstralRe wichtige Verbindungsfunktion. Dies zeigt sich schwer-
punktmaBig in der Johannisstralle als problematisch, da es sich um einen stark bewirtschafteten Ver-
kehrsraum mit Auslagen, AulRengastronomie und Werbestdandern handelt. Gleichzeitig steht dem hohen
Radverkehrsaufkommen nur wenig Flache zur Verfligung. Entsprechend hoch ist die Zahl der auftreten-
den Konflikte. Einen direkten Unfallschwerpunkt gibt es jedoch nicht.>

LIl

Zuj
Sadl ahnhof

Thuringer Universitats-
und Landesbibliothek

aus Richtung

— Universitatshauptgebaude

Aus Richtung
+—— Eisenberg
(Autobahn)

R — Furslen raben
Weimar ‘ M

Campus

——  Neuer Campus am
Ernst-Abbe-Platz

P>

aus Richtung
Lobeda (Autobahn)

Abbildung 16: Universititsstandorte der Jenaer Innenstadt
(Quelle: https://www.uni-jena.de/Wie_komme_ich_zum_UHG-path-18,1439.html)

Auch Hauptverbindungen des Radroutennetzes verlaufen (iber die Innenstadt (siehe Abbildung 17): in
Nord-Sid-Richtung Gber Nonnenplan, Eichplatz, Rathausgasse und WeigelstraRe; in Ost-West-Richtung
Uber Johannisstr., Kirchplatz und Saalstralie.

Umfahrungsmaoglichkeiten existieren lGiber den Stadtring: Flirstengraben, Leutragraben und Teichgraben
sowie stidlichen und 6stlichen Lobdergraben. Jedoch handelt es sich dabei um lGberwiegend stark befah-
rene Hauptverkehrsstralen mit zwei- bis dreispurigen Fahrbahnen, starker MIV-Frequentierung, teil-
weise Bus- und StraBenbahnbelegung sowie mit nur teilweise vorhandener Radverkehrsinfrastruktur. Sie
sind damit flir den Radverkehr relativ unattraktiv.

Eine Verdnderung der Verhéltnisse ist derzeit nicht geplant. Der Ortsteilrat ,Zentrum” fiihrte in den
Jahren 2011/2012 eine ,,Riicksichtkampagne” durch, um ein achtsameres Miteinander von FuRgangern
und Radfahrer zu erreichen. Die Kampagne soll eventuell zukiinftig erneut durchgefiihrt werden.

5 Zahl der Unfille zwischen 2005 und 2009: 21 innerhalb der FuRgéngerzone mit Radfahrerbeteiligung.
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Abbildung 17: Haupt- und Nebenrouten im Zielnetz in der Jenaer Innenstadt (Quelle: Stadt Jena 2012)

3.1.5. Gera:

Gera ist mit einer Bevélkerung von rund 95.000 Einwohnern die drittgrote Stadt Thiiringens. Sie gehort
jedoch ,zu den Stadten mit dem geringsten Radverkehrsanteil in ganz Deutschland” (OTZ 2016). Der
Hauptgrund fur diesen geringen Radverkehrsanteil von 5 % (TMBLM 2008) liegt offenkundig vor allem in
der diesbeziiglich nachteiligen Topographie.

pa % e
Abbildung 18: Geraer Innenstadt mit Fuf3giingerzone (rot); Bereich der Sorge (rot gefiillt)
(Kartengrundlage: OSM)
Die gesamte FuBRgangerzone der Innenstadt ist fir den Radverkehr ganztagig freigegeben, bis auf einen
FuRgangerzonenbereich mit dem Namen ,Sorge” (Abbildung 18). Dieser war lediglich zwischen 18:00 und
10:00 Uhr freigegeben. Beflirchtet wurde hier, dass auf Grund der Geféllelage der Sorge Radfahrer in
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Richtung Stadtmitte hohere Geschwindigkeiten erreichen und dadurch ein erhdhtes Konfliktpotenzial
auftreten konnte.

Abbildung 19: Fuf3géingerbereich Sorge in der Geraer Innenstadt

Die Akzeptanz der Sperrung der Sorge tagsiliber war jedoch bei den Radfahrenden gering. Zum einen ist
die ausgewiesene Umfahrung tber die GroRe KirchstraBe und den Steinweg durch Kleinpflaster und
verwinkelte, enge Routenfiihrung wenig attraktiv (siehe Abbildung 20 bis Abbildung 22). Zum anderen
ladt die Sorge allein schon aus Griinden ihrer baulichen Gestaltung, eine Gliederung in Fahrbahn und
FuBweg, und ihr reichliches Platzverhaltnis zur Befahrung ein. Zwar weist auch die Fahrbahn der Sorge
einen Kleinpflasterbelag auf, dieser ist jedoch gut befahrbar (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 20: Umfahrung der Sorge iiber Grofie Kirchstraf3e und Steinweg
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Abbildung 21: unebenes Kleinpflaster auf der Grofien Kirchstrafle  Abbildung 22: verwinkelte Routenfiihrung und rdumlich eingeengte
sowie wenig iibersichtliche Routenfiihrung auf dem Steinweg

Eine Verkehrserhebung aus dem Jahr 2006 weist fiir den Bereich der Sorge hohe FuBgadngerfrequenzen
auf (siehe Abbildung 23). Jedoch hat sich die Intensitat der Einzelhandelsnutzung zumindest im oberen
Bereich der Sorge, der ein deutlich steileres Gefalle als der untere Bereich der Sorge aufweist, in den
vergangen zehn Jahren eher riicklaufig entwickelt. Zwar hat die Sorge nach wie vor eine wichtige Verbin-
dungsfunktion fiir den FuBverkehr, ihre Bedeutung als Einzelhandelsstandort ist jedoch gesunken und in
der Folge auch ihre Frequentierung.

Anlage 1

~| VEP-F Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Gera
Teil Fulgangerverkehr

Verkehrserhebung vom 11.10.2006

Zentrumsring (Ausschnitt)

Zahlstellennummerierung
Starke FuRgéngerfrequenz
(>750 Fg/Sph)

mittlere FuRgangerfrequenz
(400 - 750 Fg/Sph)

geringe Fulgéngerfrequenz
(<400 Fa/Sph)

Abbildung 23: Fuf3frequenzmessung Innenstadt Gera vom 11.10.2006 (Stadt Gera 2008)

Auf Grund dieser Tatsachen, der riicklaufigen Einzelhandelsbedeutung und der geringen Akzeptanz der
Sperrung fir den Radverkehr wahrend der Ladenoffnungszeiten auf der Sorge, wie auch auf Grund der
Tatsache, dass sich die ganztigige Offnung der FuBgédngerzone in den freigegebenen Bereichen bis zum
Projektbeginn insgesamt bewahrt hatte®, erfolgte im Rahmen des Projektes eine versuchsweise Offnung
der Sorge sowie deren Evaluation im Rahmen des Projektes.

62 leichte Unfille im Bereich der FuRgéngerzone zwischen 2013 und 2017
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3.1.6. llmenau:

Die FuBgangerzone limenaus wird im Wesentlichen von einem StraBenzug im Stadtzentrum gebildet: der
Friedrich-Hofmann-StraRe und in der Verlangerung der Stralle des Friedens. Unterbrochen wird die Ful3-
gangerzone durch die relativ viel befahrene MarktstraBe. (Abbildung 24) Eine annehmbare Umfahrung
der FuBgadngerzone existiert ber den Mihlgraben (siehe Abbildung 24 u. Abbildung 25).
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Abbildung 24: Fuf3géingerzone llmenau (rot), Umfahrung Miihlgraben (griin); (Kartengrundlage OSM)
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Abbildung 25: Umfahrung (Route Nr. 2) der Fuf3géingerzone limenau (griin) (Quelle: Stadt lmenau 2007)

Ab 01. April 2014 wurde die FuBgédngerzone probehalber fir ein Jahr auBerhalb der Ladenoffnungszeiten
zwischen 18:00 und 10:00 Uhr fir den Radverkehr geodffnet. Dieser Entscheidung voraus ging eine
Umfrage unter den Anwohnern (N=1.231) inwieweit eine Offnung akzeptabel sei. Die Mehrheit beant-
wortete diese Frage zugunsten des Radverkehrs. So befiirworteten 47 % die Offnung der FuBgéngerzone
fiir den Radverkehr, 33 % antworten ablehnend und 19 % meinten, sie befiirworteten eine Offnung, aber
nur auBerhalb der Geschaftszeiten. Auf Grund der Ergebnisse dieser Befragung und des unproblemati-
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schen Verlaufs der Offnung in den Abend- und Nachtstunden, wurde eine ganztigige Offnung der FuR-
gdngerzone mit Evaluierung im Rahmen des Projektes in Erwdgung gezogen. Jedoch wurde ein

wesentlicher Teil der FuBgangerzone innerhalb der Projektlaufzeit saniert, so dass hier zumindest vorerst
keine weiteren Modellversuche durchgefiihrt werden konnten.

3.1.7. Miihlhausen:

Mihlhausen wird, wenn auch in geringerer GroRe, ahnlich wie Erfurt stark von seinem mittelalterlichen
Stadtkern gepragt. Die gesamte Fullgdngerzone der Innenstadt ist trotz ihrer zum Teil sehr schmalen
Gassen (v.a. LinsenstraBe) ganztdgig fiur den Radverkehr freigegeben (siehe Abbildung 26 u.
Abbildung 27).
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Abbildung 26: Fuf3géingerzone Miihlhausen (rot) (Kartengrundlage: OSM)

Die Offnung besteht seit (iber 10 Jahren mit dem Hintergrund der Radverkehrsférderung. Vor der Wende
war die FuRgangerzone fiir den Radverkehr nicht gedffnet, so wie es in der DDR iiblich war. Die Offnung
erfolgte zunichst zu den LadenschlieRzeiten, spater ganztigig. Durch die Offnung hat sich jedoch kaum
etwas verandert. Auch vorher schon wurde die FuRgiangerzone von Radfahrern befahren. Der Radver-
kehrsanteil ist mit 7 % (TMBLM 2008) in Miihlhausen ebenfalls eher unterdurchschnittlich. Das Zusam-
menwirken von Ful- und Radverkehr funktioniert zudem sehr gut. Mihlhausen gehort mit mehr als
33.000 Einwohnern zu den kleineren Mittelzentren. Jeder kennt hier sozusagen jeden. Die daraus

erwachsende soziale Kontrolle fiihrt zu einem riicksichtsvollen Miteinander. So wird die Offnung der FuR-
gangerzone als bisher unproblematisch wahrgenommen.
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Abbildung 27: Fu3gdngerzone Linsenstrafe in Miihlhausen

3.1.8. Sondershausen:

Sondershausen liegt im Norden Thiiringes und hat mittelzentrale Funktion inne. Es verfligt Gber knapp
22.000 Einwohner und einen Radverkehrsanteil von 6 % (TA 2017).
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Abbildung 28: Fu3gdngerzone Sondershausen (rot) (Kartengrundlage: OSM)
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Abbildung 29: Radroutenplanung Sondershausen (TA 2017)

Eine Etablierung Sondershausens als fahrradfreundliche Stadt sowie eine Verdoppelung des Radver-
kehrsanteils wird angestrebt (ebd.). Als eine verkehrsorganisatorische MaRnahme zur Erreichung dieses
Ziels wurde vor einigen Jahren die FuRgangerzone ,HauptstraBe” ganztagig fir den Radverkehr freige-
geben (Abbildung 28). Trotz anfanglicher Bedenken hat sich die Regelung bisher gut bewahrt. Allerdings
wird die aktuelle Radroutenausweisung ebenfalls durch die FuRgangerzone gefiihrt (Abbildung 29). Sollte
der Radverkehrsanteil tatsachlich steigen bzw. der Radtourismus an Bedeutung gewinnen, kdnnte hier
zuklinftig ein Konfliktfeld enstehen. Bisher aber profitiert die Innenstadt von den zusatzlichen Besuchern.

3.1.9. Bad Frankenhausen:

Bad Frankehausen ist Kur- und Erholungsstadt im thiringischen Kyffhausergebirge. In der 9.000 Einwoh-
nern zahlenden Gemeinde ist der Radverkehrsanteil gering. Jedoch wird in Bad Frankenhausen mit seiner
Lage am Unstrut-Werra-Radweg sowie dem gerade 2016 neu erdffneten Solewasser-Vital-Park auf eine
steigende radtouristische Bedeutung gesetzt. Die FuRgédngerzone entlang des StraRenzuges ,Krame* ist
zwischen 18:00 und 10:00 Uhr fiir den Radverkehr freigegeben (siehe Abbildung 30). Die Akzeptanz der
Sperrung zu den Ladendffnungszeiten ist auch hier gering. Nach Aussage der Stadtverwaltung kommt es
im Bereich der FuRgédngerzone hin und wieder zu Unfdllen mit zu FuR Gehenden. Méglicherweise spielt
hierbei die leichte Gefallelage der Krame in Richtung Stadtzentrum eine Rolle.

Auffallig ist die bisher nicht vollstandig konsistente Beschilderung aller Zufahrten zur FuBgangerzone. In
einigen Bereichen fehlt der Hinweis auf die zeitlich beschrankte Freigabe der FuRgangerzone. Durch eine
Vervollstandigung der Beschilderung kdnnte moglicherweise eine hohere Akzeptanz der beschrankten
Freigabe insbesondere durch ortsfremde Radfahrer erreicht werden.
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Abbildung 30: Fuf3giingerzone Bad Frankenhausen (rot) (Kartengrundlage: OSM)

Eine ganztagige Freigabe der Fullgdangerzone ist bisher nicht geplant. Ohnehin handelt es sich um einen
raumlich sehr eingeschrankten Bereich. Zudem existiert mit der parallelfihrenden Klosterstralle eine
glinstige Alternative zur Bewaltigung der Strecke. Jedoch wird die KlosterstralRe nach Aussage der Stadt-
verwaltung von Seiten der einheimischen Radfahrer nicht gern genutzt. Die Radfahrenden fiihlen sich
von den zwar nicht haufigen, aber vorhandenen Pkw bedrangt, die auf der relativ schmalen StraRe nicht
Uberholen kdénnen und den, vor allem bergauf recht langsamen, Radfahrern folgen missen. Dennoch
besteht die Hauptaufgabe beziiglich der FulRgdangerzone in Bad Frankenhausen in einer Erhohung der
Akzeptanz der eingeschrinkten Offnung. Da Kontrollen personell nicht gestemmt werden kénnen, muss
eine weitere Akzeptanzerhéhung vor allem tber eine vollstandige Beschilderung und eine entsprechende

Offentlichkeitsarbeit erreicht werden.
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Abbildung 31: Unstrut-Werra-Radweg im Stadtzentrum von Bad Frankenhausen (griin)’
(Quelle: TMIL 2018)

7 Die Fiihrung des Unstrut-Werra-Radweges verluft direkt nérdlich der FuRgéngerzone iiber den Anger. Auf der einen Seite wird hier die
Hoffnung auf eine Belebung des Stadtzentrums gesetzt, auf der anderen Seite aber auch eine Erhohung der Konflikte zwischen zu Fu

Gehenden und Radfahrenden befiirchtet.
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3.1.10. Dresden:

Die sachsische Landeshauptstadt Dresden gehort mit knapp 550.000 Einwohnern zu den gréBten Stadten
in der Untersuchung. Die gesamte FulRgangerzone der Innenstadt, vom Hauptbahnhof, Gber die Prager
Strale bis hin zur HauptstraBe am Neustadter Ufer ist ganztagig fiir den Radverkehr freigegeben
(Abbildung 32).
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Abbildung 32: Fuf3géingerzone in der Dresdner Altstadt (Prager Str.) und in der Dresdner Neustadt (Hauptstrafle) (rot);
(Kartengrundlage: OSM)

Die Freigabe flir den Radverkehr erfolgte erstmalig in der Nachwendezeit. Zwischenzeitlich gab es eine
vollstandige Sperrung, die aber letztlich wieder aufgehoben wurde. Man ging sogar so weit, eine touris-
tische Radroute auszuweisen, die komplett durch den Fullgangerzonenbereich der Innenstadt fihrte, mit
dem Namen , Augustusroute” (siehe Abbildung 33). Mittlerweile ist man von diesem VorstoR wieder
abgekommen. Stattdessen ist zumindest auf slidostlicher Seite die Alternativroute lber die St. Peters-
burger StraRe, Carolabriicke und Albertstralle infrastrukturell aufgewertet worden. Auf nordwestlicher
Seite ist bisher keine wirkliche Alternative zu finden. Jedoch verlduft das Miteinander von Rad- und
FuBverkehr in der Regel unproblematisch, so dass auch zukiinftig keine Anderung der Regelung zu
erwarten ist.

. Hauptroute
EE Hauptroute im FuBgangerbereich
Verbindungsroute
ErschlieBungsroute
Augustusroute (Einkauf und Tourismus)
— Niveaufreie Uberfiihrung ohne
- Verknipfung

Abbildung 33: ehemalige Augustusroute (lila) durch die
Fufgdngerzonen-Bereiche (Quelle: Stadt Dresden)
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In der Studienarbeit von KiEpscH wurde 2010 das Miteinander von Ful3- und Radverkehr in der Dresdner
FuRgangerzone untersucht (Kiepsch 2010). Auch hier wurde die Situation als weitgehend unproble-
matisch eingeschétzt, jedoch eine ,sanfte Trennung” (S. 71) in Form optischer Barrieren (Méblierung,
Grinanlagen, Wasserspiele) oder durch verschiedene Arten des Belags empfohlen. In idealer Form
konnte diese Art der sanften Trennung zumindest in der FuBgidngerzone Hauptstrale (Dresdner
Neustadt) bereits gegeben sein, da ein mittlerer Gehstreifen von zwei seitlichen Gehstreifen an den
Ladeneingangstiren durch je einen Griinstreifen mit Baumen optisch sehr gut getrennt ist (siehe
Abbildung 34). Hinzu kommt, dass die seitlichen Gehstreifen vor den Ladeneingangsbereichen z.T. durch
Stufen bzw. kleine Rampen unterbrochen sind, um den gegebenen Hohenunterschied zu Gberwinden.
Der mittlere Gehstreifen jedoch ist nicht unterbrochen und Gberwindet den Hohenunterschied in einer
sanften Neigung. Eigentlich kdnnte er damit deutlich attraktiver fiir den Radverkehr sein als die Seiten-
bereiche, in denen Konflikte mit aus- und einkehrenden Fullgdngern zu erwarten sind. Jedoch ist der
mittlere Gehstreifen mit Kleinpflaster ausgelegt, die Seitenbereiche hingegen mit Platten. Dies fiihrt im
Ergebnis doch wieder zu einer Konzentration der Radfahrer in den Seitenbereichen. Bei einer eventuellen
Neugestaltung des Belages kdnnte {iber eine diesbeziigliche Anderung nachgedacht werden.

Abbildung 34: seitlicher Gehbereich in der Fuf3gingerzone HauptstrafSe sowie links im Hintergrund
der mittlere Gehstreifen mit Kleinpflaster-Belag

3.1.11. Leipzig:

Leipzig ist mit 590.000 Einwohnern die groRte Stadt in Sachsen. Vor allem aber ist Leipzig auch Universi-
tatsstadt mit ber 40.000 Studenten. Ahnlich wie in Jena sind auch in Leipzig Universitatsstandorte in der
Innenstadt verortet (Abbildung 35) und erzeugen einen erheblichen Radverkehrsstrom.

Die Leipziger Innenstadt ist nach einigen verkehrsorganisatorischen Umgestaltungen im Jahr 2009 im
Rahmen der Umsetzung des Konzeptes autorarme Innenstadt gepragt von FulRgdngerzonen und ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereichen mit Tempo 20. Die Regelungen fiir den Radverkehr sind ausge-
sprochen heterogen. Vollkommen freigegebene Bereiche wechseln sich mit Bereichen ab, die in den
Nacht- und Vormittagsstunden von 20:00 bis 11:00 Uhr freigegeben sind, wie auch mit Bereichen, die
nicht fir den Radverkehr geéffnet sind. Im Wesentlichen verteilen sich die Regelungen wie folgt:

e Ganztagig freigegeben: Markt, Neumarkt, Nikolaikirchhof, Thomaskirchhof,

Richard-Wagner-Platz, Brihl




FulRgangerzone

— |.
e Von 20:00 bis 11:00 Uhr freigegeben: Petersstralle, Grimmaische StralRe, NikolaistraRe,
HainstralRe
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e Nicht freigegeben: Kleine Fleischergasse, BarfuRgdRchen, Klostergasse

Die nicht freigegebenen Bereiche sind zum Teil intensiv von AuRengastronomie gepragt. Eine Durchfah-
rung dieser Bereiche ware fir Radfahrende ohnehin nicht moglich.

Eines der Hauptprobleme fiir ortsansdssige Radfahrer ist die fehlende Ost-West-Querung der Innenstadt
auf Grund der zeitlich eingeschrankten Freigabe. Die Grimmaische Stralle hat in diesem Sinne eine
wichtige Verbindungsfunktion, insbesondere hin zum Universitdtscampus auf der Ostlichen Seite des
Stadtzentrums. Eine Umfahrung ist mit starken Umwegen verbunden. Die Akzeptanz dieser Regelung ist
zum Teil gering.

[ e ——

']

= N/S-Querung Uber ¥
Kl. Fleischergasse, - Reichsstr. u. Neumarkt / ff é
BarfuBgaRchen u. ' .: .§
Klostergasse ' 3
P

- R
l 1 | E
1= =t
= (]
oY — = =m=ms aufho A0
ﬁ : | i ﬁ Augustusplat®
J' ;purefqa"‘m*: “i- |:_
I . L S Augustusplatz
i s % " @ ! Eb;g;
Eb i t %Q"s'l‘ra £ ‘. M Karstadt % u"
-'; g ce Lid "I":- Leipzig iy
%] & ) LB
| 350 5
' 5 g%
’hﬂfa@o ‘I Woo hwe :.I‘
....... A ?_ e
ved FahrradstralRen Gr. Fleischergasse,

Maiiae

Jre—
.

wa™™  Markgrafenstr. u. Schillerstr.

athane@ e WS ik

Abbildung 35: Leipziger Innenstadt mit Fuf3giingerzone (rot), Universitétscampus (blau), Fahrradstrafien (griin) und Nord-Siid-Querungs-
méglichkeit (griin-gestrichelt) (Kartengrundlage: OMS)

Kein Problem ist hingegen die Nord-Siid-Querung der Innenstadt. Uber den Neumarkt kann die FuBgén-
gerzone Grimmaische StralRe zentral gequert werden (Abbildung 35). Ein Absteigen an der Grimmaischen
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StraRe ist nicht notwendig, da dieser Bereich aus der FulRgangerzone ausgegliedert ist. Hinzukommend
wurde die GroRe Fleischergasse als FahrradstraRe ausgewiesen. Uber MarkgrafenstraRe und Schiller-
straBe konnte hier zuklnftig eine attraktive Zuwegung zum Universitdtscampus entstehen, die mogli-
cherweise sogar teilweise das Fehlen einer Ost-West-Verbindung in Richtung Campus kompensieren
konnte.

Abbildung 36: Historisierende Stadtgestaltung in der Fuf3géingerzone Kleine Fleischergasse
(ganztigig nicht befahrbar)

Fiir nicht einheimische Radfahrende sind die kleinrdumigen Wechsel der Regelungen, die lediglich durch
Beschilderung kenntlich gemacht wurden, sich jedoch nicht in der Raumgestaltung widerspiegeln,
teilweise schwer zu erkennen. Insbesondere die historisierende Stadtgestaltung wie sie in Teilen der
Leipziger Innenstadt zu finden ist, macht es mit ihrer Aufteilung in ,Fahrbahn” und , Gehweg" schwierig
zwischen verkehrsberuhigten Bereichen und Bereichen der FulRgangerzone zu unterscheiden, da eine
Einteilung in Fahrbahn und Gehweg in beiden Bereichen zu finden ist. Der fir FuRgangerzonen typische
Plattenbelag findet sich hier hingegen nur in reinen FuRverkehrsbereichen. Die historisierende Stadtge-
staltung suggeriert also dem Radfahrenden in gewisser Weise, dass er fahren darf, wobei er, falls er
erkennt, dass es sich doch um einen Bereich der FulRgangerzone handelt, noch erkennen muss, ob bzw.
wann er fahren darf. (Abbildung 36)

Ein weiteres Problem der Stadt Leipzig ist ihr insgesamt relativ aggressives Verkehrsklima. Dies spiegeln
auch die Radfahrenden in der Innenstadt, die sich mit groRer Eile und geringen Uberholabstinden ihren
Weg durch die Passanten bahnen. Flanierende fiihlen sich deshalb durch Radfahrer vergleichsweise mehr
beeintrachtigt als in anderen Stadten. Darliber hinaus steht auch der Einzelhandel dem Radverkehr
kritisch gegeniiber, da er flr seine Kunden die Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit der Leipziger Innenstadt
gefahrdet sieht.

Dennoch gab es zu Beginn des Projektes von Seiten der Stadtverwaltung Leipzig Uberlegungen, die
FulRgangerzone probehalber weitergehend zu 6ffnen, z.B. die NikolaistralRe ganztagig sowie Teile von
Kleiner Fleischergasse, BarfuRgasschen und Klostergasse. Eine Evaluierung dieser Offnung sollte im
Rahmen des Projektes erfolgen. Im weiteren Projektverlauf wurde jedoch deutlich, dass ein derartiger
VorstoR durch die politischen Verhaltnisse nicht gedeckt sein wiirde, so dass eine weitere probehalber
durchgefiihrte Freigabe nicht moglich war.
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3.1.12. Offenbach:

Offenbach bei Frankfurt am Main ist eines von zehn Oberzentren in Hessen und bekannt durch seinen in
Deutschland héchsten Anteil an Menschen mit Migrationshintergrund. 2017 lag dieser Anteil bei iber
60 % (Stadt Offenbach a.M. 2017b). Die Herkunftslander verteilen sich im Wesentlichen auf die Tirkei,
die Balkanlander, Polen und Kroatien. Offenbachs Innenstadt ist dabei wichtiger Treffpunkt aller Natio-
nalitdten. Sie ist komplett als FuRgdangerzone ausgewiesen (siehe Abbildung 37), jedoch unterbrochen
durch eine Hauptverkehrsstralle, den ,,Marktplatz”. Beide FuRgangerzonenteile waren zu Projektbeginn
zwischen 20:00 und 9:00 Uhr fiir den Radverkehr freigegeben sowie samstags ab 16 Uhr und an Sonn-
und Feiertagen. Die Lieferzeiten waren in den Abend- und Morgenstunden um jeweils eine Stunde langer
als die Freigabe fiir den Radverkehr, was zu wenig Einsicht und Akzeptanz der Regelung bei den Radfah-
renden fuhrte.
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Abbildung 37: Innenstadt Offenbach mit Fu3gédngerzone (rot) (Kartengrundlage: Stadt Offenbach)

Die Offenbacher FuRgéngerzone ist ein wichtiger Knotenpunkt im Radroutennetz (Abbildung 38). Aus
stdlicher Richtung flihren Radrouten Ulber die GrofRe-Hasenbach-StraRe und die WaldstraRe auf die
FuBgadngerzone zu, aus westlicher Richtung von der Frankfurter Strafle her und aus nérdlicher Richtung
Uber die HerrnstralRe und die SchloRstraBe. Durch die fehlende Freigabe (ibt die FuBgdangerzone eine
wesentliche Barrierewirkung aus. Eine Nord-Siid- und Ost-West-Verbindung fehlt.

Die Umfahrung der Innenstadt ist Gber Berliner Stralle, Marktplatz, GeleitstraRe und KaiserstraRe fiir den
westlichen Teil und Gber Berliner StraRe, GroRer Biergrund, Bieberer Strafle und Marktplatz moglich.
Jedoch hat die Umfahrung einen erheblichen Umwegfaktor. Hinzu kommen etliche EinbahnstralRen-
regelungen wie bei Marktplatz, GeleitstralRe, Bieberer StraRe und GrolRer Biergrund, die weitere Umwege
notwendig machen (Abbildung 38). Kaiserstrale und Berliner Strale sind mehrspurige StraRen.
Zumindest in der KaiserstralRe fehlt eine ausreichende Radinfrastruktur. In der Berliner StraRRe sind
begleitende Radwege vorhanden.

Auf Grund dieser teilweise wenig attraktiven Umfahrungsmoglichkeiten, war bereits zu Projektbeginn
eine hohere Anzahl von Radfahrenden wahrend der Ladenoffnungszeiten innerhalb der FuRgédngerzone
zu beobachten. Eine Zahlung aus dem Jahr 2015 bestatigt dies. So wurden beispielsweise auf der
HerrnstraRe in der Spitzenstunde 21 Radfahrer gezahlt (11.06.2015; 16:45 — 17:45 Uhr). Im Rahmen des
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Projektes wurde daher eine ganztigige Offnung der FuBgéngerzone fiir den Radverkehr versucht und
diese umfassend evaluiert.
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Abbildung 38: Radrouten Innenstadt Offenbach a.M. (blau)
(Stadt Offenbach a.M. 2017a)

Abbildung 39: Herrnstraf3e zwischen Frankfurter Strafie und Grofie Marktstrafle.

Die Nutzung des Auf3enraumes fiir Gastronomie und Auslagen bleibt auf die Seitenbereiche
beschrdnkt, die durch weifes Kleinpflaster von der Fahrgasse bzw. dem Bewegungsraum
optisch abgegrenzt sind.

Die Raumgestaltung innerhalb der FulRgangerzone ist Gberwiegend groRzigig. Es gibt lediglich einzelne

Engstellen, z.B. in der HerrnstraRRe (insbesondere zwischen MarktstraBe und Frankfurter Stralle) sowie
im Salzgdsschen. Die nutzbaren Gehwegbreiten liegen zwischen 5 m (HerrnstraRe, Salzgasschen) und
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52 m (Aliceplatz). Die Verkehrsstrome verlaufen tUberwiegend gerichtet. Durch die Gestaltung des
Bodenbelages, durch Bodenmarkierungen und Baumalleen erfolgt eine Differenzierung in Seitenraum
und Bewegungsraum. Der Seitenraum wird haufig vollstandig fir Auslagen oder AuRengastronomie
genutzt. Der mittlere Bewegungsraum wird jedoch freigehalten u.a. als Fahrgasse fiir die Feuerwehr.
(Abbildung 39) Durch die Auslegung mit Gehwegplatten in verschiedenen Grautonen ist die FulRganger-
zone als solche optisch deutlich gegeniiber dem umgebenden Verkehrsraum hervorgehoben. An den
Eingangsbereichen findet sich eine durchgangige Beschilderung mit Hinweis auf die Freigabe fir den
Radverkehrs, teilweise mit dem zusatzlichen Hinweis , Schrittgeschwindigkeit” versehen. Die Zahl der
Unfille ist insgesamt gering®. Unfallschwerpunkte sind nicht bekannt.

3.2. Vorgehen in den Modellkommunen

Nach der Situationsanalyse zu Beginn des Projektes sollte eine Auswahl der Modellkommunen in Bezug
zum weiteren Vorgehen im Projekt getroffen werden. Dabei waren zwei Kriterien entscheidend:

1. welche Freigaberegelung fir den Radverkehr ist aktuell in der FuRgangerzone zu finden und
2. sind diesbeziiglich Veranderungen geplant.

Tabelle 3 zeigt beide Faktoren sowie die sich daraus ergebende methodische Weiterbearbeitung in den
betreffenden Modellkommunen im Rahmen des Projektes:

Tabelle 3: MaBnahmen in den Modellkommunen im Verhéltnis zur Projektmethodik

FuBgangerzone in
Modellkom.

A
geschlossen

B
tw. geoffnet

(]
ganztigig geoffnet

1
Keine Veranderung

(Evaluation Ist-Zustand)

Evaluation Ist-Zustand

(falls Image-Kampagne,
dann mit Vorher-Nachher-

Evaluation Ist-Zustand

(falls Image-Kampagne,
dann mit Vorher-Nachher-

geplant Evaluation) Evaluation)
A1 B1 C1
Image-Kampagne u./o. Image-Kampagne u./o.
i : Vorher-Nachher-Evaluat. Vorher-Nachher-Evaluat.
Weitergehende Offnung
eplant
gep A2 B3
Image-Kampagne u./o. Image-Kampagne u./o.
4 Vorher-Nachher-Evaluat. Vorher-Nachher-Evaluat.
Vollstandige Offnung
geplant

A3

B4

Die Zuordnung der Modellkommunen erfolgt in Tabelle 4. Unter B1 und C1 sind alle Modellkommunen
eingeordnet, bei denen zumindest im Rahmen der Projektlaufzeit keine weiteren Veranderungen zu
erwarten waren. Fiir Leipzig und llmenau war zunichst wie beschrieben eine weitergehende Offnung
avisiert worden. Diese konnte jedoch im Projektzeitraum nicht umgesetzt werden. Offenbach und Gera
hingegen konnten eine Offnung bzw. weitergehende Offnung wie oben beschrieben innerhalb des
Projektzeitraumes verwirklichen (B2, B3).

Fir die Durchfiihrung von MaRBnahmen im Rahmen des Projektes sollten maximal 5 Modellkommunen
ausgewahlt werden. Entsprechend der Einordnung der Modellkommunen ergibt sich die in Tabelle 4

82013 -2017: 3 Unfille, 1 davon schwer
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dargestellte Zuordnung der Mallnahmen im Rahmen des Projektes. Fiir Gera und Offenbach entstand
durch die Offnung der FuRgingerzone die Méglichkeit einer klassischen Vorher-Nachher-Evaluation mit
Videobeobachtung und Befragung. Auf Grund der umfangreichen Offnung der FuRgingerzone in Offen-
bach erschien es angeraten, diese MaRnahme mit einer positiven Informations- und Offentlichkeitsarbeit
zu begleiten. Im Vergleich dazu sollte die FuRgangerzone Sorge in Gera als Teilstiick in einer sonst bereits
ganztagig freigegebenen FulRgdngerzone ohne Kampagne ged6ffnet und evaluiert werden.

Tabelle 4: Zuordnung der Modellkommunen zu zukiinftigen MaBnahmen

FuRgingerzone in A B c
Modellkom. geschlossen tw. Geoffnet ganztigig geoffnet
Erfurt
. Jena
Weimar
1 Leiozi Dresden
Keine Verinderung P29 Muhlhausen
Bad Frankenhausen
geplant limenau Sondershausen
A1
B1 1
3 Gera
Weitergehende Offnung
geplant A2 B2
4 Offenbach
Volistindige Offnung
A3
geplant B3

In den Stadten Erfurt und Leipzig zeigte sich in den FuBgangerzonen eine hohere Anzahl von Konflikten.
Daher sollte in diesen beiden FuRgangerzonen ebenfalls die zu entwickelnde Imagekampagne zur Kon-
fliktreduzierung durchgefiihrt und diese in einer Vorher-Nachher-Untersuchung evaluiert werden. Fir
die Stadt Weimar wurde die Evaluation des Ist-Zustandes in einem einmaligen Evaluationsdurchgang
geplant. Hintergrund war hier die Fragestellung, wie viele Radfahrer die FuRgangerzone tatsachlich
nutzen in Beziehung zur gegebenen Regelung, welche Konflikte dabei auftreten und wie die Nutzung der
FuRBgangerzone durch Radfahrer in den freigegebenen Bereichen bewertet wird.

Tabelle 5: Zuordnung der Modellkommunen zur methodischen Behandlung im Rahmen des Projektes

FuBgangerzone in | Evaluation Ist- | Vorher-Nachher- Weitere Bealeitun
Modellkom. Zustand Evaluation 9 g
Muhlhausen
Dresden
Ohne Kampagne Weimar Gera s
lImenau
Bad Frankenhausen
Sondershausen
Erfurt
Mit Kampagne Leipzig
Offenbach
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3.3. Erarbeitung und Durchfiihrung der Evaluation
3.3.1. Einflussfaktoren:

Von den Zielen der Untersuchung (Kap. 1.2) ausgehend, war eine Erhebungsmethodik zu entwickeln,
welche zum einen die Ermittlung objektiver Einsatzgrenzen fiir die Offnung von FuRgingerzonen
ermoglicht und zum anderen subjektive Faktoren wie Bedrohungsgefiihl und Aufenthaltsqualitat erhebt,
um die Zumutbarkeit einer Offnung fiir zu FuR Gehende kliren zu kdnnen. Zusatzlich war das Kunden-
potenzial von Radfahrern fiir den Einzelhandel zu ermitteln.

Durch eine Videobeobachtung ist (insbesondere in Hinblick auf die Ermittlung von Einsatzgrenzen) im
Rahmen der Themenstellung des vorliegenden Projektes u.a. die Beobachtung folgender objektiver
Einflussfaktoren moglich:

e Frequentierung durch FuB- und Radverkehr
e Geschwindigkeiten der Radfahrenden
e Anzahl der schiebendenden Radfahrer
e Beobachtung von Reaktionen und Konflikten
e Regelakzeptanz
e Verlauf der Verkehrsstréme (an den Beobachtungspunkten)
Uber eine empirische Befragung von zu FuR Gehenden, Radfahrenden und Kunden innerhalb der FuR-

gadngerzone lassen sich in Bezug auf Bedrohungsgefiihl, Aufenthaltsqualitdt und Kundenpotenzial der
Radfahrenden u.a. folgende subjektive Einflussfaktoren ermitteln:

Fufgdnger:
o Aufenthaltsqualitat,
e subjektives Bedrohungsgefiihl/Konfliktempfinden
e reale Konflikte
e Verhaltensdanderungen
e Bewertung der bestehenden Regelungen

e (Kenntnis der Kampagne)

Radfahrer:

e Anteil Durchgangsverkehr / Zielverkehr

Sichtbarkeit, Verstandlichkeit u. Akzeptanz der bestehenden Regelungen
e subjektives Konfliktempfinden

e reale Konflikte

e Verhaltensdnderung

e Bewertung der bestehenden Regelungen

e (Kenntnis Kampagne)
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Kunden:

e Einkaufsverhalten

o Verkehrsmittelwahl

e Verhaltensdnderung
Menschen mit Behinderung sollten als besonders schutzbediirftige Zielgruppe ebenfalls in den Fokus
einer Befragung riicken. Sie sind im Spannungsfeld , Radverkehr in Fullgangerzonen” bezliglich ihrer
Bedirfnisse im Wesentlichen wie FuRganger zu behandeln. Daher kdnnen Uber eine Befragung die
gleichen Einflussfaktoren wie fiir FuRganger ermittelt werden — ergdnzt um Fragen zur Art der Einschran-

kung der jeweiligen Person sowie der Notwendigkeit einer Begleitperson fiir die Bewegung in der
FuBgangerzone:

Menschen mit Mobilitédtsbehinderung:

e Einflussfaktoren siehe , FuBganger”
e Art der Einschrankung

e Notwendigkeit einer Begleitung

3.3.2. Thesen:

Flr die Entwicklung einer angemessenen Evaluationsmethodik wurden u.a. in Anlehnung an Gespréachs-
ergebnisse mit verschiedenen kommunalen Fachleuten und -planern sowie betroffenen Fullgdangern,
Radfahrenden, Senioren und mobilitdtseingeschrankten Menschen zu Beginn der Projektlaufzeit die
folgenden Thesen in Bezug auf die Ziele der Untersuchung (Kap. 1.2) aufgestellt. Diese Thesen sollten im
weiteren Projektverlauf in das Untersuchungsdesign umgesetzt und anschlielend verifiziert oder
falsifiziert werden. Dabei wurde unterschieden in Thesen zur Veranderung des Verhaltens durch eine
FuRgingerzonenfreigabe, Thesen zur Verdnderung des Befindens, Thesen zur Anderung des Einkaufs-
verhaltens in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl und Thesen zur Evaluation der Kampagne:

Verhalten:

These 1: Wird eine Fuf3gidingerzone gedffnet (vollstindig oder teilweise) nehmen problematische Ver-
haltensweisen bei den Radfahrenden wie héhere Geschwindigkeiten, geringes Abstands-
verhalten und kritische Interaktionen zu. Dadurch kommt es zu einer héheren Zahl von
Konflikten.

These 2: Radfahrende fahren nach der Offnung héufiger durch eine FuBgdngerzone durch. Dabei ist
fiir sie die , kiirzeste Wegstrecke” der wichtigste Grund.

These 3: Es gibt eine Grenze der Vertrdglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Fuf3géngerzonen in Bezug
auf die FufSverkehrsdichte

These 4:  Durch Offnung einer Fufigéngerzone kommt es zu einem Riickgang der Besuchshdéufigkeit der
Fufgénger, insbesondere Alterer, mobilitétseingeschrénkter Menschen und Menschen mit
Kindern.

These 5: Viele mobilitéitseingeschrénkte oder dltere Menschen nutzen das Fahrrad zur Fortbewegung
innerhalb der Fuf3gdngerzone.
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Befinden:

These 6: Durch Offnung einer Fufigéngerzone nimmt die Aufenthaltsqualitit innerhalb der Fufgénger-
zone ab.

These 7: Das Gefiihl, durch andere Verkehrsteilnehmer in der Fufgdngerzone bedroht oder geféhrdet
zu sein, insbesondere durch Radfahrer, nimmt durch die Offnung zu.

These 8: Die Zufriedenheit mit der aktuellen Regelung zur Freigabe fiir den Radverkehr in der
Fufgdngerzone nimmt nach der Offnung bei den zu Fuf8 Gehenden ab und bei den
Radfahrenden zu.

These 9: Das subjektive Konfliktempfinden ist hbher als es tatséichlich auftretenden Konflikten
entsprechen wiirde.

Einkaufsverhalten:

These 10: Kunden des Einzelhandels in der Innenstadt reisen nach der Offnung der Fuf3gingerzone
hdufiger mit dem Rad an.

These 11: Radfahrende Kunden kaufen héufiger ein, wenn die Fuf3géingerzone fiir den Radverkehr
freigegeben ist.

These 12: Zu Fuf8 gehende Kunden kommen nach der Offnung seltener zum Einkauf in die Innenstadt.

These 13: Radfahrende Kunden stellen fiir den Einzelhandel in der Innenstadt ein interessantes
Potenzial dar (im Sinne von ,radfahrende Kunden sind gute Kunden”)

Kampagne:

These 14: Die Kenntnis der Regelungen fiir den Radverkehr in der Fufsgéingerzone steigt nach
Durchfiihrung der Kampagne an.

These 15: Nach der Durchfiihrung der Kampagne ist die Fahrweise riicksichtsvoller, das
Problembewusstsein steigt.

These 16: Die Konfliktwahrnehmung nimmt bei den zu Fufs Gehenden nach der Durchfiihrung der
Kampagne ab.

These 17: Dort, wo die Kampagne RADSAM angewendet wurdse, ist sie auch unter den Besuchern der
Innenstadt bekannt.

Diese Thesen fullen auf den oben angegebenen Einflussfaktoren und kénnen sowohl durch die dulRere
Raum- und Verkehrsgestaltung bzw. Raumnutzung beeinflusst werden als auch durch die innere, subjek-
tive Wahrnehmung der Situation durch die Passanten. Die Entwicklung entsprechender methodischer
Mittel zur Erhebung der beschriebenen Einflussfaktoren wird im Folgenden beschrieben.

3.3.3. Erhebungsmethodik - Videodatenerfassung:

Die beschrieben objektiven Einflussfaktoren wurden im Rahmen des Projektes lber eine Videodaten-
erhebung erfasst. Diese Videodatenerfassung wurde in den ausgewadhlten Stadten Offenbach, Gera,
Erfurt und Leipzig (siehe Kap. 3.2) als Teil der Vorher-Nachher-Evaluation sowie in Weimar als einmalige
Beobachtung zur Erhebung des Istzustands durchgefiihrt.

Auf Grund der teilweise grofRraumigen Fullgdngerzonen wurde eine Beobachtung an je drei Standorten
in der FuRgadngerzone an je zwei Wochentagen als mindestens notwendig erachtet. Die Beobachtungs-
spanne wurde auf eine Zeit von 10 Stunden von morgens 9:00 Uhr bis abends 19:00 Uhr festgelegt, um
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die verkehrsstarksten Stunden des Tages mit den verkehrsarmeren Zeiten vergleichen zu kénnen. Aus
diesen Aufnahmezeiten wurden die Stunden mit der minimalen und der maximalen FulRgangerbelegung
im Tagesverlauf nach dem Prinzip der gleitenden Stundenbelastung® ermittelt. Pro Tag wurden jeweils
die Randstunden mit minimaler FuRgangerbelegung zwischen 9:00 und 10:00 und 18:00 und 19:00 Uhr
ausgewertet, um die Dynamik der verkehrlichen Interaktionen in diesen Randstunden abbilden zu
kénnen. Zudem wurden jeweils zwei zusammenhangende Stunden mit der maximalen FuBRgangerbe-
legung ausgewahlt. In Offenbach wurde die ganztédgige FulRgdngerbelegung zunachst fiir den Standort
GrolRe MarktstralRe ermittelt (Abbildung 41). Aus Griinden der Effizienz wurden diese Zeiten zur Aus-
wertung auf die beiden anderen Standorte lbertragen. In Gera war die Fullgiangerbelegung deutlich
geringer, so dass eine ganztagige Auszahlung der Fullgdngerbelegung sowohl fiir den Standort obere
Sorge als auch fiir den Standort Bachgasse erfolgte (Abbildung 45). Fiir den Standort untere Sorge wurden
wieder aus Effizienzgriinden die Spitzenstunden des Standortes obere Sorge (ibertragen, da nicht davon
auszugehen war, dass sich die Spitzenstunden innerhalb eines Strallenzuges wesentlich unterscheiden.

Beziiglich der Wochentage wurden Freitag und Samstag als Beobachtungstage ausgewahlt, da diese nach
Aussage der Verantwortlichen in den Modellkommunen die verkehrsstarksten Tage in Bezug auf die
jeweilige FuRgangerzone sind. Lediglich in Leipzig wurde die Beobachtung auf drei Tage auf Grund der
starken innerstadtischen Pragung des Radverkehrs durch die Universitat ausgedehnt. Da freitags oftmals
auf Grund des verringerten universitaren Stundenplans zum Wochenende hin weniger Studenten in der
Stadt unterwegs sind, wurde die Beobachtung um Donnerstag als Beobachtungstag erweitert.

Datenschutzrechtliche Fragen wurden mit allen betroffenen Kommunen, mit der Fachhochschule Erfurt
und dem Land Thiringen im Vorfeld geklart. Folgende Faktoren wurden mit Hilfe der Videodatenerfas-
sung analysiert:

Verkehrsmengen:

Gezahlt wurden Radfahrende, Rad-Schiebende, Zu FuR Gehende, Lieferverkehr und sonstige Pkw. Ziel
war hier die Ermittlung von Spitzenbelastungen, vor allem des FuBverkehrs (im Verfahren der gleiten-
denden Spitzenstunde) im Verhaltnis zum Radverkehr. Fir die Ermittlung von Vertraglichkeitsgrenz-
werten wurde zudem die FulRgangerdichte ermittelt, um das Verhalten der Radfahrenden im Verhaltnis
auf die unmittelbar vorhandene Flachenbelegung beziehen zu kénnen.

Geschwindigkeit:

Fir die Ermittlung der Geschwindigkeit der Radfahrenden wurde anhand des Videomaterials berechnet,
wie lange der jeweilige Radfahrende bendtigt, um eine bestimmte Strecke zuriick zu legen. Da dieses
Verfahren recht aufwendig ist, wurde zunachst versucht, die Geschwindigkeit der Radfahrenden mittels
Radartechnik Uber Sierzega-Verkehrserfassungsgerate zu messen. Versuche im Vorfeld ergaben dies-
beziiglich eine ausreichende Messgenauigkeit. In der Praxis konnten sich die Gerdte jedoch nicht be-
wahren.

Anzahl der Interaktionen:

Die Anzahl der Interaktionen bezeichnet die Anzahl der Begegnungs- und Uberholvorginge von Rad-
fahrenden mit FuBgadngern, anderen Radfahrern oder Fahrzeugen auf der Beobachtungsflache. Dabei
wurden bei Auftreten von Gruppen nur die Personen gezahlt, mit denen die Interaktion stattfand. Wenn
zum Beispiel eine Gruppe von 4 Personen nebeneinander lief, wurde nur der Uberholvorgang mit der
duBeren Person aufgenommen. Handelte es sich um gréBere Gruppen, so wurden die dulReren Personen
gezahlt, die in den Begegnungs- oder Uberholvorgang involviert waren.

° Die Erfassung der Verkehrsmengen erfolgte in 15-miniitigen Zeitintervallen. Stundenbelastungen kénnen damit gleitend iiber diese

Zeitintervalle berechnet werden.
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Interaktionsabstand:

Der Interaktionsabstand bezeichnet den geringsten Abstand, den ein Radfahrer beim Begegnen oder
Uberholen von Personen oder Gruppen einhilt. Erhoben wurde dieser Abstand durch Vermessung der
Erhebungsfliche. Relativ haufig kam es zu Uberdeckungen oder perspektivischen Verzerrungen. Der
dadurch verringerten Genauigkeit wurde bei der Bestimmung des Abstandes Rechnung getragen indem
eine vereinfachte Einteilung in Stufen von 25 cm vorgenommen wurde. So ergab sich eine Abstufung von
0,25 - 0,50 - 0,75 — 1,00 — 1,25 — 1,50 m. Gemessen wurde der Abstand vom duBersten Punkt des
FuRBgangers zum dullersten Punkt des Radfahrers, wenn dieser sich frontal oder von hinten naherte. Bei
Uberholvorgingen (Vorbeifahrt) wurde — bedingt durch die Schriglage des Radfahrers in der Kurve — die
senkrechte Achse des Radfahrers durch dessen Korperschwerpunkt als Messpunkt gewahlt (siehe
Abbildung 40).

Abstand
o™

Abbildung 40: Messung des Abstandes zwischen Radfahrer und Fuf3géinger bei der Vorbeifahrt
(Quellen: https://www.colourbox.de/, https://de.freepik.com/, eigene Darstellung)

Schwere der Interaktionen:

Anhand der Videodaten wurde ermittelt, in welchem AusmaR Radfahrende und FuBgénger'® aufeinander
reagieren, d.h. inwiefern sich aus Begegnungen (Interaktionen) tatsachlich Konflikte ergeben.

Fiir die Ermittlung dieser Konflikte stehen beispielsweise die Methoden der sogenannten ,Verkehrs-
konflikttechnik” zur Verfliigung. Dabei werden die Fortbewegungslinien der Verkehrsteilnehmenden
erfasst und die Schwere des Konflikts in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Abstandsverhalten
ermittelt. Die Verkehrskonflikttechnik geht jedoch immer von kreuzenden Bewegungslinien aus. Kon-
flikte, die nur auf einer schnellen oder sehr starken Anndhrung beruhen, ohne, dass sich die Bewegungs-
linien der Verkehrsteilnehmenden kreuzen, konnen nicht erfasst werden; ebenso wenig auch
Uberholvorginge, die beispielsweise zu Erschrecken filhren kdnnen. Das Verfahren ist zudem sehr
aufwendig und kann nur fir eine geringe Anzahl von Konflikten durchgefiihrt werden. (Macke 1987;
ASTRA 2007)

Daher wurde fiir die Erfassung der Art und Weise der Begegnung von Radfahrern mit anderen Verkehrs-
teilnehmern die ,Reaktionsmethode” von HARDER und THEINE (BAST 1983) gewdhlt — in Anlehnung an die
Modifizierungen der Methode durch PGV-ALRUTZ (2016). Dabei wird ein , Konflikt“ in Abhdngigkeit der
Reaktionsmoglichkeiten von FulRgéangern und Radfahrer aufeinander beurteilt. Folgende Reaktionsmog-
lichkeiten bestehen:

Fufigéinger: stehenbleiben, Richtungswechsel, schneller/langsamer, ausweichen
Radfahrer: bremsen, beschleunigen, ausweichen

Die Schwere des Konflikts wird entsprechend der Schwere der Reaktion beurteilt (Tabelle 6). Die Stufe
R1 kennzeichnet das vorausschauende ,UmflieRen” in ausreichendem Abstand der FulRganger durch die

10 oder auch Radfahrende untereinander
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Radfahrer. Bei Stufe R4 kommt es zu einer Berihrung von zu FuB Gehenden und Radfahrenden. Im
vorliegenden Fall wurde die Aufstellung von HARDER und THEINE noch um die Stufe 0 erganzt fir den Fall,
dass keine Begegnung oder keine sichtbare Reaktion der Verkehrsteilnehmenden aufeinander stattfand.

Tabelle 6: Reaktionsstufen nach HARDER und THEINE (BASt 1983; PGV-Alrutz 2016)

RO

R1

R2

R3

R4

Reaktionsstufen nach Harder und Theine:

Keine Reaktion bzw. keine Begegnung

Ausreichend Zeit; kontrollierte Reaktion

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

Plotzliche Reaktion mindestens eines der Verkehrsteilnehmenden

Eine Berlihrung kann gerade noch verhindert werden.

Scharfe Reaktion mindestens eines der Verkehrsteilnehmenden

Es kommt zu einer Berlihrung zwischen Radfahrendem und zu FuRR Gehendem bzw.
zwischen zwei Radfahrenden.

Anzahl problematischer Interaktionen:

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

Diese beschriebenen Einflussfaktoren wurden in lhrer Gesamtheit fiir die Stadte Offenbach und Gera
ermittelt. Flr die Stadte Weimar, Erfurt und Leipzig konnte aus Kapazitatsgriinden nur die Anzahl schwe-
rer Reaktionen ermittelt werden, da es sich bei der Ermittlung aller Einflussfaktoren anhand der Video-
daten um ein sehr aufwendiges Analyseverfahren handelte®®.

X \m Rahmen der Ermittlung von Grenzwerten der Verkehrsmengen wurde jedoch auch fiir den Standort Leipzig-Neumarkt eine umfassende
Analyse durchgefiihrt.
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An den folgenden Standorten und Tagen wurde in der jeweiligen Kommune die beschriebene Videobeo-
bachtung durchgefiihrt:

Offenbach:

Offenbach o6ffnete am 31. Mai 2016 seine FuBgdngerzone versuchsweise fiir 12 Monate vollsténdig.
Dementsprechend wurde der Termin fiir die Videobeobachtung vor den Offnungstermin auf den 27. und
28. Mai 2016 gelegt, um von der Offnung noch unbeeinflusste Ergebnisse zu erhalten. Ein gréRerer
Abstand zum Offnungstermin lieR sich aus terminlichen Griinden nicht verwirklichen.

=

ook w
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Abbildung 41: Kamerapositionen in Offenbach (Kartengrundlage: Stadt Offenbach)

Die Kamerapositionen in Offenbach (Abbildung 41) wurden nach folgenden Gesichtspunkten ausgewahlt:

1 Grofle MarktstrafSe: Sichtfeld der Kamera®? in Richtung Eingangsbereich Kaufhaus KOMM; der Standort
wurde auf Grund seiner Kreuzungssituation in Kombination mit dem Eingang-
sbereich des groRten Kaufhauses am Ort sowie der relativen rdumlichen Enge der
GroRRen MarktstralRe ausgewahlt.

des KOMM

12 Dje dargestellten Fotos entsprechen nicht genau der Kameraperspektive, sondern sollen den vorgestellten Standort charakterisieren.

Abbildung 42: Grofie Marktstrafie
mit Blick auf den Eingangsbereich
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2 Herrnstrafle: Sichtfeld in Richtung Frankfurter StraRe; bei der HerrnstralRe handelt es sich um
eine der schmalsten und gleichzeitig am starksten frequentierten Einkaufsstrallen
innerhalb der FuRgangerzone. Die HerrnstraBe erfiillt zudem eine wesentliche
Nord-Sid-Verbindungsfunktion innerhalb der FuBgangerzone. Die Seitenbereiche
werden von Auslagen und AuRengastronomie in Anspruch genommen.

Abbildung 43: Herrnstraf3e, hier aus
Richtung Frankfurter StrafSe gesehen

3 Salzgdsschen: Sichtfeld in Richtung Bieberer Stralle; es handelt sich um die engste Gasse im
FuRgangerzonenbereich, die zusatzlich in Richtung Kleiner Biergrund ein leichtes
Gefélle aufweist. Das Salzgdsschen hat ebenfalls eine wichtige Verbindungs-
funktion vom Markt zum Marktplatz (mit S-Bahn-Station).

Abbildung 44: Salzgdsschen, hier aus
Richtung Bieberer Strafe gesehen

An allen drei Standorten wurde ein erhéhtes Konfliktpotenzial erwartet. Die Nacherhebung wurde am
Freitag, den 19. Mai und Samstag, den 20. Mai 2017 durchgefiihrt. Bei der Auswahl der Erhebungstage
wurde nach Moglichkeit Wert auf eine hohe Vergleichbarkeit der Daten bezliglich der dulReren Einfllsse
gelegt. Da es am Freitag, den 19. Mai 2017 ab ca. 12:45 Uhr zu Niederschlag mit zunehmender Intensitat
im Tagesverlauf kam, sind die Daten fiir diesen Zeitraum als nicht mehr vergleichbar anzusehen. Daher
wurde mit Montag, den 22. Mai 2017 ein zusatzlicher Aufnahmetag in die Untersuchung einbezogen. Die
vom Freitag abweichenden FulRganger- und Radfahrerfrequenzen wurden durch einen tagesindividuellen
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Korrekturfaktor ausgeglichen. Insgesamt wurden 2.584 Fille (Radfahrende®®) beziiglich der Faktoren
Verkehrsmenge, gefahrene Geschwindigkeiten, Interaktionsabstand und Reaktionsstufen ausgewertet.

Der zwolfmonatige Modellversuch zur Freigabe der FulRgdngerzone in Offenbach wurde durch die
RADSAM-Kampagne begleitet. Es ist also davon auszugehen, dass alle Daten der Evaluation in Offenbach
durch die Kampagne beeinflusst sind. Die Entscheidung, die Kampagne begleitend zur Offnung durch-
zufiihren, wurde aus der Uberlegung heraus getroffen, dass der Erfolg einer Freigabe vermutlich maR-
geblich auch von einer positiven Offentlichkeitsarbeit abhangt. Insbesondere der Pressearbeit wird hier-
bei eine grolRe Bedeutung in Bezug auf Verhalten und 6ffentliche Meinung zugeordnet. Aber auch als
Ansprechpartner vor Ort im Rahmen von Kampagnen-Stianden zur Verfliigung zu stehen, wurde als
wichtiger Schritt zum Gelingen des Modellversuchs gesehen.

Gera:

In Gera wurde der Strallenzug Sorge am 01. Juni 2016 versuchsweise ganztagig fir den Radverkehr
geodffnet. Der umgebende FuBgingerzonenbereich war bereits ganztatig fir den Radverkehr freigegeben.
Die Videobeobachtung fiir die Vorher-Evaluation fand am Freitag, den 20. Mai und am Samstag, den 21.
Mai 2016 statt. Zwei der drei Kamerapositionen wurden auf die Sorge konzentriert, da hier der zu
evaluierende Bereich lag. Auch ein Vergleich des Konfliktpotenzials des oberen, steileren Bereichs der
Sorge mit dem unteren, weniger steilen Bereich der Sorge wurde angestrebt. Zum Vergleich des Konflikt-
potenzials wurde die bereits bisher ganztigig freigegebene Bachgasse als relative Engstelle in der
FuBgangerzone vergleichend evaluiert.

: e
S . wdtgraben ed=SToT E
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Abbildung 45: Kamerapositionen in Gera (Kartengrundlage: OSM)

13 Ohne schiebende Radfahrer und diejenigen, die nach StVO oder mit Ausnahmegenehmigung berechtigt sind, in die FuRgéngerzone

einzufahren, z.B. Kinder bis 10 Jahre oder Postrader.
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Die Auswahl der Standorte erfolgte hier ebenfalls anhand der nachfolgenden Kriterien:

1 Obere Sorge: Sichtfeld in Richtung untere Sorge; steilerer Bereich der Sorge; Gliederung in Ful3-
weg und Fahrbahn; insbesondere fiir den Radverkehr wichtige Verbindungsfunk-
tion

1 Abbildung 46: Obere Sorge in
Richtung untere Sorge

2 Untere Sorge: Sichtfeld in Richtung SchloRstralle; weniger steiler Bereich der Sorge, dafir
starkere FulRgangerfrequentierung und starke Nutzung des Seitenraumes fir
Warenauslagen; zur Ecke SchloBstralle verengt durch AulRengastronomie

= e 7T I

2 | Abbildung 47: Untere Sorge aus
' Richtung Schlofistrafie gesehen
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3 Bachgasse: Sichtfeld in Richtung BreitscheidstralRe; wichtige Verbindungsfunktion in Richtung
Einkaufcenter Gera Arcaden; mit 5 bis 6 m nutzbarer Breite relativ schmaler

Abbildung 48: Bachgasse aus
Richtung Schlofistrafie gesehen
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Die Nacherhebung erfolgte am Freitag den 11. Mai und am Samstag den 12. Mai 2017. Die Wetter-
bedingungen waren vergleichbar. Insgesamt konnten 895 Falle (Radfahrende) in den benannten Aus-
wertezeiten bezlglich der Faktoren Verkehrsmengen, gefahrene Geschwindigkeiten, Interaktionsab-
stand und Reaktionsstufen ausgewertet werden. Im Rahmen einer gesonderten Fragestellung wurde fir
Freitag, den 12.05.2017 der Standort Bachgasse im gesamten Tagesverlauf ausgezahlt und beziiglich der
genannten Variablen untersucht. EinschlieBlich dieser Falle fiir den gesamten Tagesverlauf ergeben sich
995 Falle.

Kampagnenarbeit wurde hier nicht durchgefiihrt, da zum einen ein Vergleich mit der Stadt Offenbach im
Sinne eines mit-und-ohne Falls beziiglich der Kampagnenarbeit erreicht werden sollte. Zum anderen
wurde die Offnung der Sorge als letzter Teilbereich in der bereits gedffneten FuBgingerzone als relativ
wenig konfliktbehaftet eingeschéatzt, zumal die Sorge auch bisher schon von Radfahrenden genutzt
wurde.

Erfurt:

In Erfurt gab es beziglich der Regelungen in der FuRgédngerzone keine Verdanderungen. Diskutiert worden
war mit der Stadtverwaltung noch einmal Gber eine mogliche ganztagige Freigabe des Angers. Die Stadt-
verwaltung wiinschte hier jedoch keine Veranderung auf Grund der komplexen Verkehrssituation mit
StraRenbahnkreuz und raumlichem Trichtereffekt in Richtung des StraRenbahnkreuzes sowie einer Viel-
zahl sich kreuzender Verkehrsstrome verbunden mit Engstellen, die sich durch die Auenmadblierung er-
geben.

Durch die mit anderen Stadten vergleichsweise hohe Anzahl von Unféillen zwischen Radfahrenden und
FuBgadngern in der Innenstadt, erschien die Durchflihrung einer Kampagne ratsam. Diese sollte auch hier
in ihrer Wirkung evaluiert werden. Zusatzlich sollten durch die Videodatenerfassung tatsachlich vorhan-
dene Konfliktpotenziale erfasst werden.

Die Vorhererhebung erfolgte am Freitag und Samstag, 06. und 07. Mai 2016. Die Kamerapositionen
sollten verschiedene typische Verkehrssituationen in der Erfurter Innenstadt abbilden. Ein urspriinglich
auf der SchldsserstralRe vorgesehener Kamerastandort konnte auf Grund von Bauarbeiten nicht gewahlt
werden. Im Ausgleich wurde die MarktstraBe mit einer ahnlichen Verkehrssituation mit Einzelhandels-
nutzung, OPNV-Trasse und Einteilung in FuBweg und Fahrbahn gewahlt.
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Ein wenig verfalscht wurde die Situation durch einen Baustellenbereich auf der Rathausbriicke. Dadurch
wurde der Durchgangsverkehr vor allem des Radverkehrs lber den Fischmarkt etwas reduziert. Da der
Baustellenbereich jedoch sowohl 2016 als auch 2017 vorhanden war, sind zumindest die Daten der Vor-
Nachher-Auswertung fiir den Fischmarkt vergleichbar.

Abbildung 49: Kamerapositionen in Erfurt (Kartengrundlage: Stadt Erfurt)

1 Anger: Sichtfeld vom StralRenbahngleis in Richtung Hauptpost; das Sichtfeld umfasst nur

einen Teilbereich des Angers, der jedoch eine Engstelle darstellt und recht stark
frequentiert ist.

Abbildung 50: Anger, Beobach-
tungsfléche vor der Hauptpost
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2 Fischmarkt: Sichtfeld in Richtung ,Haus zum Breiten Herd“/Handwerkskammer Erfurt; Kreu-
zungsbereich zwischen Fischmarkt und MarktstralRe; Engstelle mit starken Fullver-
kehrsstromen von und in Richtung Kramerbriicke; intensive Nutzung durch AuRen-
gastronomie; viele Einbauten wie Stadtmodell, Fahnenmasten, Treppenstufen

usw.

Abbildung 51: Fischmarkt aus
Blickrichtung Marktstrafie

3 Marktstrafle: Sichtfeld in Richtung Domplatz; stark frequentierte EinkaufsstraBe mit OPNV-
Trasse, Unterteilung in FuBwege und Fahrbahn; ausgepragte Verbindungsfunktion
aus Richtung Schldsserstrafie und Kramerbriicke in Richtung Domplatz.

@ Abbildung 52: Marktstrafe mit
‘ i 2| Blickrichtung Domplatz
1=

Die Nacherhebung erfolgte am 26. Und 27. Mai 2017 unter dhnlichen Witterungsbedingungen. Insgesamt
wurden 3.332 Félle bezlglich der Anzahl schwerer Interaktionen ausgewertet (> R2) sowie 1.344 Fille
am Freitag, 26. Mai 2017 am Standort MarktstralRe beziglich aller objektiven Faktoren.
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In Leipzig verhielt sich die Situation dhnlich wie in Erfurt. Bezliglich der Regelungen innerhalb der Ful3-
gangerzone ergaben sich keine Verdanderungen. Bei einer relativ hohen Anzahl von Unfallen sollte hier
ebenfalls Kampagnenarbeit ein vertraglicheres Miteinander bewirken. Gleichzeitig sollte die Durch-
fliihrung der Kampagne einen Vergleich mit Erfurt ermoglichen. Gewahlt wurden auch hier moglichst
unterschiedliche Kamerastandorte, die typische Situationen in der Leipziger FuBgangerzone reflektieren.
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Abbildung 53: Kamerapositionen in Leipzig (Kartengrundlage: OSM)
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Sichtfeld in Richtung Grimmaische StralRe; 20:00 bis 11:00 Uhr Radverkehr frei;
durch intensive auRengastronomische Nutzung stark verengt, Gliederung in Geh-

weg und Fahrbahn.

Abbildung 54: Nikolaistraf3e vor dem
Nikolaikirchhof in Blickrichtung
Grimmaische Strafie
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2 Neumarkt: Sichtfeld auf Kreuzung Neumarkt/Grimmaische StralRe; der Neumarkt fungiert als
Nord-Sid-Verbindung flir den Radverkehr und ist entsprechend stark
frequentiert; eine Bus-Linie verkehrt tiber den Neumarkt; die Grimmaische Stralie
ist als eine der HaupteinkaufsstralRen stark durch FuBganger frequentiert und
entsprechend nur von 20:00 bis 11:00 Uhr freigegeben; auf Grund fehlender Ost-
West-Verbindung wird sie haufig trotzdem durch Radfahrer befahren.

Abbildung 55: Neumarkt aus
Richtung Grimmaische Strafle in
Richtung Markt

3 BarfufSgdsschen:  Sichtfeld in Richtung GroRe Fleischergasse; Bereich nicht freigegeben; stark aulRen-
gastronomisch genutzt; wird ab und an trotzdem von Radfahrenden befahren;
Gliederung in FuBweg und Fahrbahn.

Die Vorerhebung erfolgte vom 23. bis 25. Mai 2016 und die Nacherhebung vom 22. bis 24. Mai 2017.
Die Wetterbedingungen waren vergleichbar.*

14 Auf eine Auszahlung der Radfahrenden wurde aus Effizienzgriinden und dem extrem hohen Radverkehrsaufkommen verzichtet.
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Weimar:

In Weimar wurden im Hinblick auf die Evaluierung des Ist-Zustandes beziglich der Akzeptanz der Rege-
lungen und moglicher Konflikte zwei Standorte gewahlt, die nicht fir den Radverkehr freigegeben sind
sowie ein Standort, an welchem der Radverkehr ganztigig freigegeben ist. Die Erhebung erfolgte am
05. und 06. Mai 2017.
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Abbildung 57: Kamerapositionen in Weimar (Kartengrundlage: OSM)

1 Wielandstrafle: Sichtfeld in Richtung GeleitstraRe; Bereich 20:00 bis 9:00 Uhr freigegeben; Eng-
stelle in der FuBgédngerzone mit intensiver Geschaftsnutzung und starker Fullgan-
gerfrequentierung; Verbindungsfunktion in Nord-Stid-Richtung (iber Theaterplatz
und Schillerstralle.

Abbildung 58: Wielandstrafle in
Richtung Theaterplatz
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2 SchillerstrafSe: Sichtfeld in Richtung FrauentorstralSe; Bereich 20:00 bis 9:00 Uhr freigegeben;
Kernbereiche der FuRgangerzone; Verbindungsfunktion in Nord-Stid-Richtung.
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3 Markt: Sichtfeld in Richtung Windischenstralle; fiir Radverkehr ganztagig freigegeben;

Bereich wird fir Wochenmaérkte genutzt.
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Insgesamt konnten in Weimar 1.359 Fille (Radfahrende) in den benannten Auswertezeiten beziglich der
Anzahl schwerer Interaktionen ausgewertet werden.

3.3.4. Erhebungsmethodik — Quantitative Befragung:

Fiir die quantitative Befragung waren fir die Zielgruppen Radfahrer, Fufsgénger, Menschen mit einer
Mobilitéitseinschréinkung und Kunden des Einzelhandels jeweils spezifische Fragebdgen zu entwickeln. Die
Befragung der Radfahrer und FuRganger sollte vor Ort innerhalb der jeweiligen FuRgangerzone erfolgen.
Die Kunden des Einzelhandels hingegen sollten beim Verlassen von Einzelhandelseinrichtungen befragt
werden. Mobilitatseingeschrankte Menschen sollten zuséatzlich zu der zufélligen Erfassung vor Ort pos-
talisch Uber die entsprechenden Behindertenverbdnde erreicht werden, um ihre ausreichende Einbe-
ziehung zu gewahrleisten.

Die Befragung war flr die Stadte Offenbach, Gera, Erfurt, Weimar und Leipzig im Sinne einer Vorher-
Nachher-Befragung zu konzipieren. Dabei war die Fragestellung an den oben aufgestellten Thesen zu
orientieren. Um hier eine optimale Fragebogenkonstruktion zu erreichen wurde der Lehrstuhl fir

Abbildung 59: Schillerstrafie in
Richtung Frauentorstrafie

‘& -
N ' Abbildung 60: Markt in Richtung
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Verkehrspsychologie der TU Dresden einbezogen. Die Fragebdgen finden sich im Anhang dieses
Berichtes. Folgendes Vorgehen wurde fiir die Befragung je nach Zielgruppe gewahlt:

FuRganger und Radfahrer:

FuRganger und Radfahrer sollten zu etwa gleichen Teilen in die Befragung einbezogen werden, um eine
gleichberechtigte Antwortverteilung zu erhalten. Je Stadt wurde ein Anteil von je 300 zu FuR Gehenden
und 300 Radfahrenden angestrebt (Tabelle 7). Die Befragung erfolgte Uber geschulte Interviewer. Die
Zufallsauswahl wurde {iber einen bestimmten Algorithmus der Ansprache gewahrleistet: bei der FuRgan-
gerbefragung wurde nach Abschluss eines jeweiligen Interviews der jeweils ndchste 10. FulRgdnger
interviewt. Bei den Radfahrenden wurde auf Grund der geringeren Anzahl der jeweils ndachste kommende
Radfahrer nach Abschluss eines Interviews angesprochen. Radfahrer fiir ein Interview zu gewinnen, war
durch ihre horere Geschwindigkeit deutlich schwieriger. Die Interviewer positionierten sich daher an
Radabstellanlagen oder Bereichen, in denen Radfahrer langsamer fahren oder absteigen miissen, z.B. an
Kreuzungen, Ampelanlagen oder an den Randbereichen der Fullgdngerzone.

Tabelle 7: Anzahl der befragten FuBBgédnger und Radfahrer 2016/2017

N Befragte 2016 2017 Gesamt
Offenbach 445 460 905
Gera 486 468 954
Erfurt 303 541 844
Weimar 314 601 915
Leipzig 624 600 1.224

Gesamt 2172 2.670 4.842

incl. 243 Menschen mit Mobilitdtsbehinderung C?O

>

Mobilitédtseingeschrinkte Personen:

Far die schriftlich-postalische Befragung wurden die Behindertenverbande der jeweiligen Stadt zunachst
telefonisch kontaktiert. Dann erfolgte die Zusendung des Fragebogens per Post und als Datei via E-Mail
mit der Bitte um Verteilung an die Mitglieder. Das Design des Fragebogens wurde moglichst barrierefrei
gestaltet. So konnte das Formular von Screenreadern gelesen und mit den Pfeiltasten und der Entertaste
ausgeflllt werden. Der Ricklauf war sehr unterschiedlich und stark abhangig vom Engagement der Ver-
bande und Betroffenen vor Ort. Insgesamt konnten 243 Menschen mit einer Mobilitdtseinschrankung
bzw. -behinderung befragt werden, einschlieBlich derer, die als FuBgéanger innerhalb der FuBgdngerzone
mit befragt wurden und angaben, unter einer Mobilitatseinschrankung zu leiden.

Kunden:

Die Befragung der Kunden erfolgte vor verschiedenen Einzelhandelseinrichtungen in der FuRgédngerzone
der jeweiligen Stadt. Dabei wurde vor groReren Gemischtwarencentern bevorzugt befragt, um einen
breiten Kundenstamm und ein umfangreiches Warenangebot einbeziehen zu kénnen. Befragt wurde
jeder 10. herauskommende Kunde nach Beendigung des letzten Interviews. War das Kundenaufkommen
zu gering, wurde der nachste herauskommende Kunde nach Beendigung des letzten Interviews befragt.
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Auch hier wurde eine Gesamtzahl von 300 befragten Kunden pro Stadt angestrebt (Tabelle 8). Dabei
wurde unabhangig vom Verkehrsmittel gefragt.

Erhoben wurde jeweils 4 Wochen lang im Mai 2016 und Mai 2017 zu den normalen Geschaftszeiten. Fiir
die schriftlich-postalische Befragung der mobilitdtsbehinderten Menschen wurde ein Antwort-Zeitraum
von ca. 3 Monaten (Mai- Juli 2016/17) fur die Rickantwort eingerdumt.

In der Auswertung der Befragung wurde fiir den Hypothesentest auf statistische Signifikanz der T-Test
flir unabhéangige Stichproben gewahlt. Als Testvariablen werden der Mittelwert (M), die Standardabwei-
chung (SD), der T-Wert (t(x)), der Freiheitsgrad (df), die statistische Signifikanz (p) sowie die Effektstarke
(Cohens d) angegeben. Bei N < 30 wurde der Mann-Whitney-U-Test zur Hypothesentestung fir zwei
unabhangige Stichproben verwendet. Angegeben werden hier der Median (Med), der U-Wert (U), die
Signifikanz (p) und die Effektstédrke (Cohens d).

Tabelle 8: Anzahl der Befragten Kunden 2016/2017

N Befragte 2016 2017 Gesamt
Offenbach 260 200 460
Gera 273 300 573
Erfurt 283 300 583
Weimar 120 300 420
Leipzig 300 300 600

Gesamt 1.236 1.400

4. Ergebnisdarstellung
4.1. Einfiihrung

Die Ergebnisdarstellung erfolgt im vorliegenden Endbericht thesengeleitet und umfasst die Daten der
oben dargestellten Evaluation mittels Videodatenanalyse und quantitativer Befragung. Zudem wird kurz
die Erstellung der Kampagne RADSAM und des Planungsleitfaden , Offnung von FuRgéngerzonen fiir den
Radverkehr” vorgestellt.

Thesen, die eine Anderung des Verhaltens oder Befindens durch die Offnung einer FuRgéngerzone be-
treffen, kénnen nur durch Betrachtung der Evaluationsergebnisse der Stadte Offenbach und Gera besta-
tigt oder widerlegt werden, da nur in diesen Stidten im Rahmen des Projektes eine Offnung der FuR-
gangerzone erfolgte. Die Darstellung der Einzelergebnisse fir die Stadte Offenbach und Gera findet sich
in gesondert veroffentlichten Evaluationsberichten unter http://radsam-kampagne.de/downloads/.

4.2. Anderung des Verhaltens durch die Offnung von FuBgingerzonen

Nachfolgend erfolgt die thesengeleitete Darstellung der Ergebnisse. Zunachst erfolgt die Darstellung der
Thesen, die sich mit einer Anderung des Verhaltens befassen:
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These 1: Wird eine Fufsgdngerzone gedffnet (vollstindig oder teilweise) nehmen problematische Ver-
haltensweisen bei den Radfahrenden wie h6here Geschwindigkeiten, geringes Abstandsver-
halten und kritische Interaktionen zu. Dadurch kommt es zu einer hGheren Zahl von Konflikten.

Fiir die Betrachtung dieser These sind die GroRen Geschwindigkeit, Abstandsverhalten (der Radfahren-
den gegeniber den zu FuB Gehenden), die Anzahl der kritischen Interaktionen und die Zahl der Konflikte
Uber die Videobeobachtung einzubeziehen. Bezliglich der quantitativen Befragung kann die GroRRe Selbst-
einschétzung der Fahrweise einbezogen werden.

Auswertung der gefahrenen Geschwindigkeiten:

Weder in Offenbach noch in Gera hat sich die Geschwindigkeit der Radfahrenden nach der Offnung der
FuRgdngerzone verdandert. Die Tabellen 9 und 10 zeigen die gemessenen Geschwindigkeiten an den je-
weiligen Standorten. Die Durchschnittswerte zeigen keine relevanten Veranderungen zwischen 2016 und
2017. In Gera lag die Durchschnittsgeschwindigkeit mit 15 bis 16 Km/h allerdings relativ hoch.

Tabelle 9: Durchschnittliche gefahrene Geschwindigkeit im Radverkehr (in km/h) in Offenbach

Gr. Marktstr. Herrnstr. SalzgdaBchen
freitags/montags  samstags  freitags/montags samstags freitags/montags samstags ()]
2016 9,65 11,09 11,99 10,94 11,58 12,01 11,21
2017 9,41 9,44 - 9,67 12,28 12,29 10,62

* Ausfall Kamera

Tabelle 10: Durchschnittliche gefahrene Geschwindigkeit im Radverkehr (in km/h) in Gera

Obere Sorge Untere Sorge Bachgasse
freitags samstags freitags samstags freitags samstags 1)
2016 17,79 18,77 13,80 12,99 15,50 15,88 15,78
2017 17,13 18,52 15,63 15,68 15,23 14,45 16,11

Geht man davon aus, dass nach den Urteilen des Amtsgerichts Leipzig (vom 16.02.2005 - 215 OWi 500 Js
83213/04) und des Oberlandesgerichtes Hamm (NZV 1992, 483 ff. (484) - Urt. v. 30.06.1992 - 9 U 220/89)
die ordnungsrechtlich einzuhaltende ,Schrittgeschwindigkeit” bei maximal 15 km/h liegt, so lag der Anteil
derer, die schneller als 15 km/h fuhren in Offenbach im Jahr 2016 bei 15,8 % und im Jahr 2017 bei 14,4
% - ist also leicht abgesunken. In Gera lag dieser Anteil deutlich hoher, namlich bei 49 % im Jahr 2016 und
bei 54 % im Jahr 2017 — ist also sogar noch angestiegen. Dabei ist zu bedenken, dass es sich bei der
Obergrenze von 15 km/h um eine rein rechtliche Definition beziglich der Ahndung von Fehlverhalten
handelt, keinesfalls um eine Empfehlung der zu fahrenden Geschwindigkeit. Diese sollte sich an der Fort-
bewegung der zu Full Gehenden orientieren und diese nur dann geringfligig Gberschreiten, wenn es die
Umstinde zulassen (geniigend Platz, Ubersicht, geringes FuRverkehrsaufkommen).
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Tabelle 11: V85 (85 %-Geschwindigkeit im Radverkehr in km/h) in Offenbach

Gr. Marktstr. Herrnstr. SalzgdaBchen
freitags/montags  samstags  freitags/montags samstags freitags/montags samstags (1]
2016 12,84 15,13 14,94 13,40 14,39 14,58 14,21
2017 12,36 11,86 - 11,48 14,29 15,59 13,20

* Ausfall Kamera

Tabelle 12: V85 (85 %-Geschwindigkeit im Radverkehr in km/h) in Gera

Obere Sorge Untere Sorge Bachgasse
freitags samstags freitags samstags freitags samstags 1)
2016 25,39 23,72 17,41 16,75 19,10 19,44 20,30
2017 22,71 24,24 20,17 20,75 20,16 18,00 21,00

Die Tabellen 11 und 12 zeigen die V85, die maximale Geschwindigkeit, die von 85 % der Befragten
gefahren und von 15 % Uberschritten wurde. Diese Kennziffer wird Ublicherweise verwendet, um zu
prifen, inwiefern Geschwindigkeitsbegrenzungen auf StraRen eingehalten werden. Im vorliegenden Fall
zeigt die V85 auf, welche Geschwindigkeit vom liberwiegenden Anteil der Radfahrenden gefahren wurde.
Ebenso wie aus der Durchschnittsgeschwindigkeit, ist aus der V85 abzulesen, dass die Geschwindigkeiten
vor allem auf der oben Sorge sehr hoch waren. Auch ist hier die Differenz zur Durchschnittsgeschwindig-
keit am hochsten. Allerdings fallt auf, dass der V85-Wert der oberen Sorge fiir den Erhebungsfreitag 2017
gegenliber dem Wert von 2016 deutlicher abgesunken ist, als dies die Durchschnittsgeschwindigkeit
zeigt. Das bedeutet, dass der Anteil derjenigen, die sehr hohe Geschwindigkeiten fahren zwar hoch ist,
aber im Jahr 2017 gegeniiber 2016 abgenommen hat.

Verdanderung des Abstandsverhaltens:

Die Auswertung von Begegnungs- und Uberholvorgingen in Offenbach und Gera zeigt in beiden Jahren
ein dhnliches Abstandsverhalten mit rund 1,1 m in Offenbach und 1,7 Metern in Gera. Kritische Uberhol-
vorgiange waren insgesamt relativ selten zu beobachten. Ab einem Uberholvorgang von unter 0,5 m
zeigten die jeweiligen Zu FuR Gehenden in der Untersuchung deutlich hdufiger Reaktionen (Ausweichen,
Erschrecken). Der Anteil der Uberhol- oder Begegnungsvorginge, die unter 0,5 m betrugen, lag in Offen-
bach 2016 bei 4 % und 2017 bei 2 % sowie in Gera 2016 bei 2 % und 2017 bei 3%.

Anzahl der Interaktionen:

Auch die Anzahl der Interaktionen, also der Begegnungs- und Uberholvorginge hat nicht zugenommen.
Zwar kann diese GréRe nur in etwa abgeschatzt werden, da sie auch von der Zahl der zu FuR Gehenden
abhéangig ist, die nicht flr jeden Standort erhoben wurde, jedoch kann sie in Zusammenhang mit der
Geschwindigkeit eine Abschatzung des Fahrverhaltens ermdglichen, zumal die Zahl der Radfahrenden in
der Regel im Verhaltnis zur Zahl der zu Fu® Gehenden steht. In Offenbach betrug die Zahl der Interak-
tionen pro Radfahrer 2016 0,6 und 2017 0,5. In Gera betrug die Anzahl der Interaktionen sowohl 2016
als 2017 0,3 Interaktionen pro Radfahrer.

Zahl der Konflikte:

In welcher Art und Weise sich Radfahrende und zu FulR Gehende begegnen, wurde mit der Reaktions-
methode bewertet (siehe Kap. 3.3.3). Abbildung 61 und Abbildung 62 zeigen die Verteilung der Reak-
tionsstufen 2016 und 2017. Ein GroRteil der Bewertungen entfillt auf die Reaktionsstufen RO (keine
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Begegnung oder keine Reaktion der Beteiligten aufeinander) und R1 (vorausschauende Begegnung).
Stufe 2, eine deutliche Reaktion mindestens eines Verkehrsteilnehmers, wurde in Offenbach in 3,5 % aller
Falle und in Gera in rund 1 % aller Félle beobachtet. Stufe 3, also eine ernsthafte Reaktion mindestens
einer der beteiligten Personen, wurde in Offenbach in insgesamt 11 Fallen beobachtet. In Gera trat diese
Stufe liberhaupt nicht auf. Stufe 4, also eine Berihrung, trat in Offenbach in einem Fall auf. Dabei
berihrte ein Radfahrer im Vorbeifahren den Arm eines Passanten. In Gera kam es in der Beobachtung zu
keiner Berlihrung zwischen Radfahrenden und Passanten. Im Vergleich der Erhebungsdurchgange
zwischen 2016 und 2017 ist keine Verscharfung des Reaktionsverhaltens seitens der Radfahrer nach-
weisbar.
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Abbildung 61: Verteilung der Reaktionsstufen vor (2016) und nach (2017) der Offnung der FuBigéingerzone in Offenbach
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Abbildung 62: Verteilung der Reaktionsstufen vor (2016) und nach (2017) der Gffnung der Fuigéingerzone in Gera
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Aus der miindlichen Befragung kann zur Beurteilung der These die Selbsteinschatzung der Fahrweise der
Radfahrenden herangezogen werden. Ein GroRteil der Befragten (80 %), sowohl in Offenbach als auch in
Gera, meinte von sich liberwiegend langsam, defensiv und entspannt zu fahren (siehe Abbildung 63 und
Abbildung 64). Dies hat sich in Offenbach zwischen 2016 und 2017 auch kaum verandert, in Gera hat sich

der Wert sogar signifikant positiv entwickelt®.
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Abbildung 63: Selbsteinschdtzung der Fahrweise der Radfahrenden vor (2016) und

nach (2017) der Gffnung der FuRgéngerzone in Offenbach
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Abbildung 64: Selbsteinschétzung der Fahrweise der Radfahrenden vor (2016) und

nach (2017) der Offnung der Fugéngerzone in Gera

15 | angsam: 2016: M = 2.17, SD = 0.709; 2017: M =1.87, SD = 0.800; t(364) = 3,694, p = 0.000, d = -0.423
defensiv: 2016: M = 1.96, SD = 0.653; 2017: M =1.62, SD = 0.673; t(361) = 3,994, p = 0.000, d = -0.521
defensiv: 2016: M = 1.85, SD = 0.766; 2017: M =1.59, SD = 0.582; t(363) = 3,538, p = 0.000, d = -0.339
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Beurteilung der 1. These:

Die These, dass bei Offnung einer Fuf3géiingerzone problematische Verhaltensweisen bei den Radfah-
renden zunehmen und es dadurch zu einer héheren Zahl von Konflikten kommt, kann nicht bestdtigt
werden.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung konnte nicht nachgewiesen werden, dass durch eine
Offnung der Fuf3géingerzone problematische Verhaltensweisen wie héhere Geschwindigkeiten, gerin-
ges Abstandsverhalten oder Uberholmanéver zunehmen. Auch eine héhere Zahl von Konflikten konnte
nicht nachgewiesen werden.

These 2: Radfahrende fahren nach der Offnung héufiger durch eine Fufigingerzone durch. Dabei ist
fiir sie die , kiirzeste Wegstrecke” der wichtigste Grund.*®

Eine FulRgangerzonen-Freigabe fiir den Radverkehr dient in erster Linie der Radverkehrsférderung und
kann durch die Herstellung direkter und sicherer Wegeverbindungen zu einer Verbesserung der Fahrrad-
Infrastruktur erheblich beitragen. Jedoch zeigte sich im Projektverlauf in Gesprachen vor allem mit Senio-
ren- und Behindertenverbanden, dass Beflirchtungen bestehen, FuRgdangerzonen wiirden — verbunden
mit entsprechend erhéhten Geschwindigkeiten — zu einer ,,Durchfahrtstrecke” fiir den Radverkehr. Im
Vordergrund sollte vielmehr die Zielerreichung stehen. Daher wurde eine Evaluation angestrebt, die
aufzeigen sollte, inwieweit FuRgiangerzonen nach der Offnung als Durchfahrtstrecken genutzt werden
oder ob die Zielerreichung im Vordergrund steht.

Zur Beurteilung dieser These konnen folgende Fragen aus der miindlichen Erhebung herangezogen wer-
den: Aus welchem Grund fahren/fuhren Sie denn jetzt gerade hier in der Fufgédngerzone? Haben/hatten
Sie ein oder mehrere Ziele hier in der Fufsgéngerzone, fahren Sie nur durch oder vielleicht beides? Fiir den
Fall, dass der Antwortende die FuBgangerzone durchfuhr, wurde noch die folgende Frage gestellt: Hat es
einen bestimmten Grund, dass Sie lieber durch die Fuf3gdngerzone als aufienherum fahren? Geantwortet
werden konnte in Form einer Mehrfachnennung: kiirzeste Wegstrecke; schnellster Weg; attraktivster
Weg; sicherster Weg; anderes und zwar ... .

Sowohl in Offenbach und Gera war der Hauptgrund fir die Einfahrt in die FuRgdangerzone das direkte
Aufsuchen von Zielen vor Ort. Bezilglich der Durchfahrung zeigte sich das Antwortverhalten jedoch
unterschiedlich (Abbildung 65 und Abbildung 66). Wahrend sich der Anteil derjenigen Radfahrer, die nur
durch die FulRgangerzone durchfuhren, in Offenbach von 11 % auf 21 % mehr als verdoppelte und der
Anteil derjenigen, die auf Grund von Erledigungen in die FuBgdngerzone fuhren von 62 % auf 50 %
schrumpfte, wuchs in Gera der Anteil derjenigen, die fiir Erledigungen in die FuRgangerzonen fuhren um
fast 20 % und der Anteil derjenigen, die nur durchfuhren fiel von 21 % auf 8 %. Hauptgrund fir eine
Durchfahrung war in beiden Stadten, dass es sich bei dem Weg durch die Innenstadt um die , kiirzeste
Wegstrecke” handelte. Darliber hinaus wurde der Weg durch die FuRgdngerzone in Offenbach von
denjenigen, die sie nur durchfuhren, 2017 weniger wegen seiner Schnelligkeit gewahlt als noch 2016 (von
24 % auf 16 %). Vielmehr wurde der Weg durch die FuBgdngerzone 2017 als der ,sicherste Weg"
empfunden (von 4 % auf 23 %).

16 Zur Veranderung der Anzahl der Radfahrenden nach der FuRgingerzonenfreigabe siehe Evaluationsberichte Gera und Offenbach auf

http://radsam-kampagne.de/.
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Abbildung 65: Art der Befahrung der Fuf3géingerzone vor (2016) und
nach (2017) der Offnung der FuBigéngerzone in Offenbach und Gera
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Abbildung 66: Grund fiir die Durchfahrung der Fuf3gdngerzone vor (2016) und
nach (2017) der Offnung der Fuf3géingerzone in Offenbach und Gera

Beurteilung der 2. These:

Die These, dass sich der Anteil derjenigen Radfahrer erh6ht, welche die Fuf3gdngerzone nur zur Durch-
fahrung nutzen, kann weder eindeutig bestdtigt noch widerlegt werden.

Die Annahme, dass die Kiirze der Wegstrecke der wichtigste Grund fiir eine Durchfahrung ist, konnte
jedoch eindeutig bestdtigt werden. Dieses Ergebnis weist einmal mehr auf die historischen Wegebe-
ziehungen hin, die sich in der Regel in der Innenstadt kreuzten und heute oftmals den Bereich der Fuf3-
gdngerzone umfassen. Auf Grund der Umwegempfindlichkeit des Radverkehrs und der Wichtigkeit der
Schnelligkeit der gewdhlten Route in den Befragungsergebnissen, sollten alternative Umfahrungs-
routen um den Bereich der Fuf3géingerzone eine sehr gute Radverkehrsinfrastruktur anbieten, die eine
ziigige Fortbewegung erméglicht, um bei den Radfahrenden tatscichlich Akzeptanz zu finden.
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Es gibt eine Grenze der Vertrdglichkeit von FufS- und Radverkehr in Fufsgéingerzonen in Bezug

auf die Fuf3verkehrsdichte.

Oftmals werden FulRgdangerzonen mit dem Argument fir den Radverkehr nicht ge6ffnet, dass die FuBver-
kehrsdichten zu hoch sind, um auch noch Radverkehr zu zulassen. Daher sollte im vorliegenden Projekt
untersucht werden, ob es einen kritischen Bereich der FulRgangerdichte, also eine Art Schwellenwert der
Vertraglichkeit gibt, an dem Haufigkeit und Schwere der Interkationen zwischen Radfahrenden und zu
FuR Gehenden einen Punkt erreichen, der als nicht mehr tragbar oder zumutbar erscheint.

Hierzu wurden aus den vorhandenen Videoaufnahmen Ganztagsaufnahmen von vier verschiedenen
Standorten aus dem Beobachtungsdurchgang 2017 ausgewahlt. Diese vier Standorte sollten ganztagig
beziglich Ihrer FuRgangerdichten und des entsprechenden Radfahrerverhaltens untersucht werden.
Auswahlkriterien der Standorte waren ihre besonderen Eigenarten wie Raumgestaltung, Gefalle, Ver-
kehrsstrome und Raumnutzung unter Einbeziehung moglichst verschiedener Standortbedingungen. Bei
den ausgewahlten Standorten handelte es sich um die Folgenden mit jeweils typischen Merkmalen (vgl.
auch Kap. 3.3.3):

Gera — Bachgasse:

Erfurt — MarktstraRe:

Erfurt — Fischmarkt:

Leipzig — Neumarkt:

Leichtes Gefille, 6 m Breite, durchgehender Plattenbelag,
lineare Verkehrsfiihrung, wichtiger Durchgangsbereich fir
den FuBverkehr

Uberwiegend lineare Verkehrsfiihrung mit Aufweitung bei
Einmiindung in den Fischmarkt; Bereich enthalt
StraRenbahnlinie; gestalterische Trennung in schmale
FuBwege (2 m) und Fahrbahn (5 m, mit OV-Trasse); wichtige
Ful3- und Radverkehrsverbindung zwischen Fischmarkt und
Domplatz

Raumlich aufgeweiteter Bereich (ca. 15 x 25 m) mit AuBen-
gastronomie, verschiedenen Elementen der Raumaus-
stattung wie Stadtmodell, Wegweiser, Vorspriinge,
Mauerchen und Stufen; durchgehender Plattenbelag;
kreuzende Verkehrsstrome; Durchgangsfunktion zwischen
Fischmarkt und Kramerbricke

Kreuzungsbereich zwischen dem freigegeben Neumarkt und
der nur 20:00 bis 11:00 Uhr freigegebenen Grimmaischen
StraRe (ca. 20 x 25 m); durchgehender Plattenbelag, im
Bereich Neumarkt Gibergehend in die Gliederung
FuBwege/Fahrbahn; Buslinie kreuzt den Bereich; Neumarkt
hat wichtige Verbindungsfunktion in Nord-Sid-Richtung v.a.
fur den Radverkehr; Grimmaische StraRe ist eine
bedeutende EinkaufsstraBe und ist stark durch FuBverkehr
frequentiert; an der Grimmaischen Stralle befindet sich auch
der Universitatscampus

Die Videoaufnahmen der jeweiligen Standorte wurden fiir den Wochentag Freitag ausgewertet, da dieser
als typischerer Wochentag gegeniiber dem Samstag festgelegt wurde.
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Die Erhebung der FuRRgangerdichte anhand der Videodaten erfolgte fiir alle Standorte jeweils zum Zeit-
punkt des Erscheinens eines Radfahrers — mit Ausnahme des Standortes Leipzig-Neumarkt. Auf Grund
der dort sehr hohen Radfahrerfrequenzen erfolgte die Untersuchung der Radfahrenden im Verhaltnis zur
FuRgangerdichte bei Vorhandensein von Radfahrern auf der Untersuchungsfliche in 30 Sekunden-

Intervallen.

Zur Ermittlung moglicher Grenzbereiche eines vertraglichen Miteinanders wurden die Geschwindigkeit
der Radfahrenden, das Mindest-Abstandsverhalten, die Interaktionshéufigkeit sowie die Konflikthéufig-
keit gemessen und deren Mittelwerte zu Klassen der FuRgédngerdichte in Beziehung gesetzt.

Geschwindigkeit/FufSgdngerdichte:
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Abbildung 67: Mittelwerte der Geschwindigkeit im Verhdltnis zur Fuf3gdngerdichte
in Gera, Bachgasse, Freitag, 12.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 68: Mittelwerte der Geschwindigkeit im Verhdltnis zur Fuf3géingerdichte
in Erfurt, Marktstrafle, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 69: Mittelwerte der Geschwindigkeit im Verhdltnis zur Fu3gédngerdichte
in Erfurt, Fischmarkt, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 70: Mittelwerte der Geschwindigkeit im Verhdltnis zur Fugédngerdichte
in Leipzig, Neumarkt, Freitag, 23.06.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)

Die héchsten FulRgangerfrequenzen zeigen sich an den Standorten in Erfurt: am Fischmarkt und in der
MarktstralRe (Abbildung 68 u. 69). Die Mittelwerte der Geschwindigkeiten lagen an allen Standorten
hoch. Jedoch ist eine Anpassung der gefahrenen Geschwindigkeiten der Radfahrer an die FuBganger-
dichte zu erkennen: je mehr FuRganger, desto geringer die gefahrene Geschwindigkeit. Allerdings zeigte
sich an den Erfurter Standorten ein zwischenzeitlicher Anstieg der Geschwindigkeit, der nicht in das
erwartbare Muster von Geschwindigkeit und FulRgangerdichte passt. Erklarbar wird dies durch die
speziellen rdaumlichen Gegebenheiten beider Standorte: Die Marktstralle weist eine Trennung in Fahr-
bahn und FuRwege auf. Der GroRteil des Fulverkehrs bleibt damit auf die FuBwege konzentriert.
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Verstarkt wird diese Verhaltensweise durch die Stralenbahntrasse auf dem Fahrbahnbereich. Auf diese
Weise kdnnen auch bei hoher FuBgangerdichte noch verhaltnismaRig hohe Geschwindigkeiten gefahren
werden. Allerdings muss der Radfahrende jederzeit damit rechnen, dass Fullgéanger die Fahrbahn betre-
ten, insbesondere im Kreuzungsbereich zum Fischmarkt. Fahren StraRenbahnen oder Kfz durch die
MarktstralRe, so bewegen sich Radfahrer haufigim ,,Windschatten” dieser Fahrzeuge, da sie sich auf diese
Weise schnell und konfliktfrei durch die FuRgangerzone bewegen kénnen. Auf dem Fischmarkt hingegen
nimmt die Anzahl der Radfahrenden ab der wieder ansteigenden Klasse 7 (0,15 - 0,175 FG/m?) stark ab
(KI.7: 55; KI. 8: 32; KI. 9: 1 u. KI. 10.: 7 Radfahrer). Hohe Geschwindigkeiten schlagen sich dementspre-
chend in den Mittelwerten der Geschwindigkeit starker nieder. Am Standort Fischmarkt sammeln sich
haufig Gruppen mit Stadtfiihrung um das Stadtmodell oder um eine Kartendarstellung der Erfurter Innen-
stadt. Die FulRgdngerdichte ist dann in der Auswertung hoch. Allerdings steht die Menschenmenge
konzentriert, so dass ein seitliches Vorbeifahren der Radfahrenden problemlos auch mit etwas hoherer
Geschwindigkeit moglich ist.

Mindest-Abstandsverhalten/Fufigéngerdichte:
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Abbildung 71: Mittelwerte der gemessenen Mindest-Abstédnde im Begegnungsfall im Verhdiltnis
zur Fuf3géingerdichte in Gera, Bachgasse, Freitag, 12.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 72: Mittelwerte der gemessenen Mindest-Abstdnde im Begegnungsfall im Verhdiltnis
zur Fuf3géingerdichte in Erfurt, Marktstrafle, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 73: Mittelwerte der gemessenen Mindest-Absténde im Begegnungsfall im Verhdltnis zur
Fufigéngerdichte in Erfurt, Fischmarkt, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 74: Mittelwerte der gemessenen Mindest-Abstéiinde im Begegnungsfall
im Verhdltnis zur Fuf3géingerdichte in Leipzig, Neumarkt, Freitag, 23.06.2017
(N=Anzahl der Radfahrer)

Das Abstandsverhalten ist an allen Standorten in den einzelnen Klassen der FuRgédngerdichte dhnlich.
Einzig in der MarktstraRRe in Erfurt (Abbildung 72) waren die Abstdnde im Verhéltnis hoher als an den
anderen Standorten, was sicherlich auf die Trennung des StraRenraumes in Fahrbahn und FuBweg zu-
riickzufiihren ist. Insgesamt nahm der Abstand beim Uberholen oder Begegnen zwischen FuRgéngern
und Radfahrer erwartungsgemaf mit steigender FuRgangerdichte ab.

Eine Ausnahme bilden auch hier wieder die beiden Standorte in Erfurt, MarktstraRe und Fischmarkt
(Abbildung 72 und Abbildung 73). Hier nahm der Abstand mit zunehmender FuRgangerdichte in der
Untersuchung nicht weiter ab bzw. sogar wieder zu. In der Marktstral3e erklart sich dieser Effekt dadurch,
dass in den beiden oberen FulRgdangerdichteklassen jeweils nur ein Fall aufgetreten ist. Diese beiden Falle
wiesen zufillig ein héheres Abstandsverhalten auf als die Fille im Mittelwert in den vorausgehenden
kleineren Dichteklassen. Auf dem Fischmarkt erklart sich das gleichbleibende Niveau der Abstande durch
den bereits oben beschriebenen Effekt der starken Konzentration der FuRganger in Gruppen, wobei trotz
héherer FuBgdngerzahlen auf der Messfliche groBere Uberhol- und Begegnungsabstinde moglich
blieben.
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Interaktionshdufigkeit/FufSgdngerdichte:

Alle vier Standorte zeigten erwartungsgemal einen Anstieg der Interaktionshaufigkeit (Begegnungs- und
Uberholvorginge) mit der FuRgingerdichte (Abbildung 75 bis Abbildung 78). In Erfurt und Leipzig ist
jedoch ein Abflachen bzw. wieder eine Abnahme der Interaktionshaufigkeit bei sehr hohen FulRganger-
dichten zu erkennen. In Gera werden wurden keine entsprechend hohen FuBgédngerdichten erreicht.

Die Interaktionshaufigkeit nimmt mit der Zahl der FuBganger zunachst zu, bei hohen Fullgdngerzahlen
aber wieder ab. Dies ist durch die Anpassung des Radfahrverhaltens an eine gréRBere Passantendichte zu
erklaren. Wenn viele Menschen unterwegs sind, passen sich Radfahrende den Geschwindigkeiten von
FuRgangern an (sie ,schwimmen im Strom“) und Uberholen seltener. Eventuell wird das Rad auch
geschoben oder eine Alternativroute aulRerhalb der FulRgangerzone gesucht.
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Abbildung 75: Mittelwerte der Interaktionshdufigkeit pro Radfahrer im Verhdiltnis zur
Fufigéngerdichte in Gera, Bachgasse, Freitag, 12.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 76: Mittelwerte der Interaktionshdufigkeit pro Radfahrer im Verhdltnis zur
Fufgdngerdichte in Erfurt, Marktstrafle, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 77: Mittelwerte der Interaktionshdufigkeit pro Radfahrer im Verhdiltnis zur
Fufgdngerdichte in Erfurt, Fischmarkt, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 78: Mittelwerte der Interaktionshdufigkeit pro Radfahrer im Verhdltnis zur
Fufgdngerdichte in Leipzig, Neumarkt, Freitag, 23.06.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)

Konflikthéufigkeit/FuBgdngerdichte:

Die Konflikthaufigkeit wird durch die Reaktionsstufen nach HARDER und THEINE (BASt 1983) ausgedriickt.
Dabei wurde pro Radfahrer jeweils die hochste Konfliktstufe bei seinen innerhalb der Messflache durch-
geflihrten Interaktionen dokumentiert.
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FuBgingerdichte in FG/m2 N =188
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Abbildung 79: Reaktionsstufen im Verhdltnis zur Fu3gédngerdichte in Gera,
Bachgasse, Freitag, 12.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 80: Reaktionsstufen im Verhdltnis zur Fuf3gdngerdichte in Erfurt,
Marktstrafle, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 81: Reaktionsstufen im Verhdltnis zur Fu3géngerdichte in Erfurt,
Fischmarkt, Freitag, 26.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 82: Reaktionsstufen im Verhdltnis zur Fuf3géingerdichte in Leipzig,
Neumarkt, Freitag, 23.06.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)

An allen vier Standorten nahm die Konflikthdufigkeit mit der FuRgangerdichte ab. Bei geringer Fullganger-
dichte dominierte die Reaktionsstufe 0. Das bedeutet, es finden entweder keine Begegnungen statt, der
Mindest-Abstand der Begegnenden betrdagt mehr als 3 m oder Radfahrende und FuRganger zeigen
keinerlei Reaktion bei der Begegnung. Mit zunehmender FulRverkehrsdichte nahm prozentual die Reak-
tionsstufe 1 zu. Das heiRt, die Begegnenden reagieren vorausschauend aufeinander. Es kommt zu keiner
Schreckreaktion. Auch bei héheren FuRgangerdichten bleibt die Reaktionsstufe 1 anteilsmaRig dominie-
rend. Auf der Marktstrae in Erfurt fallt die Kurve von Reaktionsstufe 1 auf Grund der baulichen Trennung
sehr flach aus. In den Bereichen mittlerer FuBgéangerdichte finden sich vereinzelt die Reaktionsstufen 2
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und 3. Reaktionsstufe 4, also die gegenseitige Berlihrung oder ein ZusammenstoR, kam nicht vor.
AnteilsmaRig hat sich damit die Anzahl problematischer Interaktionen in den Klassen héherer FuRgan-
gerdichte nicht erhoht. Insgesamt zeigt sich auch hier das Miteinander von FuR- und Radverkehr bei
hoher FuRgangerdichte vertraglicher als in Bereichen mittlerer FuBverkehrsdichte.

Zusammenfassung:

Aus den dargestellten Werten fiir alle Standorte lassen sich keine Obergrenzen ableiten, da konfliktbe-
haftetes Verhalten bei hohen FulRgdngerdichten wieder abnimmt. Um dies noch einmal zusammen-
fassend darzustellen, wurden die Werte fiir Geschwindigkeit, Abstandsverhalten und Interaktionshaufig-
keit fiir die jeweiligen Standorte in einem dimensionslosen Index aggregiert (Abbildung 83 bis Abbildung
86). Die Reaktionsstufen werden hierbei nicht einbezogen, da die im Wesentlichen vorkommenden
Reaktionsstufen 0 und 1 vor allem die Haufigkeit der Interaktionen abbilden, sich aber nicht als proble-
matisch darstellen. Die Reaktionsstufen 2 und 3 wiederum kommen in so geringer Fallzahl vor, dass sie
fiir eine Betrachtung kritischer Bereiche nicht aussagefahig sind.
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Abbildung 83: Zusammenfassender Index iiber die Mittelwerte von Geschwindigkeit, Abstand und Interaktionshdufigkeit
im Verhdltnis zur Fuf3géingerdichte in Gera, Bachgasse, Freitag, 12.05.2017 (N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 84: Zusammenfassender Index iiber die Mittelwerte von Geschwindigkeit, Abstand und
Interaktionshdufigkeit im Verhdltnis zur Fu3gdngerdichte in Erfurt, Marktstrafle, Freitag, 26.05.2017
(N=Anzahl der Radfahrer)

17 Der Mittelwert Giber alle FuRgéngerdichte-Klassen in der jeweiligen Kategorie (Geschwindigkeit, Abstand, Interaktionshiufigkeit) wurde

100 % gesetzt.
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Abbildung 85: Zusammenfassender Index iiber die Mittelwerte von Geschwindigkeit, Abstand und
Interaktionshdufigkeit im Verhdltnis zur Fu3géngerdichte in Erfurt, Fischmarkt, Freitag, 26.05.2017,
(N=Anzahl der Radfahrer)
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Abbildung 86: Zusammenfassender Index iiber die Mittelwerte von Geschwindigkeit, Abstand und
Interaktionshdéufigkeit im Verhdltnis zur Fufgdngerdichte in Leipzig, Neumarkt, Freitag, 23.06.2017,
(N=Anzahl der Radfahrer)

Zu erkennen ist, dass das Zusammenwirken von FuRR- und Radverkehr an allen Standorten bei hoher Ful3-
verkehrsdichte weniger problematisch ist als bei niedrigen oder mittleren Werten. Rot markiert sind in
den Abbildungen 83 bis 86 die kritischsten Bereiche der FuBgangerdichte. Diese sind jedoch je nach
Standort in unterschiedlichen GréRenordnungen der FulRgangerdichte angeordnet und reichen von 0,05
FuRganger pro m?(Gera, Bachgasse) bis 0,225 FuRganger pro m? (Erfurt, Fischmarkt). Ein definierter kriti-
scher Bereich ist damit nicht erkennbar. Es kann lediglich die Aussage getroffen werden, dass es in einem
mittleren Bereich der FuRgangerdichte pro Standort zu einem kritischeren Bereich der FulRganger-
Radfahrer-Interaktion kommen kann, als dies mit geringen oder hohen FuRgangerdichten der Fall ist.

In Bezug auf die in Kapitel 2.4 dargestellten Grenzwerte ist zu bemerken, dass sich diese auf geringere
FulRgangerdichten beziehen als es in der vorliegenden Studie der Fall war. Versucht man diese angege-
benen Grenzwerte auf den gemeinsamen Nenner ,,FuRgangerdichte” umzurechnen, so kann die Aussage
getroffen werden, dass dabei lediglich Bereiche bis zu einer FuBgangerdichte von 0,05 bis 0,075
FuRgangern pro m? betrachtet werden. In diesem Bereich relativ niedriger FuBgéngerdichten stimmen
die dort getroffenen Aussagen eines steigenden Problemdrucks zwischen Radfahrern und Fullgdngern
mit steigender FuBgdngerdichte mit den Aussagen der vorliegenden Studie (iberein. Jedoch wird die Ab-
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nahme der Problematik mit héheren FuRgdangerdichten bei den Grenzwertangaben in Kapitel 2.4 nicht
betrachtet.

Beurteilung der 3. These:

Die Annahme, dass es eine Obergrenze der Vertrdiglichkeit von Fuf3- und Radverkehr in Fuf3géingerzonen
in Bezug auf die Fuf3verkehrsdichte gibt, kann nicht bestdtigt werden, da sich das Miteinander von Fuf3-
und Radverkehr sowohl bei sehr niedrigen Fuf3verkehrskonzentrationen als auch bei sehr hohen we-
niger problematisch zeigte als bei mittleren Dichten.

Die Ermittlung einer klar definierten Grenze fiir ein vertréigliches Miteinander aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit ist auf Basis der Ergebnisse nicht mdglich. Hohe FufSverkehrsdichten sind demnach nicht per
se ein Ausschlusskriterium fiir eine Radverkehrsfreigabe in Fuf3gingerzonen'®. Hingegen sollte der
Fokus auf Bereiche mittlerer Fufverkehrskonzentration gelegt werden. Die in Kapitel 2.4 dargestellten
Grenzwerte konnten nicht bestdtigt werden.

These 4:  Durch Offnung einer Fufigéingerzone kommt es zu einem Riickgang der Besuchshdéufigkeit der
Fufgénger, insbesondere Alterer, mobilitétseingeschrénkter Menschen und Menschen mit
Kindern.

In verschiedenen Gesprachen mit dlteren FuBgangern und Menschen mit Mobilitdtsbehinderung wurde
immer wieder die Beflirchtung geduBert, dass diese Personengruppen mit besonders hoher Schutz-
bediirftigkeit die FuRgdangerzone dann seltener besuchen, wenn diese fiir den Radverkehr getffnet ist.

Zu Beurteilung dieser These kann die Frage: Wie hdufig sind Sie ungeféhr hier in der Fufsgéngerzone? in
der Vorher-Nachher-Befragung fiir Gera und Offenbach unter Betrachtung der Angaben zu Alter, Mobili-
tatseinschrankung und Vorhandensein von Kindern verwendet werden. Hierfur wurde die Haufigkeit der
Besuchstage erfragt und in Tage pro Jahr fiir 2016 und 2017 umgerechnet.®

Flr Offenbach zeigte sich, dass die jahrliche Besuchshaufigkeit insgesamt von 2016 (M = 143.7) auf 2017
(M = 174.0) signifikant um insgesamt 21 % angestiegen ist?’. Dabei hat die Besuchshaufigkeit vor allem
bei den Radfahrenden um rund 32 % zugenommen?. Aber auch bei den zu FuR Gehenden ist die Veran-
derung auf dem 5 %-Niveau signifikant?? (siehe Abbildung 87).

In Gera zeigte sich ebenfalls eine Zunahme der jahrlichen Besuchshaufigkeit (Abbildung 88). Auf Grund
der Streuung der Daten ist diese Veranderung in Gera jedoch nicht signifikant. Wird hingegen die Veran-
derung der Besuchshdufigkeit bei den Zu FuR Gehenden speziell nach Altersgruppen, sowie fir die
Gruppe der Mobilitdtseingeschrankten und die Gruppe der Besucher mit Kindern betrachtet wie in
Abbildung 90, so zeigt sich die Zunahme nach Alter und auch fiir die Gruppe derjenigen mit Kindern
signifikant. Lediglich flr die Befragten bis 25 Jahre und mit Mobilitatseinschrankung ist sie nicht signi-
fikant.?3

18 Allerdings sollte Giber die Qualitat der Verkehrsfiihrung fiir den Radverkehr bei sehr hohen FuRverkehrsdichten nachgedacht und ggf.
Alternativen angeboten werden.

19 Fiir die Antwortkategorien 1 und 2 der Frage Al im Fragebogen wurden dabei die jeweiligen Mittelwerte der Besuchshiufigkeit verwendet.
Fur die Antwortkategorie 4 (,seltener”) wurde von einer Besuchshaufigkeit einmal monatlich ausgegangen.

20 2016: SD = 106.4; 2017: SD=115.4; t(902) = -4.109, p = 0.000, d = 0.03
21 Radfahrende: 2016: M = 139.3, SD = 98.2; 2017: M = 183.2, SD = 109.0; t(483) = -4.641, p = 0.000, d = 0.45
22 7y Fuf Gehenden: 2016: M = 157.71, SD = 112.4; 2017: M = 182.21, SD = 115.7; t(400) = -2.153, p = 0.032, d = 0.22

2 >25-45 Jahre: 2016: M =122.73, SD = 125.179; 2017: M = 203.30, SD = 123,039; t(198) = -4.506, p = 0.000, d = 0.643
>45-65 Jahre: 2016: M = 103,38, SD = 110,181, 2017: M = 176.94, SD = 123.849; t(165) = -5.062, p = 0.000, d = 0.668
>65 Jahre: 2016: M = 109.53, SD = 115,937, 2017: M = 207.13, SD = 118.683; t(106) = -4.323, p = 0.000, d = 0.843
mit Kindern:  2016: M = 136.28, SD = 126.76; 2017: M = 219.84, SD = 118,597, t(103) = 0.001, d = 0.659
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In Offenbach konnte fiir die zu Full Gehenden nach Alter und Mobilitatseinschrankung und Familien mit
Kindern ebenfalls eine Zunahme gemessen werden, die sich jedoch gleichfalls nicht als statistisch signifi-

kant zeigte.

Zu FuR Gehende

Radfahrende

Zu FuB Gehende

Radfahrende

Q
X

20% 40% 60% 80% 100%

2016 26% 42% 9% 23% N =198
2017 37% 35% 14% 14% N =204
2016 17% 43% 29% 12% N =235
2017 32% 40% 16% 13% N =238

m sehr haufig @ eher hdufig  m eherselten M sehr selten N =875

Abbildung 87: Hdufigkeit des Besuchs der Fuf3gingerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung der FuBigingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach
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Abbildung 88: Hdufigkeit des Besuchs der Fuf3gdngerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung der Fuigéingerzone fiir den Radverkehr in Gera
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Abbildung 89: Hiufigkeit des Besuchs der Fuigéingerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3giingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach nach Altersklassen, Menschen mit
Mobilitétseinschrdnkung und Menschen mit Kindern
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Abbildung 90: Héufigkeit des Besuchs der Fuf3géngerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3gingerzone fiir den Radverkehr in Gera nach Altersklassen, Menschen mit
Mobilitétseinschrdnkung und Menschen mit Kindern (roter Rahmen = signifikante Verdnderung)

Damit stellt sich die Entwicklung der Besuchshaufigkeit in den gedffneten FulRgangerzonen deutlich
positiv dar. Jedoch muss hierbei beriicksichtigt werden, dass nur diejenigen befragt werden konnten, die
tatsachlich noch in der FuRgdngerzone unterwegs waren. Personen, die sich auf Grund des Gefihls,
gefdhrdet zu sein, zurlickgezogen haben und die FulRgangerzone nicht mehr besuchen, konnten
zumindest nicht in die Nachher-Untersuchung vor Ort einbezogen werden. Daher wurde untersucht, ob
es einen anteilsmaRigen Riickgang der Befragten in den einzelnen Klassen gegeben hat. In Offenbach gab
es tatsachlich einen Riickgang des Anteils der > 65-Jahrigen von 13 %. In Gera hingegen ist der Anteil der
> 65-Jahrigen sogar geringfligig angestiegen. Dagegen ist der Anteil der >45- bis 65-Jahrigen in Gera um
12 % gefallen. Ebenso unterschiedlich verhielten sich die Anteile der Befragten mit Kind und der
Befragten mit Mobilitatseinschrankung. Ein eindeutiger Trend lasst sich daher nicht daraus ableiten.
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Beurteilung der 4. These:

Die Annahme, dass es nach der Offnung einer Fuf3géingerzone zu einem Riickgang der Besuchshéufig-
keit der Fufgdnger, insbesondere Alterer, mobilitiitseingeschrinkter Menschen und Menschen mit
Kindern kommt, kann nicht bestdtigt werden. Die These kann jedoch auch nicht eindeutig widerlegt
werden.

In der Befragung von Passanten in Gera und Offenbach konnte insgesamt kein Riickgang zwischen 2016
und 2017 nachgewiesen werden. Teilweise ist sogar ein Besucherzuwachs zu verzeichnen. Jedoch
zeigten sich in der Studie Besucherriickgdinge in einzelnen Alterskohorten. Zudem sind Personen, die
aus Sicherheitsbedenken die Fuf3géingerzone nicht mehr besuchen, in der Untersuchung unterreprd-
sentiert.

These 5: Viele mobilititseingeschréinkte oder dltere Menschen nutzen das Fahrrad zur Fortbewegung
innerhalb der Fuf3gdngerzone.

In der Befragung und auch in verschiedenen Diskussionen wurde deutlich, dass Senioren und mobilitats-
eingeschrankte Menschen nicht nur eine besonders schutzbedirftige Gruppe darstellen, sondern auch
besonders von der Offnung von FuRgingerzonen fiir den Radverkehr profitieren kénnen.

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

0, 0,
11% 25% 29
N =206

OV  mKfz Rad MFuR mSonstiges

>65Jahrige
Personen

Mobilitdtseingeschrankte
Personen

Abbildung 91: Hauptverkehrsmittel zur Anreise in die Innenstadt in allen Stédten
(Offenbach, Gera, Erfurt, Weimar, Leipzig) nach Alter und Mobilitétseinschridnkung

Dass tatsachlich viele altere Menschen und auch mobilitdtseingeschrankte Personen das Rad in der
Innenstadt nutzen, zeigt Abbildung 91. Bei den liber 65-Jdhrigen nutzten 30 % das Rad zur Anreise in die
Innenstadt, bei den Mobilitatseingeschrankten waren es immerhin 23 %. Im Gesprach mit alteren
Personen wurde zudem immer wieder betont, wie hilfreich es sein kann, wenn mit dem Rad bis vor das
Geschéft gefahren und Gepack transportiert werden kann. Dies trifft insbesondere fiir dltere Menschen
zu, die nicht mehr gut zu FuB unterwegs sind.




| I FACHHOCHSCHULE
r I ERFURT UNIVERSITY

I OF APPLIED SCIENCES

Beurteilung der 5. These:

Die Annahme, dass viele mobilititseingeschrinkte oder dltere Menschen das Fahrrad zur Fortbewe-
gung nutzen, kann bestdtigt werden.

Im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln, die zur Anreise in die Innenstadt genutzt werden, steht das
Rad bei Senioren an zweiter und bei der Gruppe der Mobilitéiitseingeschréinkten Menschen an dritter
Stelle. In Gespréichen mit Betroffenen wurde zudem immer wieder deutlich wie hilfreich die Einkaufs-
méglichkeit mit dem Fahrrad in der Fuf3gdngerzone insbesondere fiir Menschen mit Gehbehinderung
ist.

4.3. Anderung des Befindens durch die Offnung von FuBgingerzonen

Die Thesen zu einer méglichen Anderung des Befindens durch die Offnung von FuRgangerzonen fiir den
Radverkehr fuBen vor allem auf subjektiven Faktoren und lauten wie folgt:

These 6:  Durch Offnung einer Fufigiéingerzone nimmt die Aufenthaltsqualitit innerhalb der FufSgénger-
zone ab.

Zur Ermittlung der Aufenthaltsqualitdt wurden die FuBganger befragt: Wie fiihlen Sie sich in der Regel
hier in der Fuf3gdngerzone? Fiihlen Sie sich sicher, wohl und entspannt?
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Abbildung 92: Aufenthaltsqualitéit in der FuBgéngerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3gédngerzone fiir den Radverkehr in Offenbach
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Abbildung 93: Aufenthaltsqualitt in der FufSgéngerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung

der Fuf3géingerzone fiir den Radverkehr in Gera
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Abbildung 94: Aufenthaltsqualitt in der FufSgéngerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3gingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach nach Altersklassen, Menschen mit

Mobilitéitseinschrdnkung und Menschen mit Kindern
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Abbildung 95: Aufenthaltsqualitdit in der FuBgéngerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3giingerzone fiir den Radverkehr in Gera nach Altersklassen, Menschen mit
Mobilitéitseinschrdnkung und Menschen mit Kindern (roter Rahmen = signifikante Verédnderung)

Abbildung 92 und Abbildung 93 zeigen beziiglich der Frage, ob sich die befragten FuRganger sicher, wohl
und entspannt flhlen, in Offenbach und Gera 2017 fast (iberall eine Verbesserung gegeniiber 2016.
Jedoch ist diese Veranderung statistisch nicht signifikant. Zudem muss erwahnt werden, dass auch hier
wieder nur diejenigen befragt werden konnten, welche die FuRgangerzone auch tatsachlich aufsuchen.

Abbildung 94 und Abbildung 95 zeigen die Aufschliisselung des Parameters ,Sicherheitsgefiihl“ nach
Alter, Mobilitatseinschrankung und Menschen mit Kindern. Auch hier zeigen sich kaum Verdanderungen
bis hin zu teilweise sanften positiven Entwicklungen zwischen 2016 und 2017. In Offenbach sind diese
Veranderungen nicht signifikant. In Gera ist die Veranderung lediglich bei den bis 25-Jdhrigen sowie auch
bei den Menschen mit Mobilitdtseinschrankung signifikant positiv?*. Bei Letzteren fillt der starke
Unterschied zwischen dem Antwortverhalten 2016 und 2017 auf. Die Ursache liegt in einer zahlenmaRig
starken Rickmeldung des Blinden- uns Sehbehindertenverbandes in Gera im Jahr 2016, der die Situation
naturgemall besonders kritisch einschatzte. 2017 waren im Verhéltnis deutlich weniger blinde und seh-
behinderte Menschen im Ricklauf zu finden, so dass das Antwortverhalten positiver ausfiel.

Beurteilung der 6. These:

Die Annahme, dass durch eine Offnung der Fufgéingerzone die Aufenthaltsqualitéit innerhalb der Fuf3-
gdngerzone abnimmt, kann nicht bestdtigt werden.

In beiden Stddten, Offenbach und Gera, hat sich die Aufenthaltsqualitéit nicht wesentlich bzw. leicht
positiv entwickelt. Bei der Bewertung spielten Alter, Mobilitéitseinschriinkung oder das Vorhandensein
von Kindern kaum eine Rolle.

These 7: Das Gefiihl, durch andere Verkehrsteilnehmer in der Fufsgéngerzone bedroht oder geféihrdet
zu sein, insbesondere durch Radfahrer, nimmt durch die Offnung zu.

Inwiefern sich Besucher der FuBgangerzone durch Radfahrer oder auch andere Verkehrsarten wie Liefer-
verkehr oder andere Kfz wie Taxen gefdhrdet fihlen, wurde zum einen Uber die Frage Wie beldstigt/

2% bis 25 Jahre: 2016: M = 1.72, SD = 0.630; 2017: M =1.38, SD = 0.535; t(86) = 2.760, p = 0.007, d = 0.540
Mob.-Einges.: 2016: Med = 24.28; 2017: Med = 16.02; U = 99.500, p = 0.015, d = 0.789
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geféhrdet fiihlen Sie sich hier in der Fuf3gdngerzone? ermittelt. Zum anderen kann aber auch die Frage
Sehen Sie eine Notwendigkeit, das Radfahren in der Fufgdngerzone generell einzuschréinken oder zu
verbieten? zur Beurteilung der These herangezogen werden.

Die FuRganger wurden zunachst befragt, inwiefern sie sich durch (andere) Radfahrer, Lieferverkehr oder
sonstige Kfz in der FuBgingerzone beldstigt fiihlen. Bereits vor der Offnung der FuRgéngerzone in Offen-
bach und der Sorge in Gera fiihlten sich weit Gber die Halfte der Befragten eher gar nicht oder liberhaupt
nicht durch Radfahrer, Lieferverkehr oder Kfz belastigt (Abbildung 96 und Abbildung 97). Werden diese
Verkehrsmittel einzeln betrachtet, so fiihlten sich die Befragten 2016 jedoch am meisten durch den
Radverkehr beldstigt (2016: 41 % in Offenbach, 31 % in Gera). Im Jahr 2017 ist dieser Anteil in Offenbach
signifikant abgesunken®. Nur noch 22 % fiihlen sich durch den Radverkehr eher oder sehr belistigt, 78 %
fiihlen sich durch den Radverkehr ganz oder eher unbelastigt. In Gera ist dieser Anteil 2017 auf 25 %
abgesunken. Diese Verdanderung ist jedoch auf Grund der Streuung der Daten nicht signifikant.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=1.479

Beldstigung durch (andere) Fahrradfahrer

2016 N-284
2017
Belastigung durch Lieferverkehr
C
2017 L N-26
Belastigung durch sonstige Kfz
2016 27% N =270

2017 N-218

M gar nicht beldstigt ™ eher nicht beldstigt = eher beldstigt ™ sehr belastigt

N =217

N =274

Abbildung 96: Gefiihl der Beldstigung in der Fuf3géingerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3géingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach (roter Rahmen = signifikante Verédnderung)

0% 20% 40% 60% 80% 100%
N=1719
Beldstigung durch (andere) Fahrradfahrer
2016 N =281
2017 N =300
Beldstigung durch Lieferverkehr
2016 - Ne2r
2017 1 N=300
Beldstigung durch sonstige Kfz
2016 92% 39 E N =259
2017 1 N=300

M gar nicht beldstigt ™ eher nicht beldstigt = eher beldstigt ™ sehr belastigt

Abbildung 97: Gefiihl der Beldstigung in der Fuf3géingerzone vor (2016) und nach (2017) der Offnung
der Fuf3géingerzone fiir den Radverkehr in Gera

25 2016: M = 2.66, SD = 0.97; 2017: M = 3.12, SD = 0.836; t(499) = -5.59, p = 0.000, d = 0.47




| I FACHHOCHSCHULE
r I ERFURT UNIVERSITY

I OF APPLIED SCIENCES

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% N =569

w2016 N=57
3 2017 N=62
@I 2016 A N =105
X 2017 A N-83
g 2016 EEETTE - 55
3 2017 "% KT
2016 L 31% N
R 2017 B n=19
sg o BT - o/
S5 2017 Y

M gar nicht belastigt = eher nicht beldstigt = eher beldstigt ® sehr belastigt

Abbildung 98: Gefiihl der Beldstigung durch Radfahrer in der Fuf3gdngerzone vor (2016) und nach
(2017) der Offnung der FuBigéingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach nach Altersklassen,
Menschen mit Mobilitétseinschrdnkung und Menschen mit Kindern
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Abbildung 99: Gefiihl der Beldistigung durch Radfahrer in der Fuf3géngerzone vor (2016) und nach

(2017) der Offnung der FuBigéingerzone fiir den Radverkehr in Gera nach Altersklassen, Menschen

mit Mobilitdtseinschréinkung und Menschen mit Kindern
Abbildung 98 zeigt, dass in Offenbach bei den Gber 65-Jahrigen das Gefiihl der Belastigung durch Radfah-
rer in der FuRgangerzone von 2016 auf 2017 — im Gegensatz zu allen anderen Altersgruppen ein-
schlieRlich der Personen mit Mobilitatseinschrankung — zugenommen hat (von 56 % 2016 auf 63 % 2017).
Gleichzeitig ist jedoch der Anteil der Gber 65-Jahrigen, die sich durch den Radverkehr ,sehr belastigt”
fiihlen, von 31 % auf 10,5 % gesunken. Eine klare Tendenz ist daher nicht zu erkennen, im Mittel ist die
Verdnderung nicht signifikant®.

Abbildung 99 zeigt, dass in Gera in allen Altersklassen das Gefiihl der Beldstigung durch Radfahrer in der
FulRgangerzone von 2016 auf 2017 abgenommen hat. Die Verdnderungen sind bis auf die starke Ab-
senkung des Gefiihls der Beldstigung bei Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen nicht eindeutig und
daher nicht signifikant. In der Gruppe der Menschen mit Mobilitatseinschrankung ist die starke Verbes-
serung von 2016 auf 2017 auf die oben beschriebene Teilnehmer-Verteilung bezlglich blinder und seh-
behinderter Menschen zurtickzufiihren.

%2016: Med = 2.0, 2017: Med = 2.0; U = 594, p = 0.874
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Abbildung 100: Gefiihl der Gefédhrdung in der Fuf3géingerzone vor (2016) und nach (2017) der
Offnung der Fuf3géiingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach (roter Rahmen = signifikante

Veréinderung)
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Abbildung 101: Gefiihl der Gefihrdung in der Fufgéingerzone vor (2016) und nach (2017) der
Offnung der Fugdngerzone fiir den Radverkehr in Gera
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Abbildung 102: Gefiihl der Gefihrdung in der Fugéngerzone durch Radverkehr vor (2016) und nach
(2017) der Offnung der FuBigéingerzone fiir den Radverkehr in Offenbach nach Altersklassen,
Menschen mit Mobilitétseinschrdnkung und Menschen mit Kindern
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Abbildung 1"03: Gefiihl der Gefiihrdung durch Radverkehr in der Fuf3géngerzone vor (2016) und nach

(2017) der Offnung der Fuf3gdingerzone fiir den Radverkehr in Gera nach Altersklassen, Menschen mit

Mobilitédtseinschriinkung und Menschen mit Kindern
Weiterhin wurde gefragt, inwieweit sich die befragten FuRganger durch Radfahrer, Lieferverkehr oder
sonstige Kfz nicht nur beldstigt, sondern auch inwieweit sie sich gefdhrdet fihlen. Abbildung 100 und
Abbildung 101 zeigen, dass sich die befragten Fullganger insgesamt weniger gefahrdet als belastigt fiih-
len. Jedoch fiihlten sich auch hier die Befragten wieder am meisten durch den Radverkehr gefahrdet.
2016 waren das in Offenbach 34 % und in Gera 24 %. In Offenbach sank dieser Anteil 2017 gegeniiber
2016 signifikant auf rund 21 %%’. 79 % der Befragten fiihlten sich 2017 vom Radverkehr in der FuRganger-
zone nicht gefdhrdet. In Gera zeigte die Veranderung keine eindeutige Tendenz und ist damit nicht
signifikant. 76 % der Befragten fihlten sich 2017 vom Radverkehr in der FulRgangerzone nicht gefahrdet.

Hinsichtlich der Altersverteilung in Beziehung zum Gefihl der Gefdhrdung durch Radfahrer (Abbildung
102 und Abbildung 103) nimmt — dhnlich wie bei dem Geflihl der Beldstigung — bei fast allen Alters-
gruppen das Gefiihl der Gefahrdung gegeniber 2016 deutlich ab, aulRer bei den unter 25jahrigen in Gera.
Die Ergebnisse streuen insgesamt stark und sind daher nicht signifikant.

Bei den Uber 65-Jahrigen in Offenbach ist das Bild ebenfalls wieder etwas differenzierter: das Gefinhl,
»sehr gefahrdet” zu sein, nimmt deutlich von 17 % auf 5 % ab; das Geflhl, ,gar nicht gefdhrdet” zu sein,
nimmt jedoch ebenso deutlich ab und zwar von 21 % auf 5 %. Dazwischen nimmt das Gefiihl, ,eher nicht
gefdahrdet” zu sein von 2016 auf 2017 stark von 35 % auf 63 % zu. Die Verdnderung ist damit ebenso nicht
signifikant?®. Ahnlich verhilt es sich bei den befragten Menschen mit Mobilititseinschrankung in
Offenbach.

Die Frage ,Sehen Sie eine Notwendigkeit das Radfahren generell in FuRgangerzonen einzuschranken oder
zu verbieten?“ wurde 2016 sowohl in Offenbach als auch in Gera sehr durchmischt beantwortet
(Abbildung 104 und Abbildung 105). 2017 hat sich das Bild dagegen signifikant in beiden Fallen
gewandelt®: in Offenbach ist der groRte Anteil der Befragten (37 %) der Meinung, dass iiberhaupt keine
Notwendigkeit besteht, das Radfahren in FuRgdngerzonen einzuschrdnken, gefolgt von 23 %, die der
Meinung sind, dass das Radfahren in FuRgangerzonen ,eher nicht” eingeschrankt werden sollte. In Gera
sind 70 % der Meinung, dass Gberhaupt keine Notwendigkeit besteht, das Radfahren in FuRgangerzonen
einzuschranken, gefolgt von 16 %, die der Meinung sind, dass das Radfahren in FuRgdngerzonen ,eher
nicht” eingeschrankt werden sollte.

272016: M = 2.88, SD = 0.948; 2017: M = 3.19, SD = 0.816; t(492) = 13.861, p = 0.000, d = 0.33
% 2016: Med = 3.00; 2017: Med = 3.00; U = 569.5, p = 0.737

2 Offenbach: 2016: M = 2.75, SD = 1.238; 2017: M =2.33, SD = 1.354; t(496) = 3.59, p = 0.000, d = -0.34
Gera: 2016: M =2.80, SD = 1.294; 2017: M =1.48, SD = 1.48; t(477.300) = 14.593, p = 0.000, d = -0.10
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Abbildung 104: Notwendigkeit der Einschrdnkung des Radfahrens in Fuf3géingerzonen generell, Offenbach
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Abbildung 105: Notwendigkeit der Einschrinkung des Radfahrens in Fuf3géingerzonen generell, Gera

Beurteilung der 7. These:

Die These, dass durch die Offnung das Gefiihl zunimmt, durch andere Verkehrsteilnehmer in der Fuf3-
gdngerzone bedroht oder gefihrdet zu sein (insbesondere durch Radfahrer), kann widerlegt werden.

Fuf3gdinger fiihlen sich in der Fufigdéingerzone von allen Verkehrsteilnehmern am meisten von Rad-
fahrern beldistigt und geféihrdet. In beiden Stéddten, Offenbach und Gera, hat sich das Gefiihl, durch
Radverkehr beldistigt zu werden oder geféhrdet zu sein jedoch nach der Offnung bzw. weiteren Offnung
der Fuf3gdngerzone fiir den Radverkehr nicht verédindert oder zum Teil sogar positiv entwickelt. Zudem
hat sich 2017 der Anteil derjenigen, die eine generelle Einschréinkung des Radfahrens in Fuf3géinger-
zonen fordern, gegeniiber 2016 stark verringert.
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These 8: Die Zufriedenheit mit der aktuellen Regelung zur Freigabe fiir den Radverkehr in der
Fufgéngerzone nimmt nach der Offnung bei den zu Fuf8 Gehenden ab und bei den
Radfahrenden zu.

In der Erhebung wurde, nach dem die aktuellen 6rtlichen Regelungen abgefragt und besprochen wurden,
gefragt: Sind Sie mit diesen Regeln fiir den Radverkehr hier zufrieden? Da das Ergebnis moglicherweise
stark je nach Zielgruppe variiert, wurde in der Auswertung des Antwortverhaltens nach Fullgangern und
Radfahrenden unterschieden. Rad schiebende Personen wurden den Radfahrenden zugeschlagen.

Vor der Offnung zeigten sich in Offenbach insbesondere die Radfahrenden mit 67 % unzufrieden mit der
damaligen Regelung. Bei den zu FuR Gehenden waren es 31 %. (Abbildung 106). In Gera war die Unzu-
friedenheit in beiden Gruppen deutlich weniger hoch (Abbildung 107). Selbst die zu FuB Gehenden zeig-
ten sich in Gera 2016 mit 14 % trotz bereits (iberwiegend ganztigiger Offnung der FuBgéngerzone weni-
ger unzufrieden als die Offenbacher Fullgianger.

2017 hat sich die Zufriedenheit mit den rechtlichen Regelungen in der FuBgangerzone in Offenbach tber-
raschenderweise fir beide Gruppen, zu FuR Gehende und Radfahrende, im Vergleich zu 2016 signifikant
erhéht®. Dabei ist der Anteil der Zufriedenen bei den Zu FuR Gehenden um fast 10 % angestiegen und
bei den Radfahrenden um 60 %.

Auch in Gera hat sich die Zufriedenheit mit den rechtlichen Regelungen in der FuRgangerzone bei den zu
FuR Gehenden signifikant erhdht®l. Insbesondere der Anteil der sehr Zufriedenen hat sich stark von 50 %
auf fast 70 % erhoht. Bei den Radfahrenden gab es kaum Verdnderungen der Zufriedenheit mit den Rege-
lungen. 2016 forderten viele Radfahrende die generelle Offnung der FuRgangerzone fiir den Radverkehr.
2017 mahnten aber auch viele Radfahrende, das ,, Rasen” auf der Sorge zu unterbinden.
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Abbildung 106: Zufriedenheit mit den Regelungen in der Fuf3géngerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung fiir den Radverkehr in Offenbach (roter Rahmen = signifikante Verédnderung)

30 7y FuR Gehende: 2016: M = 2.25, SD = 0.701; 2017: M =2.04, SD = 0.669; t(304) = 2.65, p = 0.008, d = 2.3
Radfahrende:  2016: M = 2.8, SD = 0.935; 2017: M =1.61, SD = 0.642; t(418) = 13.18, p = 0.000, d = 1.27
312016: M = 1.69, SD = 0.826; 2017: M = 1.50, SD = 0.793; t(527) = 2.703, p = 0.007, d = 0.23
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Abbildung 107: Zufriedenheit mit den Regelungen in der Fuf3géingerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung fiir den Radverkehr in Gera (roter Rahmen = signifikante Verédnderung)
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Abbildung 108: Zufriedenheit mit den Regelungen in der Fuf3géngerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung fiir den Radverkehr in Offenbach bei den zu Fu Gehenden nach Altersklassen, Menschen
mit Mobilititseinschrénkung und Menschen mit Kindern
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Abbildung 109: Zufriedenheit mit den Regelungen in der Fuf3géingerzone vor (2016) und nach (2017)
der Offnung fiir den Radverkehr in Gera bei den zu Fuf3 Gehenden nach Altersklassen, Menschen mit
Movbilitéitseinschrédnkung und Menschen mit Kindern (roter Rahmen = signifikante Verdnderung)
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Wird die Verdanderung der Zufriedenheit bei den Zu FuR Gehenden nach Alter, Mobilitatseinschrankung
und Familien mit Kindern betrachtet, so zeigen sich die Veranderungen in Offenbach bezliglich keiner
Gruppe signifikant (Abbildung 108). In Gera hat sich die Zufriedenheit mit den Regelungen nur bei Be-
fragten zwischen 25 und 45 Jahren sowie bei Personen mit Kindern signifikant erhéht (Abbildung 109)32.

Beurteilung der 8. These:

Die These, dass die Zufriedenheit mit der aktuellen Regelung zur Freigabe fiir den Radverkehr in der
FuBgiingerzone nach der Offnung bei den zu Fufl Gehenden abnimmt und bei den Radfahrenden zu-
nimmt, konnte nicht bestdtigt werden. Die Zufriedenheit stieg sowohl bei den Radfahrenden als auch
den Zu Fuf3 Gehenden an.

Erwartungsgemdpf erhéhte sich die Zufriedenheit mit den Regelungen bei den Radfahrenden nach der
Offnung. In Gera zeigten sich jedoch auch viele kritische Stimmen beziiglich des Radfahrverhaltens,
insbesondere der gefahrenen Geschwindigkeiten auf dem Abschnitt ,Sorge” der Fuflgéingerzone,
welche ein deutliches Geféille aufweist. Dementsprechend gab es in Gera gegeniiber der vorher bereits
stark vorhandenen Zustimmung zu den Regelungen keine Veréinderungen.

Uberraschenderweise gab es in beiden Stéidten auch bei den zu Fuf8 Gehenden eine hohe Zufriedenheit
mit den Regelungen. Damit kann die Annahme, dass die Zufriedenheit mit den Regelungen bei den zu
Fuf Gehenden nach der Offnung abnimmt, zuriickgewiesen werden.

These 9: Das subjektive Konfliktempfinden ist héher als es tatsdchlich auftretenden Konflikten
entsprechen wiirde.

Bereits unter These 7 wurde das Konfliktempfinden, also wie sehr sich die Befragten durch andere Ver-
kehrsteilnehmer belastigt oder gefahrdet fiihlen, betrachtet. An dieser Stelle soll das Gefiihl der Geféhr-
dung durch Radfahrende in allen Modellkommunen zu den tatsachlichen ZusammenstoRen ins Verhaltnis
gesetzt werden.

In den Modellkommunen fiihlte sich die iberwiegende Mehrheit durch Radverkehr ,nicht gefdhrdet”
oder ,eher nicht gefdhrdet” (Abbildung 110). Dabei flihlten sich die Befragten in Weimar im Mittel am
wenigsten gefiahrdet33, am stirksten hingegen in Erfurt.

Bezliglich der objektiven Gefdhrdungslage in den Modellkommunen, stellt sich die Situation hinsichtlich
der polizeilich gemeldeten Unfélle innerhalb der FuRgéngerzone in den letzten 5 Jahren (2013 bis 2017)
wie folgt dar:

e Offenbach: 3 Unfélle, 1 davon schwer

e Gera: 2 leichte Unfalle

e Erfurt: 21 Unfille (ca. 4 Unfélle/lahr), 6 davon schwer
e Weimar: 2 Unfélle, 1 davon schwer

e Leipzig: 10 Unfalle (2 Unfalle/Jahr)

Die hochsten Zahlen tatsadchlich gemeldeter Unfélle finden sich also in Erfurt und Leipzig. Bei der Inter-
pretation der Zahlen ist die GroRe der FulRgdngerzone im Sinne der Expositionszeit von Fullgdangern
gegenliber Radfahrern einzubeziehen. So zeigen sich in den flachenhafteren FuRgdngerzonen wie Erfurt

32> 25-45 Jahre: 2016: M = 1.74, SD = 0.918; 2017: M = 1.47, SD = 0.757; t(186) = 2.165, p = 0.032, d = 0.321
mit Kindern: 2016: M = 1.88, SD = 1.005; 2017: M = 1.44, SD = 0.780; t(98) = 2.495, p = 0.014, d = 0.489

33 Allerdings hat das Gefiihl, gefahrdet zu sein, in Weimar zwischen 2016 und 2017 stark zugenommen.
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und Leipzig entsprechend hohere Unfallzahlen. Die FuRgangerzone Offenbach hingegen wurde erst 2016
vollstandig geoffnet.

Die Angabe dieser polizeilichen Unfallzahlen steht etwas im Widerspruch zu den benannten Zusammen-
stéRen durch die Befragten. Dort findet sich der héchste prozentuale Anteil in Offenbach®®, der geringste
in Weimar (Abbildung 111). Beide GréRen, polizeilich gemeldete Unfélle und die berichteten Zusammen-
stolle in der Befragung, sind jedoch nicht eigentlich vergleichbar, da sich die Zahl der polizeilich gemel-
deten Unfélle nur auf den beschrankten Zeitraum von 5 Jahren bezieht, die berichteten ZusammenstoRe
bei den Befragten jedoch auf ihr bisheriges Leben (,,Hatten Sie schon einmal ...“). Zudem ist die Aussage-
kraft der polizeilichen Zahlen auf Grund der vermutlich hohen Dunkelziffer von ZusammenstoRRen
zwischen FuBgangern und Radfahrern sehr eingeschrankt. Im Folgenden werden daher die von den Be-
fragten berichteten Zusammenst6Re verwendet.
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Abbildung 110: Gefiihl der Gefédhrdung in der Fuf3gingerzone 2016 und 2017 in den Modellkommunen (% u. absolut)
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Abbildung 111: Berichtete Zusammenstéf3e mit einem Radfahrer innerhalb der Fuf3gdngerzone fiir 2016 und 2017 (% u. absolut)

34 Jedoch mit einer starken Abnahme der berichteten ZusammenstéRe im Befragungsdurchgang 2017.
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In der Untersuchung zeigte sich, dass fasst 70 % derjenigen, die von mindestens einem ZusammenstoR
berichteten, sich durch den Radverkehr ,eher gefdahrdet” oder ,sehr gefdhrdet” in der FuRgangerzone
flhlen. Das subjektive Gefahrdungsgefiihl beruht also zumindest tiberwiegend auf tatsachlichen eigenen
schlechten Erfahrungen. Dagegen fiihlen sich immerhin 30 % derjenigen, die bereits einen Zusammen-
stoR mit einem Radfahrer in der FuRgangerzone hatten, nicht gefahrdet. Umgekehrt fiihlen sich 23 %, die
noch keinen Zusammenstol} hatten ,eher gefahrdet” oder ,sehr gefahrdet”, d.h. rund ein Viertel der
Befragten in den Modellkommunen fiihlt sich vom Radverkehr in der FuRgangerzone gefahrdet, obwohl
keine eigenen konkreten negativen Erfahrungen vorliegen. Dabei ist das Verhaltnis in den einzelnen
Modellkommunen diesbezlglich dhnlich. Am hochsten ist der Anteil derjenigen, die sich gefahrdet
fihlen, jedoch noch keinen Zusammenstol8 hatten, in Erfurt mit 33 %. Am niedrigsten ist er mit 18 % in
Weimar (Abbildung 112).
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Abbildung 112: Berichtete Zusammenstéf3e mit einem Radfahrer innerhalb
der Fuf3géngerzone fiir 2016 und 2017 (% u. absolut)

Beurteilung der 9. These:

Die These, dass das subjektive Konfliktempfinden héher ist als es tatséichlich auftretenden Konflikten
entsprechen wiirde, kann weder eindeutig bestéitigt noch widerlegt werden.

Die urspriingliche Erwartung, dass das subjektive Konfliktempfinden bzw. das Gefiihl, geféhrdet zu
sein, um ein Vielfaches héher ist als es den berichteten Zusammenstéfien entspricht, konnte nicht
bestdtigt werden. Das subjektive Konfliktempfinden entspricht iiberwiegend den eigenen Erfahrungen.
Dabei fiihlte sich jedoch rund ein Drittel weniger geféihrdet als es ihren Erfahrungen entsprechen
wiirde. Rund ein Viertel fiihlte sich hingegen geféhrdeter als es ihren Erfahrungen entsprechen wiirde.
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4.4. Anderung des Einkaufsverhaltens durch die Offnung von FuRgingerzonen

Ziel der Befragung der Kunden war zum einen zu kliren, inwieweit die Offnung einer FuBgéngerzone fiir
den Radverkehr die Verkehrsmittelwahl der Kunden beeinflusst. Erhofft wurde hier ein Wechsel vom Pkw
auf das Rad als Transportmittel. Zum anderen bestand hauptsachlich die Frage, welcher Umsatz von rad-
fahrenden Kunden fiir den Einzelhandel zu erwarten ist, d.h. ob von einer Offnung der FuBgéngerzone
mit einer ggf. angestiegenen Anzahl radfahrender Kunden auch der Einzelhandel profitieren kann.

These 10: Kunden des Einzelhandels in der Innenstadt reisen nach der Offnung der Fufigingerzone
hdufiger mit dem Rad an.

Abbildung 113 zeigt den Modal Split der Verkehrsmittel in Offenbach und Gera, die nach Angaben der
befragten Kunden am haufigsten zur Anreise in die Innenstadt verwendet werden. Entgegen der
Erwartung ist der Anteil derjenigen Kunden, die mit dem Rad anreisen, in Offenbach zwischen 2016 und
2017 nur unwesentlich angestiegen. In Gera hat er sogar etwas abgenommen. Effekte bezliglich einer
haufigeren Anreise mit dem Rad sind somit nicht nachweisbar. Méglicherweise war hier aber auch der
Untersuchungszeitraum zu kurz, um eine Verhaltensanderung des in der Regel habitualisierten Ver-
haltens beziiglich der Verkehrsmittelwahl beim Einkauf zu bewirken.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
£
=
©
Q
[
CU
b=
O
i
Q
O
m Kfz ov Rad M Fuss N=1.012

Abbildung 113: Hauptséichliches Verkehrsmittel zur Anreise in die Innenstadt

Beurteilung der 10. These:

Die These, dass Kunden des Einzelhandels in der Innenstadt nach der Offnung der Fuf3géingerzone fiir
den Radverkehr héufiger mit dem Rad anreisen, kann nicht bestditigt werden.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen beziiglich einer héiufigeren Nutzung des Rades zur Anreise in die
Innenstadt keine Effekte. Méglicherweise ist jedoch der Untersuchungszeitraum zu gering, um Ande-
rungen des in der Regel habitualisierten Einkaufsverhaltens messen zu kénnen.
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These 11: Radfahrende Kunden kaufen hdufiger ein, wenn die Fufsgéingerzone fiir den Radverkehr
freigegeben ist.

Die Haufigkeit des Einkaufs der Radfahrenden in der FuBgingerzone hat sich im Mittel in Offenbach
(2016: 205 Tage; 2017: 145 Tage) signifikant negativ entwickelt®. Die Radfahrenden in Gera kommen
hingegen im Mittel signifikant hiufiger zum Einkauf in die Innenstadt (2016: M = 123; 2017: M = 140)%.
Eine eindeutige Aussage kann somit beziiglich der Einkaufshaufigkeit der radfahrenden Kunden nicht ge-
troffen werden.

Beurteilung der 11. These:

Die These, dass radfahrende Kunden héiufiger einkaufen, wenn die Fuf3géingerzone fiir den Radverkehr
freigegeben ist, kann nicht bestditigt werden.

Die vorliegenden Ergebnisse zeigen beziiglich einer héheren Einkaufshdéufigkeit radfahrender Kunden
in der Innenstadt keine einheitlichen Effekte. Mdglicherweise ist auch hier der Untersuchungszeitraum
zu gering, um Verhaltensédnderungen, die in der Regel iiber lange Zeitréume eintreten, messen zu
kénnen.

These 12: Zu Fuf3 gehende Kunden kommen nach der Offnung seltener zum Einkauf in die Innenstadt.

Diese These beruht auf der Annahme, dass es durch die Offnung von FuRgéngerzonen fiir den Radverkehr
moglicherweise zu Verdrangungseffekten bei zu FuR gehenden Kunden kommen kdénnte.

Tatsachlich kommen zu Full gehende Kunden im Mittel in Offenbach und Gera im Vergleich 2017 weniger
haufiger zum Einkaufen in die Innenstadt als 2016 (Abbildung 114). Jedoch nur in Gera ist diese Verande-
rung signifikant. Allerdings stellt sich die Frage, inwieweit diese Entwicklung tatsachlich auf einen Ver-
drangungseffekt durch Radfahrende zuriickzufiihren ist. Abbildung 114 zeigt ebenfalls die Verdnderun-
gen der Besuchshaufigkeit im selben Zeitraum in den anderen Modellkommunen (ohne Veranderung der
Regelungen zur Freigabe fiir den Radverkehr). In Leipzig ist hier gleichfalls ein signifikanter Riickgang zu
FuR gehender Kunden zu verzeichnen. Moglicherweise geht diese Entwicklung auf die Zunahme des
Online-Handels zurtck, der auch Einzelhandelsstandorte in der Innenstadt massiv beeinflusst. Verwiesen
sei hierzu u.a. auf eine Studie des Handelsverbandes Deutschland (HVD 2014), der auf sinkende Besu-
cherfrequenzen insbesondere in den Einkaufszentren der Innenstddte auf Grund des sich ausweitenden
Online-Handels hinweist®’.(HVD 2014) Letztlich kann die Frage jedoch nicht eindeutig beantwortet
werden, da im Rahmen der Befragung nicht explizit nach moglichen Einflussfaktoren gefragt, sondern
lediglich die Besuchshaufigkeit erfasst wurde.

3 Besuchshaufigkeit Offenbach: 2016: M = 208.93, SD = 110.128; 2017: M = 144.81, SD = 116.772; t(154) = 2.115, p = 0.039, d = 0.565
36 Besuchshaufigkeit Gera: 2016: M = 109.27, SD = 74.326; 2017: M = 188.70, SD = 108.718; t(66) = -3.092, p = 0.003, d = -0.726

37 Mit zunehmender Dynamik wandeln sich die Strukturen des Handels. Die rasante Entwicklung im Online-Handel beschleunigt diesen Prozess.
Eine Folge spiirbarer Umsatzverlagerungen hin zum Online-Handel sind sinkende Kundenfrequenzen in den Stddten und Gemeinden. Uber 60
Prozent der Héndler berichten laut HDE-Umfrage bereits von zuriickgehenden Besucherzahlen in den vergangenen zwei Jahren.
Frequenzverluste treffen vor allem den Fachhandel und die zentralen Innenstadtlagen aller Stadtgréfsen.” (HVD 2014, S. 10)
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Abbildung 114: Mittelwert der Besuchshdéufigkeit zu Fuf3 gehender Kunden
(roter Rahmen = signifikante Verdnderung)

KUNDENFREQUENZEN SINKEN — INSBESONDERE FACHHANDEL IN INNENSTADTEN BETROFFEN

Wie entwickeln sich nach Ihrer Einschadtzung in den
vergangenen 2 Jahren die Kundenfrequenzen an
lhrem/n Standort/en?

26
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Kundenfrequenzen Kundenfrequenzen  Kundefrequenzen Kundenfrequenzen Kundenfrequenzen

Abbildung 115: Kundenfrequenzen beim Fachhandel der Innenstddte (HVD 2014, S. 11)

Beurteilung der 12. These:

Die These, dass zu Fuf3 gehende Kunden nach der Offnung seltener zum Einkauf in die Innenstadt kom-
men, kann nicht eindeutiq bestiitigt werden.

Zwar zeigen sich die Besucherzahlen in Gera und Offenbach nach der Offnung tatsdichlich riickléufig,
jedoch sind mégliche Einflussfaktoren hierfiir im Rahmen der vorliegenden Studie nicht eindeutig zu
identifizieren.

These 13: Radfahrende Kunden stellen fiir den Einzelhandel in der Innenstadt ein interessantes
Potenzial dar (im Sinne von , radfahrende Kunden sind gute Kunden”)

Um zu ermitteln, ob Radfahrende fiir den Einzelhandel ein interessantes Kundenpotenzial darstellen,
wurde liber alle Modellstadte der Umsatz der Kunden zu den Besuchstagen pro Jahr ins Verhaltnis gesetzt
und so der Gesamtumsatz pro Kunde und Jahr, differenziert nach Verkehrsmittel, abgeschatzt.
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Der Mittelwert des Umsatzes fiir die befragten Kunden am Stichtag, unterschieden nach Hauptverkehrs-
mittel, ist in Abbildung 116 dargestellt. Die Kfz-anreisenden Kunden lagen dabei mit 25 € im Mittel deut-
lich vorn, gefolgt von Rad und OV mit 21 € und den zu FuR gehenden Kunden mit 18 € Umsatz im Mittel.

Abbildung 117 zeigt die Besuchstage im Mittel pro Jahr nach Verkehrsmittel. Die zu Ful} anreisenden
Kunden sind mit 51 Besuchstagen pro Jahr deutlich am haufigsten in der FuRgangerzone unterwegs. Es
folgen radfahrende Kunden mit 42 Besuchstagen pro Jahr und OV-anreisende Kunden mit 40 Besuchs-
tagen. Kfz-fahrende Kunden kommen mit 28 Tagen pro Jahr deutlich weniger haufig in die Innenstadt.
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N =1562 N =1562
20€ 40
) I . 20 I I
0€ 0
Fuss Rad ov Kfz Fuss Rad ov Kfz
Abbildung 116: Umsatz im Mittel je Kunde und Tag nach Abbildung 117: Besuchstage im Mittel je Kunde und Jahr nach
Hauptverkehrsmittel Hauptverkehrsmittel
1.000 €
N =1562
500 €
726 €
477 €
0€
Fuss Rad ov Kfz

Abbildung 118: Umsatz im Mittel je Kunde und Jahr nach Hauptverkehrsmittel

Abbildung 118 zeigt den Umsatz im Mittel (getrimmter Mittelwert®®) je Kunde und Jahr nach Haupt-
verkehrsmittel. Mit 762 € Umsatz pro Jahr liegen hier die zu Full gehenden Kunden deutlich vorn. An
zweiter Stelle finden sich OV-anreisende Kunden mit 598 € Umsatz pro Jahr, gefolgt von den radfahren-
den Kunden mit 569 € Umsatz pro Jahr. Kfz-anreisende Kunden stehen mit 477 € Umsatz pro Jahr an
letzter Stelle.

38 Bei einem getrimmten Mittelwert wird ein gewisser Anteil der gréRten und der kleinsten Stichprobenelemente ignoriert. Im vorliegenden
Fall wurde dieses Verfahren gewahlt, um Verzerrungen durch einzelne Extreme in den Bereichen Umsatz und Anzahl der Besuchstage zu

vermeiden.
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Beurteilung der 13. These:

Die These, dass radfahrende Kunden fiir den Einzelhandel ein interessantes Potenzial darstellen, kann
bestdtigt werden.

Zwar weisen radfahrende Kunden in der vorliegenden Erhebung keinen Spitzenwert beziiglich des
Umsatzes pro Tag auf, gleichen diesen Wert jedoch durch eine relativ hohe Besuchshdufigkeit wieder
aus. Sie stehen damit beziiglich des Umsatzes vor Kfz-anreisenden Kunden.

4.5. Die Kampagne ,,RADSAM — achtsam mit dem Rad fahr'n!“
4.5.1. Entwicklung der Kampagne

Die Kampagne ,,RADSAM — achtsam mit dem Rad fahr'n! wurde im Rahmen des Projektes mit dem Ziel
entwickelt, eine Vorlage fir Kommunen zur kostenfreien Nutzung zur Verfiigung zu stellen, um die
Offnung von FuRgingerzonen mit einer positiven Offentlichkeitsarbeit begleiten zu kénnen. Inhaltlich
sollte sich diese Kampagne damit auf ein positives Image bezliglich gegenseitiger Riicksichtname und
gegenseitigem Verstandnis konzentrieren. Aber auch Informationen liber bestehende Regelungen sowie
die Erhéhung der Akzeptanz fiir diese Regelungen sollten zentraler Bestandteil sein.

Als Zielgruppe standen Radfahrer und zu Full Gehende — v.a. aber junge Radfahrende im Fokus der
Kampagne, denn auf die Frage: Mal Hand auf’s Herz: wie schétzen Sie denn lhre Fahrweise in der
Fufsgdngerzone ein? antworteten 48 % der unter 25-jahrigen, dass sie ,,sehr schnell” oder ,,eher schnell”
in der FuRgangerzone unterwegs seien (Abbildung 119).
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Abbildung 119: Altersklassen in Bezug zur selbst benannten

Fahrweise der Radfahrenden in der Fuf3géingerzone
Entsprechend wurde gestalterisch eher auf eine, die junge Bevodlkerung ansprechende Farb- und
Motivwahl gesetzt. Die Farbauswahl fiel zum einen auf Abstufungen von griin, um den 6kologischen As-
pekt des Radfahrens anzusprechen. Die intensiven violett- bis pink-Téne wurde ausgewahlt, um die Auf-
merksamkeit fiir die Motive zu erh6hen und gleichzeitig einen frischen jugendlichen Charakter zu symbo-
lisieren.

Gestalterisch fiel die Wahl auf ein junges und modernes graphisches Design mit dem Vorteil freier
Motivwahl und freier Gestaltungsmoglichkeiten. Als Rahmenbedingungen waren weiterhin die Ubertrag-
barkeit der Motive auf andere Stadte, moglichst geringe Kosten sowie die einfache Verfligbarmachung
der Kampagnenmaterialien zu beachten. An der Entstehung der Motive war maRgeblich die Agentur

<i-D> internet + Design beteiligt.
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Unter den Mottos ,Fahr lassig - statt fahrlassig!“ und ,Fahr-Geh-Meinschaft” wurden jeweils 5 zentrale
Plakatmotive entwickelt. Dabei zeigen die ,Fahr ldssig“-Motive eher Gefahrensituationen auf, die im
Neben- und Miteinander von Ful3- und Radverkehr in der FuRgangerzone entstehen kdnnen. Die ,Fahr-
Geh-Meinschafts“-Motive betonen hingegen das Miteinander von FuRR- und Radverkehr in der FuB-
gadngerzone. Zwei dieser Motive zeigt Abbildung 120.

Fahr lassig -
= statt fahrlassig

Gefordert durch: Gefordert durch:

® |t @fm RADSAM KAMPAGNE o %le RADSAM KAMPAGNE
. Achtsam mit dem Rad fahr'n! [ Achtsam mit dem Rad fahr'n!

ind o et www.radsam-kampagne.de gundcios www.radsam-kampagne.de

des Bundestages des Deutschen Bundestages

Abbildung 120: Plakatmotive der RADSAM-Kampagne

Weiterhin wurde ein kurzer Film-Clip zum Thema ,Fahr-Geh-Meinschaft” entwickelt sowie einige Auf-
schriften mit Slogans und Logo, die auf Werbematerialien aufgedruckt werden kénnen. Das Logo der
Kampagne zeigt ein Herz aus einer Fahrradkette mit Mutter und Kind in der Mitte und soll vor allem ein
verstandnisvolles Miteinander in der FuRgangerzone betonen.

Weiterhin wurde ein Flyer zur Kampagne entwickelt. Dieser |dsst eine Personalisierung auf die jeweilige
Anwenderstadt zu, in dem der Stadtname auf der Frontseite sowie die Innenstadtkarte angepasst werden
kénnen. Im Flyer geht es vornehmlich um die Weitergabe von Informationen bezlglich der ortlichen
Regelungen. Aber auch das Schiren von Emotionen und humorvollen sprachlichen Bildern stand im
Mittelpunkt, um ein besseres Erinnern hervorzurufen sowie das Bedrfnis sich regelkonform bzw. ange-
passt und verstandnisvoll zu verhalten.

Die Weitergabe der Kampagnenmaterialien sollte auf moglichst einfache Art und Weise maglich sein.
Hierfiir wurde eine Kampagnenhomepage http://radsam-kampagne.de/ entwickelt (Abbildung 121). Auf
dieser Homepage kénnen alle Kampagnenmaterialien unkompliziert in verschiedenen Formaten herun-
tergeladen werden. Weiterhin stehen Informationen, Hintergriinde und Neuigkeiten zur Thematik Rad-
verkehr in FuRgangerzonen zur Verfligung. Bestandteil ist auch eine Aufstellung von Stadten mit ihren
Regelungen bezliglich der Freigabe der innerstadtischen FuBgiangerzone soweit sie bekannt sind.
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@,UDIE RADSAM KAMPAGNE
Achtsam mit dem Rad fahr'n!

RADSAM-KAMPAGNE

Herzlich willkommen auf den Seiten der

RADSAM-Kampagne — achtsam mit dem Rad fahr'n!
Fahr ldssig -

= statt fahrlassig

RADSAM wirbt fir ein achtsames und riicksichtsvolles

von F und in
innerstadtischen FuBgéingerzonen

Die K macht darauf , die

Bedirfnisse des jeweils anderen Verkehrsteilnehmers zu
verstehen. Ob jemand mit dem Rad unterwegs ist oder zu
FuB, alleine ist man nie in der Stadt. Deshalb ist es so
wichtig, aufeinander zu achten. Die RADSAM Kampagne
will diesen guten ,RAD" verbreiten

Auf dieser Seite finden Sie Informationen zur Kampagne
sowie Materialien zum Download.

2729 Alle Motive entdecken

Bergisch Gladbach o6ffnet seine
FuBgéangerzone

Bergisch Gladbach offnet ab April 2018 seine
FuBgiingerzone fir den Radverkehr. Die Offnung war
bereits

N

Abbildung 121: Kampagnenwebsite (Auszug)

4.5.2. Die Anwendung der Kampagne RADSAM

Die Kampagne RADSAM wurde in drei Modellkommunen, in Offenbach, Erfurt und Leipzig, im Rahmen
der Projektlaufzeit durchgefiihrt und evaluiert. Dabei wurden in allen Stadten folgende Kampagnen-
aktionen zum Teil mehrfach durchgefihrt (siehe auch Abbildung 122 bis Abbildung 125).

e Pressemitteilungen: zur Vorbereitung von Kampagnenaktionen und zur Information tber die
Regelungen in der FulRgangerzone bezliglich der Radverkehrsfreigabe

e Informationsstande

e Verteilung von Flyern

e Verteilung sonstiger Kampagnen-Give-Aways

e Plakataktionen

e Clip auf animierten DOOH-Screens® (nur in Leipzig)

Diese Aktionen erfolgten unter Zusammenarbeit mit der jeweiligen Stadtverwaltung und lokalen Verban-
den, v.a. dem ADFC. Die Laufzeit der Kampagne in den jeweiligen Stadten betrug 12 Monate von Mai
2016 bis Mai 2017.

3 Digital Out-of-Home Media-Screens = beleuchtete LCD-Bildschirme in der AuRenwerbung mit Bewegtbild
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Abbildung 122: Beispiele fiir Kampagnen-Aktionen: Plakataktion in Erfurt, Kampagnen-Clip in Leipzig, Kampagnenstand in Offenbach

Abbildung 123: Banner in Offenbach
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Abbildung 125: Verteilung von Flyern und Clip-Béindern sowie Kampagnenstand in der Leipziger Innenstadt

4.5.3. Die Evaluation Kampagne RADSAM

Die nachfolgenden Thesen sollen zumindest ansatzweise aufzeigen, inwieweit die Kampagne RADSAM in
Erfurt, Leipzig und Offenbach a.M. tatsachlich Wirkung entfaltete. Der erste Befragungsdurchgang erfolg-
te vor dem Start der Kampagne. Der zweite Befragungsdurchgang wurde mit Auslaufen der Kampagne
durchgefiihrt. Die nachfolgenden Thesen kénnen also keine Langzeitwirkung nachweisen, sondern ledig-
lich mogliche Wirkungen wahrend der Laufzeit.

These 14: Die Kenntnis der Regelungen fiir den Radverkehr in der Fufsgéingerzone steigt nach
Durchfiihrung der Kampagne an.

In der Befragung wurde gefragt: Kennen Sie die Regelungen fiir den Radverkehr hier in der Fufsgidnger-
zone? Kénnen Sie mir nennen, was Radfahrer beachten miissen? Dabei wurden keine Antwort-Kategorien
vorgegeben, sondern der Interviewer musste die frei, im Stil einer offenen Frage, gegebenen Antworten
vorgegebenen Regel-Kategorien auf dem Fragebogen zuweisen.
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Ein GroRteil der Befragten (70 - 80 %) kannte mindestens eine Regel (Abbildung 126) beziiglich des
vorgeschriebenen Verhaltens fiir den Radverkehr in der jeweiligen FuRgéngerzone. In Erfurt und Leipzig
hat der Kenntnisstand tatsdchlich etwas zugenommen (um 7 % und 2 %). In Offenbach kannten 2017
jedoch etwas weniger Personen mindestens eine Regel als 2016. Dabei kénnte die Ursache in der voll-
standig veranderten Regelung der FuRgdngerzonenfreigabe zwischen 2016 und 2017 liegen.
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Abbildung 126: Anteil der Personen mit Kenntnis mindestens einer Regel zum Radverkehr
in der jeweiligen Fuf3gédngerzone
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Abbildung 127: Anteil der Personen mit Kenntnis der Regel ,,Schritttempo” in der jeweiligen
Fufigéngerzone

Die Regel, dass in der FuRgangerzone ,Schritttempo” einzuhalten ist, war 2016 insgesamt recht wenig
bekannt. Fir 2017 konnte diese Kenntnis jedoch deutlich gesteigert werden, in Offenbach sogar um

26 % (Abbildung 127). Damit konnte ein deutlicher Erfolg bezliglich einer wesentlichen ,, Achtsamkeits“-
Regel erzielt werden, auf welche die RADSAM-Kampagne als Riicksicht-Kampagne zentral fokussiert ist.
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Beurteilung der 14. These:

Die These, dass die Kenntnis der Regelungen fiir den Radverkehr in der Fuf3gdngerzone nach Durch-
fiihrung der Kampagne ansteigt, kann nicht eindeutiq bestétigt werden. Beziiglich der Kenntnis der
Regelung ,,Schritttempo“ als zentrale Achtsamkeits-Regel der Kampagne konnte jedoch ein deutlicher
Anstieg erzielt werden.

In Erfurt und Leipzig ist die Zahl der Personen zwischen 2016 und 2017 angestiegen, die Kenntnis
zumindest in Teilbereichen der Regelungen fiir den Radverkehr in der Fuf3igéingerzone besafien. In
Offenbach ist die Anzahl der Personen mit Kenntnis der Regelungen zuriickgegangen. Jedoch kénnte
hierfiir die verédinderte Regelung in Form der vollistéindigen Freigabe der Fuf3géingerzone verantwortlich
sein. Eine Vergleichbarkeit der Antworten zwischen 2016 und 2017 ist hier kaum gegeben.

These 15: Nach der Durchfiihrung der Kampagne ist die Fahrweise riicksichtsvoller, das
Problembewusstsein steigt.

In der Befragung wurden (wie oben bereits erwdhnt) die befragten Radfahrer gebeten, ihre Fahrweise in
den Kategorien langsam, defensiv und entspannt einzuschatzen. Ein Grofteil der Befragten, zwischen
60 % und 90 %, gaben an, sowohl 2016 als auch 2017 langsam, defensiv und entspannt zu fahren
(Abbildung 128 bis Abbildung 130). Jedoch gibt es zwischen 2016 und 2017 keine eindeutig positive
Veranderung. So fahren die befragten Radfahrer in Leipzig 2017 signifikant langsamer als 2016
(Abbildung 128)%°. Jedoch fahren sie in Leipzig und Erfurt auch signifikant angespannter
(Abbildung 130)*.. Zwar ist es auch eine Frage der Interpretation, was die Befragten unter dem Begriff
»,angespannt” verstehen, z.B. moglicherweise auch ,aufmerksam®” und auf die Gbrigen Verkehrsteil-
nehmer achtend. Aber auch die (ibrigen Ergebnisse sind nicht eindeutig, nicht signifikant und lassen
daher keine eindeutige Ergebnisformulierung zu.
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Abbildung 128: Verdnderung der Fahrweise zwischen 2016 und 2017 — langsame Fahrweise
(roter Rahmen = signifikante Verédinderung)

40 Fahrweise langsam fiir Leipzig: 2016: M = 2.29, SD = 0.716; 2017: M = 2.04, SD = 0.761; t(561) = 4.000, p = 0.000, d = 0.338

41 Fahrweise entspannt fiir Erfurt: M = 1.86, SD = 0.790; 2017: M = 2.17, SD = 0.720; t(362) = -3.611, p = 0.000, d = -0.410
Fahrweise entspannt fur Leipzig: M = 2.07, SD = 0.759; 2017: M = 2.39, SD = 0.593; t(565) =-5.717, p = 0.000, d = -0.470
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Abbildung 129: Verdinderung der Fahrweise zwischen 2016 und 2017 — defensive Fahrweise
0% 20% 40% 60% 80% 100%
4 )
=
>
o
a
[
-
2017 z z N =301
\ J
Q
=
[
T

M sehr entspannt i eher entspannt i eher angespannt M sehr angespannt N =1.300

Abbildung 130: Verdnderung der Fahrweise zwischen 2016 und 2017 — entspannte Fahrweise
(roter Rahmen = signifikante Verdnderung)

Beurteilung der 15. These:

Die These, dass nach der Durchfiihrung der Kampagne die Fahrweise riicksichtsvoller und damit das
Problembewusstsein gestiegen ist, kann nicht bestétigt werden.

Die Ergebnisse beziiglich der Fahrweise zeigen keinen eindeutigen Trend. In Leipzig wird zwar gegen-
liber 2016 im Jahr 2017 signifikant langsamer gefahren. Jedoch wird in Erfurt und Leipzig auch signifi-
kant angespannter gefahren. Die iibrigen Verdinderungen zeigen keine eindeutige Tendenz.
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These 16: Die Konfliktwahrnehmung nimmt bei den zu Fufs Gehenden nach der Durchfiihrung der

Kampagne ab.

Die Konfliktwahrnehmung bei den zu Ful Gehenden, also das Gefiihl bedroht oder geféhrdet zu sein,
wurde bereits verschiedentlich dargestellt, soll aber an dieser Stelle in Hinblick auf die Wirksamkeit der
Kampagne noch einmal speziell fiir Erfurt, Leipzig und Offenbach, also den Kommunen, in denen die
Kampagne RADSAM durchgefiihrt wurde, betrachtet werden.

Im Ergebnis fihlten sich die zu Ful Gehenden im Vergleich von 2016 zu 2017 in Leipzig und Offenbach
signifikant weniger beldstigt und gefahrdet*. In Erfurt waren die Verdnderungen nicht signifikant.
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Abbildung 131: Gefiihl der Beldstigung der zu Fuf3 Gehenden durch Radfahrer
(roter Rahmen = signifikante Verdnderung)
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Abbildung 132: Gefiihl der Gefihrdung der zu Fuf3 Gehenden durch Radfahrer
(roter Rahmen = signifikante Verdnderung)

42 Gefiihl der Beldstigung firr Leipzig: M = 2.76, SD = 1.034; 2017: M = 3.31, SD = 0.693; t(558) =-7.477, p = 0.000, d = -0.625

Gefiihl der Beldstigung fur Offenbach:

M =2.57,5D =0.941; 2017: M = 3.07, SD = 0.836; t(406) = -5.672, p = 0.000, d = -0.562

Geflihl der Gefahrdung fur Leipzig: M = 2.95, SD = 1.075; 2017: M = 3.16, SD = 0.686; t(572) =-2.770, p = 0.000, d = -0.233
Geflihl der Gefahrdung fur Leipzig: M = 2.84, SD = 0.967; 2017: M = 3.16, SD = 0.817; t(401) = -3.559, p = 0.000, d =-0.357
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Beurteilung der 16. These:

Die These, dass die Konfliktwahrnehmung bei den zu Fuf8 Gehenden nach der Durchfiihrung der Kam-
pagne abnimmt, kann zumindest im vorliegenden Beispiel weitestgehend bestditigt werden.

In Leipzig und Offenbach zeigte sich 2017 ein signifikanter Riickgang des Gefiihls der Belédistigung und
der Gefidhrdung durch den Radverkehr bei den zu Fuf8 Gehenden gegeniiber 2016. Fiir Erfurt zeigte sich
jedoch keine signifikante Verdnderung.

These 17: Dort, wo die Kampagne RADSAM angewendet wurde, ist sie auch unter den Besuchern der
Innenstadt bekannt.

Im Befragungsdurchgang 2017 wurde in Erfurt, Offenbach und Leipzig die Frage hinzugefigt: Ist lhnen die
Kampagne ,,RADSAM — achtsam mit dem Rad fahr'n!” bekannt? Abbildung 133 zeigt die Ergebnisse auf
diese Frage. In Offenbach war die Bekanntheit mit 18 % am hochsten, in Erfurt mit 8 % am niedrigsten.
Diese Bekanntheitsabstufung entspricht in etwa der Haufigkeit und Intensitat der Kampagnenaktionen,
die wahrend des Projektes durchgefiihrt werden konnten. In Offenbach war die Kampagnenarbeit am
intensivsten ausgepragt, gefolgt von Leipzig und Erfurt. Dieser Zusammenhang zeigt, dass eine
intensivierte Kampagnenarbeit auch zu hoherer Bekanntheit fiihrt. Dabei lassen sich vermutlich recht
schnell hohere Bekanntheitsgrade erzielen, als dies im Rahmen des Projektes und mit der Aufteilung der
Aktionen auf drei Stadte moglich war.

Dass die Botschaften der Kampagne ankamen, zeigt die ergdnzende Frage nach den Botschaften die mit
der Kampagne verbunden werden, sofern sie bei den Befragten bekannt war. Die Befragten antworten:

e Ricksichtsvoll Rad fahren

e Gegenseitige Riicksichtnahme

e Mehr Achtsamkeit, mehr Miteinander

e Keine Verteufelung der Radfahrer

e Langsam Fahren bei Kindern und alten Menschen

e Abstand halten

e Schritttempo

e Zufriedenheit zwischen FuRgangern und Radfahrern

Da diese Antworten den Intentionen der Kampagne entsprechen, kann davon ausgegangen werden, dass
die Kampagnen-Botschaften tatsachlich aufgenommen wurden.
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Abbildung 133: Kenntnis der Kampagne RADSAM in Erfurt, Leipzig und Offenbach

Dass die Kampagne auch zu einer Erhéhung der Regelkenntnis beitrdgt, zeigt die Korrelation zu den
Antworten bezlglich der Regelkenntnis (mindestens eine Regel bekannt; siehe These 14), auch wenn der
Zusammenhang mit r (1549) = 0.189, p = 0.000 eher schwach ausgepragt ist.

Auf Grund des noch verhaltnismaRig geringen Kenntnisumfanges der Kampagne (geringe Fallzahl), kann
leider in der vorliegenden Untersuchung kein statistisch sinnvoller Zusammenhang zu einem moglichen
ricksichtsvolleren Verhalten bei Kenntnis der Kampagne Uberprift werden. Hierflir miissten die Bem{-
hungen beziglich der Kampagnendurchfiihrung verstarkt und auf eine Stadt konzentriert werden.

Beurteilung der 17. These:

Die These, dass dort, wo die Kampagne RADSAM angewendet wurde, sie auch unter den Besuchern der
Innenstadt bekannt ist, kann bestdtigt werden.

Der Bekanntheitsgrad der Kampagne entspricht der Intensitét der Durchfiihrung der Kampagnen-
arbeit.

4.6. Der Planungsleitfaden ,,Radverkehr in FuRgangerzonen”

Die Erkenntnisse des Projektes, Planungsgrundlagen und Handlungsempfehlungen, sollten im Nachgang
in Gbersichtlicher Form der Fachoffentlichkeit zur Verfligung gestellt werden. Hierzu wurde ein Planungs-
leitfaden mit folgenden inhaltlichen Schwerpunkten erstellt:

e Rechtliche und Planerische Grundlagen

e Argumente fiir und gegen eine Offnung von FuRgangerzonen fiir den Radverkehr

e Empfehlungen zur Vorgehensweise bei einer Freigabe von FuRgangerzonen fiir den Radverkehr
e Gute Argumente fiir eine Offnung (Erkenntnisse auf Basis der Projektarbeit)

e Best-Practice-Beispiele

e Hinweise zur unterstiitzenden Offentlichkeitsarbeit / Kampagne RADSAM

Der Planungsleitfaden kann ebenfalls unter http://radsam-kampagne.de/ heruntergeladen werden.
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4.7. Planungsempfehlungen fiir Stadte
4.7.1. Einfiihrung:

An dieser Stelle sollen noch einmal kurzgefasst Empfehlungen fir die weitere Entwicklung der beteiligten
Modellkommunen bezliglich ihrer FuRgangerzonenfreigabe fir den Radverkehr zusammengefasst wer-
den. Dabei kdnnen Empfehlungen im Wesentlichen nur fiir die Kommunen gegeben werden, die im
Rahmen des Projektes eine Evaluation erfahren haben. Allen anderen Kommunen steht der beschriebene
Planungsleitfaden zur Verfligung. Fir die Stadte Offenbach und Gera wird auf die benannten Evaluations-
berichte verwiesen (siehe http://radsam-kampagne.de/), die bereits Handlungsempfehlungen bein-
halten.

4.7.2. Erfurt:

Erfurt hat seine FuRgadngerzone bereits umfangreich gedffnet und erméglich damit Radfahrenden eine
gute Durchlassigkeit der Innenstadt. Aufgrund der baulichen Trennung in Fahrbahn und FuBweg funk-
tioniert das Nebeneinander auf den zugelassenen Strecken in der Regel gut. Auch die Anzahl proble-
matischer Interaktionen (ab R2) war in der Videodatenerfassung ausgesprochen niedrig (2016: 1;
2017: 7). Dennoch weist Erfurt relativ hohe Unfallzahlen auf, die zum einen v.a. auf Interaktionseffekte
mit der StraBenbahn zurlickzufiihren sind und zum anderen v.a. durch Verdeckung, z.B. durch Stadt-
moblierung, zustande kommen. Auch auf dem tagslber nicht freigegeben Anger kommt es durch die
relativ komplexe Verkehrssituation und die Nichteinhaltung des Fahrverbotes immer wieder zu Unfallen.
Daher wird fir die Stadt Erfurt folgendes empfohlen:

e Erhohung der Sichtbarkeit der Information Uber die Radroutenflihrung in der Innenstadt: dafir
sollten nach Moglichkeit die Informationstafeln an présenteren Stellen positioniert werden

e Erhohung der Sichtbarkeit der Wegweisung fir den Radverkehr; nach Méglichkeit sollte die
Beschilderung mehr ins Sichtfeld der Radfahrenden geriickt werden

e Uberpriifung, inwieweit vorhandene Méblierung zur Verdeckung anderer Verkehrsteilnehmer
flihren kann und ggf. andere Positionierung

e Weiterfiihrung der Offentlichkeitsarbeit in Bezug auf Riicksichtnahme und Achtsamkeit der
Verkehrsteilnehmer in der FuRgdngerzone, z.B. durch Weiterfiihrung der Kampagne RADSAM

e Kontrollen eines angemessenen Fahrtempos der Radfahrenden (und anderer Verkehrsteilneh-
mer) in der FuBgangerzone.

4.7.3. Weimar:

Fir Weimar wurde speziell untersucht, wie viele Radfahrer durch die nicht freigegebenen Bereiche der
FuBgangerzone fahren und welche Konflikte dabei moglicherweise auftreten. In den ausgewahlten
Spitzenstunden und Randzeiten waren die Ergebnisse wie folgt:
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Tabelle 13: Radverkehrsstrome an den Beobachtungsstandorten SchillerstraSe und Theaterstrafle.

Beobachtungsstandort: Uhrzeit: Radfahrer fahrend: Radfahrer schiebend:

(Freigabe von 20:00 bis 9:00):

SchillerstralRe, Fr. 05.05.2017: 09:00 - 10:00 33 19
11:45-13:45 82 67
18:00 - 19:00 55 31

SchillerstralRe, Sa. 06.05.2017: 09:00 - 10:00 48 7
16:00 - 18:00 89 107
18:00 - 19:00 47 21

Theaterstr., Fr. 05.05.2017: 09:00 - 10:00 47 33
11:45-13:45 85 119
18:00 - 19:00 43 -

Theaterstr., Sa. 06.05.2017: 09:00 - 10:00 48 7
16:00 - 18:00 89 107
18:00 - 19:00 47 21

Beide Beobachtungsstandorte, TheaterstraRe und SchillerstralRe, sind nur von 20 Uhr bis 9 Uhr fir den
Radverkehr freigegeben. Die Zahlen der Radfahrenden gegeniber den schiebenden Radfahrern zeigen
die geringe Akzeptanz der Regelung. Problematische Interaktionen waren an diesen Standorten jedoch
nicht zu beobachten. Lediglich am Beobachtungsstandort Marktplatz mit ganztdgiger Radverkehrs-
freigabe kam es zu einer Interaktion R2%4.

Flr die Stadt Weimar wird daher folgende weitere Vorgehensweise empfohlen:

e Anpassung der Radverkehrsfreigabe an die Zeiten des Lieferverkehrs (17:00 bis 10:00), um die
Akzeptanz der Regelung zu erhdhen; da die Spitzenzeiten des FuBverkehrs bis in die Abendstun-
den reichen, ist zu Uberlegen, die Anpassung zumindest in den Morgenstunden vorzunehmen.

e positive Offentlichkeitsarbeit und Information in Bezug auf die vorhandenen Regelungen sowie
Racksichtnahme und Achtsamkeit der Verkehrsteilnehmer in der FuRgangerzone; eventuell
Durchfiihrung der Kampagne RADSAM

e Kontrollen der Regelungen und eines angemessenen Fahrtempos der Radfahrenden in der FuR-
gangerzone

4.7.4. leipzig:

In Leipzig ist vor allem die geringe Akzeptanz der Regelungen das herausragende Problem bezliglich des
Radverkehrs in der Innenstadt. Diese geringe Akzeptanz ist vor allem auf das Fehlen einer Ost-West-
Querungsmoglichkeit fir den Radverkehr zuriickzufiihren sowie auf die Kleinteiligkeit der Regelungen,
die zudem wenig sichtbar im 6ffentlichen Raum sind. So kommt es zu haufigen bewussten oder unbe-
wussten Ubertretungen dieser Regelungen.

4 Keine Daten auf Grund des Ausfalls der Kamera

4 FuRganger quert ohne sich umzuschauen die Fahrbahn; Radfahrer muss abbremsen
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Das Problem der Ost-West-Querung lasst sich moglicherweise zukiinftig Gber die oben beschriebene
Ausweisung von FahrradstraBen im slidlichen Bereich rings um die Innenstadt abmildern. Sollten hier
tatsachlich hohere Fahrgeschwindigkeiten fiir den Radverkehr moglich sein, so kénnte dieses System von
FahrradstraRen eine akzeptable Alternative zur Nutzung der tagsiber nicht freigegeben, stark frequen-
tierten Grimmaischen StraRe darstellen.

Das Problem der geringen Ubersichtlichkeit der Regelungen ist nicht so einfach aufzuldsen, da ins-
besondere auch die StraRenraumgestaltung hier zu keiner guten Erkennbarkeit fiihrt (vgl. Kap. 3.1.11).
Daher ist verstarkt auf eine gut sichtbare und verstdndliche Beschilderung der einzelnen Bereiche zu
achten. Weiterhin wird eine weitere positive Offentlichkeitsarbeit und Information in Bezug auf die
vorhandenen Regelungen sowie Ricksichthahme und Achtsamkeit der Verkehrsteilnehmer in der
FuBgangerzone empfohlen und ggf. auch hier die Weiterfihrung der Kampagne RADSAM. Ebenso sollten
hin und wieder begleitend Kontrollen in der FuBgangerzone durchgefiihrt werden.

5. Zusammenfassung

5.1. Ausgangssituation

FuRgédngerzonen sollten als uneingeschrankt nutzbarer Erholungs- und Erlebnisraum zu FuB Gehenden
die Moglichkeit bieten, sich frei und ungefahrdet von anderen Verkehrsarten bewegen und verweilen zu
kénnen. FulRgdngerzonen stellen fiir den Umweg-sensitiven Radverkehr oftmals ebenfalls attraktive
Routen dar. Durch zu hohe Geschwindigkeiten und zu geringe Uberholabstinde sind Radfahrer jedoch in
der Lage, die Aufenthaltsqualitdt der FuRgadnger erheblich zu beeintrachtigen oder sogar Unfalle zu
verursachen. Kommunen stehen damit vor einem nicht unerheblichen Problemdruck.

Es stellte sich die Frage, ob im Sinne des Schutzes des FuRverkehrs eine Offnung abzulehnen und dieses
gef. mit ordnungsrechtlichen Mitteln durchzusetzen ist oder ob eine beschrankte bzw. vollstdndige
Freigabe der FulRgdngerzonen fiir den Radverkehr im Sinne einer Férderung des Radverkehrs und
eventuell Belebung des Einzelhandels anzuraten ist. Fiir den letzteren Fall stellte sich die Frage, ob es
bestimmte Einsatzgrenzen fiir den Radverkehr in FuRgangerzonen bezliglich Platzangebot, Gestaltung
sowie der Starke des Ful3- und Radverkehrs gibt. Mit der Frage nach Einsatzgrenzen einher geht auch die
Frage, wie Fullgangerzonen optimal fir eine Mitnutzung durch den Radverkehr gestaltet sein missten
bzw. welche rdumlichen Bedingungen sich eher hinderlich fiir eine Mitnutzung durch den Radverkehr
darstellen.

Neben diesen objektiven Faktoren interessierten auch subjektive Faktoren wie das subjektive Bedroh-
ungs- bzw. Gefdahrdungsgefiihl, welches sich durch das Gefiihl einer latenten permanenten Bedrohung
duBert, wie es durch die Anwesenheit von Radfahrern hervorgerufen werden kann.

Weiterhin stellte sich die Frage, ob eine FuRgangerzonenfreigabe fir den Radverkehr ggf. positiv durch
eine spezifische Informations- und Image-Kampagne beeinflusst werden kann.
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5.2. Projektzielsetzung

Mit diesen Forschungsfragen ergab sich folgende Zielstellung fiir die Projektdurchfiihrung:

e Ermittlung von Best-Practice-Beispielen und glinstigen sowie unglinstigen raumlichen und
verkehrlichen Rahmenbedingungen fiir die Freigabe von FuRgédngerzonen flir den Radverkehr.

e Ermittlung objektiver Einsatzgrenzen fiir die Offnung von FuRgéngerzonen fiir den Radverkehr
in Bezug zu raumlichen und verkehrlichen Faktoren wie rdumliche Gestaltung, Platzangebot
und -nutzung, FuBgadnger- und Radfahrerfrequenzen sowie sonstige Verkehre und deren
Eigenschaften und Anordnung (kreuzend, maandrierend, Quelle-Ziel-Bezug usw.).

e Ermittlung des Verhiltnisses des subjektiven Bedrohungsgefiihls zu realen Konflikten und Un-
fallen. Ermittlung der Veranderung des subjektiven Bedrohungsgefiihls durch eine Freigabe von
FuBgangerzonen sowie der Verdnderung der Aufenthaltsqualitat.

e Ermittlung des Einflusses des Verkehrsklimas auf ein gutes Miteinander von Ful3- und
Radverkehr in der FuBgangerzone.

e Entwicklung und Anwendung einer spezifischen Informations- und Imagekampagne und
Untersuchung ihrer Wirksamkeit auf das Miteinander von FuR- und Radverkehr in der
FuRgangerzone.

e Ermittlung des Kundenpotenzials von Radfahrern fiir den innerstadtischen Einzelhandel.

o Veroffentlichung der gewonnenen Erkenntnisse in einem Planungsleitfaden fiir die Praxis.

5.3. Projektdurchfiihrung

EIf Kommunen, darunter ein Grofteil Mitglieder der AGFK-Thiringen (Erfurt, Weimar, Gera, Jena,
lImenau, Bad Frankenhausen, Sondershausen, und Mihlhausen), sowie auBerhalb Thiringens Offen-
bach a.M., Dresden und Leipzig, waren direkt an der Projektdurchfiihrung beteiligt. Zudem wurden
folgende Verbande zur Bericksichtigung der unterschiedlichen Interessenlagen in einer FuRgangerzone
einbezogen: FUSS e.V., ADFC Thiiringen e.V. sowie der BSVT e.V.

Zu Beginn des Projektes wurden alle elf Modellkommunen einer genauen Analyse unterzogen bezlglich
ihres Ist-Standes der Regelung zur Freigabe ihres innerstadtischen Fullgdangerbereichs, moglicher Prob-
leme und Chancen sowie zur weiteren Entwicklung, insbesondere im Rahmen des Projektes. Offenbach
a.M. konnte seine Fullgangerzone vollstandig und Gera seine FuRgangerzone in erweiterter Form im
Rahmen des Projektes probehalber 6ffnen. Eine umfassende Vorher-Nachher-Evaluation sollte diese
Freigabe auf ihre Vertraglichkeit prifen sowie die Beantwortung der obenstehenden Forschungsfragen
erméglichen. Eine umfassende positive Offentlichkeitsarbeit sollte die Offnung in Offenbach unter-
stlitzen sowie in Leipzig und Erfurt zu einem vertraglichen Miteinander von zu FuB Gehenden und
Radfahren beitragen. Hierfir wurde die Informations- und Image-Kampagne ,RADSAM — achtsam mit
dem Rad fahr’'n!” entwickelt.

Die Vorher-Nachher-Evaluation wurde in Offenbach, Gera, Leipzig und Erfurt in Form eine Videodatener-
hebung und einer Befragung durchgefiihrt. Im Fokus hierbei standen die Uberpriifung des Miteinanders
von FulR- und Radverkehr sowie die Wirkungsevaluation der Kampagne RADSAM. In der Stadt Weimar
wurde eine einmalige Evaluation in Form von Videoanalyse und Befragung durchgefiihrt, um die dortige
Akzeptanz des teilweisen Radfahrverbotes in der FuRgangerzone zu prifen.
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5.4. Projektergebnisse

Die statistische Auswertung der Evaluationsdaten erfolgte thesengeleitet. Folgende wesentliche Erkennt-
nisse konnten dabei erzielt werden:

e Die erwartete Zunahme problematischer Verhaltensweisen bei den Radfahrenden nach der
FuBgangerzonenfreigabe kann nicht nachgewiesen werden

e Eine Obergrenze der FuRgangerkonzentration fir ein vertragliches Miteinander aus Sicht der
Verkehrssicherheit konnte nicht ermittelt werden. Hohe FuRgdngerdichten sind demnach kein
Ausschlusskriterium fir eine Radverkehrsfreigabe in FuBgdngerzonen.

e Ein befiirchteter Riickgang der Besuchshaufigkeit von FuRgangern, insbesondere Alterer,
mobilitdtseingeschriankter Menschen und Familien mit Kindern nach der Offnung einer
FuBgangerzone konnte nicht beobachtet werden.

e Eine Abnahme der Aufenthaltsqualitit durch die Offnung der FuBgéngerzone fiir den
Radverkehr ist nicht zu verzeichnen. Ein mogliches Gefiihl der Gefahrdung durch Radfahrer,
nimmt nach der Offnung nicht zu.

e Inder Untersuchung wiesen radfahrende Kunden einen héheren Jahresumsatz auf als Kunden,
die mit dem eigenen Kfz anreisen. Damit kann auch der Einzelhandel von einer
FulRgangerzonenfreigabe fir den Radverkehr profitieren.

In der vorliegenden Untersuchung hat sich damit die ganztitige versuchsweise Offnung der
FuRgingerzone in Offenbach und die erweiterte Offnung in Gera als unproblematisch erwiesen. Die
Ergebnisse flr beide Stadte sind zusatzlich detailliert in gesonderten Evaluationsberichten auf
https://radsam-kampagne.de/ zu finden.

Die Kampagne RADSAM — achtsam mit dem Rad fahr'n! wurde im Projektverlauf entwickelt und
erfolgreich angewendet. Sie steht Kommunen ebenfalls auf https://radsam-kampagne.de/ zur freien
Verfligung und wird bereits verschiedentlich angewendet (weitere aktuelle Informationen hierzu eben-
falls auf der Website).

Die Erkenntnisse des Projektes, Planungsgrundlagen und Handlungsempfehlungen wurden in Form eines
Planungsleitfadens der Fachoffentlichkeit zur Verfligung gestellt werden. Dieser kann ebenfalls unter
https://radsam-kampagne.de/ heruntergeladen werden.

Die wissenschaftlichen Grundlagen und Erkenntnisse des Projektes wurden im vorliegenden Endbericht
zusammengefasst. Der vorliegende Bericht kann ebenfalls unter der genannten Website herunter-
geladen werden.
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Anhang

e Fragebogen Zu FuB Gehende und Radfahrende

e Kundenfragebogen
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Guten Tag! Die Fachhochschule Erfurt fiihrt eine Befragung zum Verkehrsverhalten in Fu3géingerzonen durch. Darf ich
Sie dazu kurz befragen? Die Daten werden selbstverstdndlich anonym behandelt. Vielen Dank!

Bearbeiter: Datum: Zeit:

Lfd. Nummer: Standort:

Al | Als erstes: Wie oft sind Sie denn ungeféhr hier in der FuBgangerzone?

U, 5-7xproWoche d, seltener
0, 2-4xproWoche s heute das erste Mal 2> weiter mit A7
O; 1xproWoche Oys keine Angabe/weil nicht

A2 Und mit welchem Verkehrsmittel kommen Sie am haufigsten hierher in die Innenstadt?
(Mehrfachnennung mégl. bei Verkehrsmittel-Kombination)

Q, Offentlicher Verkehr Q, zuFuR

O,  Kfz (Pkw/Motorrad/Moped) Qs sonstiges:

O; Fahrrad Ugs keine Angabe/weiR nicht
A3 | Wie weit wohnen Sie ungeféhr von hier entfernt?

a, 0-2km d, >10km

d, >2-5km Us oder StraBenname:

O; >5-10km Qos keine Angabe/weil nicht

AL Darf ich Sie fragen, wie es lhnen hier in dieser FuBgangerzone geht: fuihlen Sie sich hier in der Regel ...
(Zeilen nacheinander abfragen; in jede Zeile ein Kreuz)

O, sehrsicher O, ehersicher U; eher unsicher Q, sehr unsicher Oy k. A. /weiB nicht

U, sehrentspannt [, eherentspannt U; eher angespannt 0, sehr angespannt Uos k. A. /weiB nicht

Kennen Sie eventuell die Regelungen fiir den Radverkehr hier in der FuBgangerzone?
Kénnen Sie mir nennen, was Radfahrer beachten mussten?

Antwortkategorien nicht vorlesen, nur nach Nennung dem am meisten zutreffenden Punkt zuordnen!
Eventl. nachfragen, ob es derjenige genauer weiB. (Mehrfachantw.)

U, Vorrang der FuRganger O, weiteres:

O, Schritttempo

O; Rad schieben O; nein, nicht bekannt

O, nachts Rad fahren erlaubt Oy keine Angabe/weil nicht

Us Sonntag Rad fahren erlaubt
U an Feiertagen Rad fahren erlaubt

Genannte Regeln ggf. kurz erganzen! (Fiir ndchste Frage)

A6 | Sind Sie mit diesen rechtlichen Regelungen fiir den Radverkehr hier ... ?

U, sehrzufrieden 0, eherzufrieden ;3 eher unzufrieden O, sehrunzufrieden g k. A. /weilk nicht

- bei 3 und 4 fragen: Warum sind Sie unzufrieden?

A7 | Und mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute hier in der FuBgangerzone hauptsachlich unterwegs?

O, zuFuR - weiter mit F a; mit dem Rad, schiebend = weiter mit F
U, Mitdem Rad fahrend > weiter mit R ., Sonstiges: -> weiter mit F/R

Los  keine Angabe/weil nicht = weiter mit F

F | Fragebogen fiir FuBgangerinnen

F1 | Wie belastigt fiihlen Sie sich hier in der FuBgangerzone durch ... (Verkehrsmittel) ... ? (sehr, eher, eher nicht, gar nicht?)

sehr eher eher nicht gar nicht k. A. /weiB nicht
(andere) Fahrradfahrer (O, 4a, 4, a, Oog
den Lieferverkehr a, 4a, 4, a, Oog
sonst. Kfz-Verkehr a, a, s a, Uog
F2 | Wie gefdhrdet fiihlen Sie sich hier in der FuRgdangerzone durch ... (Verkehrsmittel) ... ? (sehr, eher, eher nicht, gar nicht?)
sehr eher eher nicht gar nicht k. A. /weiB nicht
(andere) Fahrradfahrer (O, a, a; a, Qg
den Lieferverkehr a, a, 4, a, Oog

sonst. Kfz-Verkehr a, a, s a, O




F3 | Sehen Sie eine Notwendigkeit das Radfahren generell in FuRgangerzonen einzuschranken oder zu verbieten?

0, Uberhaupt nicht a; eher ja
O, ehernicht a, ja, auf jeden Fall
....... Qg _keine Angabe/weiRnicht  ___________________Bs_ stmiregal .

= bei 1, 2 und 98 weiter mit F5 = bei 3 und 4 weiter mit F4

Fa Unter welchen Bedingungen wire denn fiir Sie eine vollstandige Offnung fiir den Radverkehr akzeptabel?
Konnen Sie mir da etwas nennen, was verandert werden musste?
Antwortkategorien nicht vorlesen, nur nach Nennung zuordnen! (Mehrfachantw. mégl.)
O, rucksichtsvolleres Fahrverhalten O anderes, und zwar:
0, mehrPlatz
O, eigene Fahrspur fiir Radfahrer O liberhaupt nicht akzeptabel
O, héaufigere Kontrollen Oy  keine Angabe/weil nicht

F5 | Hatten Sie schon einmal einen direkten ZusammenstoR mit einem (anderen) Radfahrer hier in der FuRgdngerzone?
a, ja a, nein
-> wieoft: Ugg  keine Angabe/weiR nicht

> Weiter mit Kund S

R | Fragebogen fiir Radfahrerinnen:

R1 | Aus welchem Grund fahren/fuhren Sie denn jetzt gerade hier in der FuBgangerzone? Haben/hatten Sie ...

O, ein oder mehrere Ziele hier in der FuRgéngerzone? U, oder fahren Sie nur durch?
U; oder vielleicht beides? 0, Sonstiges:
Uy keine Angabe/weilk nicht
- bei 1, 3 und 98 weiter mit R3

R2 | Hat es einen bestimmten Grund, dass Sie lieber durch die Fugangerzone als auenherum fahren?

Antwortkategorien nicht vorlesen, nur nach Nennung zuordnen! (Mehrfachantw. mégl.)
O, kirzeste Wegstrecke s anderes, und zwar:
O, schnellster Weg

O; attraktivster Weg
Q, sicherster Weg Oy keine Angabe/weil nicht

R3 Mal Hand auf’s Herz: wie schatzen Sie denn |hre Fahrweise in der FuBgangerzone ein? Fahren Sie ...
(Zeilen nacheinander abfragen; in jede Zeile ein Kreuz)

U, sehrlangsam ([, eherlangsam ;s eher schnell U, sehr schnell g k. A. /weiB nicht

O, sehrentspannt U, eher entspannt O; eher angespannt A, sehrangespannt  [lgs k. A. /weil nicht

R4 | Hatten Sie schon einmal einen direkten ZusammenstoR mit einem FulRganger hier in der FuRgangerzone?

a, ja a, nein
- wie oft: Oyg  keine Angabe/weiR nicht

K | Kampagne:

K1 | Ist lhnen die Kampagne ,,RADSAM — achtsam mit dem Rad fahr’'n!“ bekannt?

O, sehrbekannt O, etwasbekannt O; kaum bekannt O, garnicht bekannt  Ogg k. A. /weil nicht

- bei 1 und 2 fragen: Welche Botschaft verbinden Sie damit?

S | Allgemeine Angaben:

S1 | Haben Sie Kinder im Alter unter 14 Jahren?

4, ja Q, nein Qos  keine Angabe/weiR nicht
S2 | Darf ich fragen, ob Sie eventuell in irgendeiner Form in lhrer Mobilitat eingeschrankt sind? (z.B. Geh-, Seh- oder Hérbehind.)
U, ja U, nein Ugs  keine Angabe/weiR nicht
- Wenn ,ja“ in welcher Form:
S3 | Selbst einzutragen: War der oder die Befragte in Begleitung eines/mehrerer Kinder ca. unter 14 Jahre?
Q, ja Q, nein Qo  keine Angabe/weiR nicht
S4 | Selbst einzutragen: War der oder die Befragte ...

U, weiblich U, maénnlich Ugs  keine Angabe/weil nicht

S5 | Bitte abschatzen: Wie alt war der oder die Befragte ungefahr?
O, bis 25 O, >25 - 45 O; >45- 65 O, >65Jahre Ogs k. A. /weiB nicht

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit genommen haben!
Bei Interesse an den Ergebnissen bitte Kontakt (E-Mail) auf einen Extra-Zettel notieren!
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Ansprechpartner:

Dipl.-Geogr. Juliane Bohmer
juliane.boehmer@fh-erfurt.de
Tel.: 0176-520 11 938

Guten Tag! Die Fachhochschule Erfurt fiihrt eine Erhebung zum Mobilitdtsverhalten von Kunden durch. Darf ich Sie
dazu ganz kurz befragen? Die Daten werden selbstverstidndlich anonym behandelt. Vielen Dank!

Bearbeiter: Datum: Zeit:
Lfd. Nummer: Stadt: Standort:
K1 | Wie oft sind Sie zum Einkauf hier in der FuBgangerzone? (Nennen lassen und ergiinzen)
U, taglich 4, alle ___ Monate
O, mal in der Woche Us mal im Jahr
s mal im Monat U sonst nie / fast nie 2>  weiter mit k3
Hog keine Angabe/weiR nicht
K2 Mit welchem Verkehrsmittel kommen Sie denn am haufigsten hierher in die Innenstadt?
(Mehrfachnennung mégl. bei Verkehrsmittel-Kombination)
Q, Offentlicher Verkehr Q, zuFuB
a, Kfz (Pkw/Motorrad/Moped) Us sonstiges:
Q, Fahrrad Qs keine Angabe/weiR nicht
K3 | Und mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute hier in der FuBgangerzone hauptsachlich unterwegs?
Q, (Offentlicher Verkehr) (wenn vorhanden) Q, zuFuB
O, Fahrrad fahrend Us sonstiges:
Q, Fahrrad schiebend Qs keine Angabe/weiR nicht
K4 | Wie weit wohnen Sie ungefahr von hier entfernt?
O, 0-2km Q, >10km
O, >2-5km U5  oder StraRenname:
U, >5-10 km Qo keine Angabe/weil’ nicht
K5 | Und wie zufrieden sind Sie mit der Erreichbarkeit des Hauses (Centers/Geschéfts), in dem wir gerade befragen?
O, sehr zufrieden U;  eher unzufrieden
O, eher zufrieden U,  sehrunzufrieden
Qs keine Angabe/weiR nicht -> Bei 3 und 4 nach dem Grund fragen:
K6 | Wie oft kaufen Sie denn ungefihr hier in diesem Haus (Center/Geschéft) ein? (Nennen lassen und ergénzen)
O, taglich 4, alle___ Monate
O, mal in der Woche Us mal im Jahr
U, mal im Monat U sonst nie / fast nie
Ugg keine Angabe/weil} nicht
K7 | Haben Sie heute hier in diesem Haus (Center/Geschift) tatsachlich etwas eingekauft?
O, ja U, nein > weiter mit K9
->Wenn ja, kénnen sie mir den Betrag in €, fur den Sie eingekauft haben ungefidhr einordnen?
________ Sy <S5 9y 50-<75 Gy 150-<200 Oy 750-<1.000 .
________ Qy 5-<10 Qs 75-<100 Uy 200-<300 Uy 1.000-<1500 .
________ Q; 10-<20 Qe 757<100 U, 300-<400 Gy 1500-<2000 .
________ Dy 20-<30 Uy 100-<125 Chs 400-<500 U >2.000€
________ Qs 30-<40  Hn 125-<150  Ohg 500-<750 g _keine Angabe/weif nicht
Ue 40-<50
K8 | Und welche Artikel haben Sie eingekauft? (Mehrfachantworten méglich)
U, Lebensmittel Os  Elektronik
U, Bekleidung Ug  Spielwaren
O, Parfumerie-/Drogerieartikel U,  Sportartikel
U, Bastel-/Blrobedarf U  Medikamente Qys  keine Angabe/weil} nicht

Uy anderes, und zwar:

K9 | Darf ich fragen, ob Sie eventuell in irgendeiner Form in lhrer Mobilitdt eingeschrankt sind? (z.8. Geh-, Seh- oder Hérbehind.)

Q; ja U, nein Qs  keine Angabe/weil nicht
- Wenn ,ja“ in welcher Form:

K10 ‘ Selbst einzutragen: Ist der oder die Befragte ...
U;  weiblich U, mannlich Qys  keine Angabe/weil nicht

K11 | Bitte abschatzen: Wie alt war der oder die Befragte ungefahr?

Q; bis 25 O, >25 - 45 U; >45- 65 4, > 65 Jahre

Qg k. A. /weil nicht




