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chen Wegen. Um dies zu erforschen und das zu Full gehen zu férdern, sind Untersuchungen mit Fokus auf
die Fullganger und die Fulverkehrsanlagen notwandig.

Tiel dieser Masterarbeit ist es, einen Uberblick Uber die Gefahren fur Fultganger und deren Integration in
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Abstract

Die starkere Forderung und Prasenz in der Planung ist wichtig fur die Entwicklung
des Fuldverkehrs in stadtischen Gebieten. Die zu Ful3-Gehenden werden beson-
ders vom motorisierten Individualverkehr verdrangt. Dadurch nahm die Anzahl der
zu FuBwege stetig ab. Vor allem der motorisierte Individualverkehr, aber auch
Radfahrer und der OPNV, gefahrden und beeintrachtigen durch hohe Geschwin-
digkeiten und groRen Raumbedarf Fulgénger insbesondere beim Uberqueren
von Stral3en. In Zeiten einer verstarkten Forderung des Umweltverbunds wird auf-
gezeigt, wie eine bessere Integration des Fullverkehrs in den 6ffentlichen Raum
ermoglicht werden kann, und welche Gefahren fur FuRganger durch Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern bestehen. Besondere Beachtung sollen die Kon-
flikte zwischen Radfahrern und Ful3gangern finden, da diese oft im Verkehr auf
gemeinsamen Flachen gefuhrt werden. Es wurden die Unfalldaten von Unfallen
mit FulRgangerbeteiligung der Stadte Karlsruhe und Freiburg analysiert. Mit Hilfe
dieser Auswertungen konnten die Unfall-, Gefahren- und Konfliktschwerpunkte
zwischen Fuldgangern und Kraftfahrzeugen, Fahrzeugen des offentlichen Perso-
nennahverkehrs und Fahrradfahrern ermittelt werden. Um die Anzahl der Haufig-
keiten von Konfliktsituationen, besonders zwischen Radfahrern und Ful3gangern
ermitteln zu kdnnen, wurden Zeitrafferaufnahmen untersucht. Diese zeigen die
Gefahr von Konflikten fur FuRganger und aus welchen Situationen heraus diese
entstehen. Mit Hilfe von Bildmaterial und einer Begehung erfolgt eine Bewertung
ausgewabhlter Unfall- und Konfliktstellen. Es zeigten sich, dass Ful3ganger beson-
ders beim Uberqueren von Stralen gefahrdet sind. Zudem werden sie durch zu
geringe Fulverkehrs- und Aufenthaltsflachen gegenuber anderen Verkehrsteil-
nehmern benachteiligt. Um die Attraktivitat von Fullwegen zu steigern ist es von
Bedeutung, den Fuligangern wieder mehr Flachen im 6ffentlichen Raum zur Ver-
fugung zu stellen, um Gefahren- und Konfliktstellen zu beseitigen.
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 FuBverkehr und Erlauterung der Ausgangsituation

Auch wenn er sich heute oft anderer Fortbewegungsmittel zur taglichen Bewaltigung
seiner Wege bedient, war das zu Ful® gehen immer die nattrliche Fortbewegungsart des
Menschen. Hier ist auch in Bezug auf den stadtischen Raum der Motorisierte Individual-
verkehr (MIV) als meist genutztes Verkehrsmittel zu nennen (vgl. MiD 2008: 44). Die
veranderten Gewohnheiten der Menschen, nicht mehr so haufig Wege fullaufig zuriick
zu legen, hat sich deutlich im Stadtbild erkennbar gemacht. Der MIV zeigt sich besonders
dominant im 6ffentlichen Raum. Einerseits durch einen hohen Flachenanteil und ande-
rerseits durch Anwohner belastende Larmemissionen (vgl. NVBW A o.J.). Aufgrund des
dominanten MIV, der Zunahme des Fahrradverkehrs durch Fahrradférderung und der
Starkung des Umweltverbunds, in diesem Fall der 6ffentlichen Personen Nahverkehr
(OPNV) und der Fahrradverkehr, entstehen neue Konfliktpotentiale fir Fulganger'.
Haufig entstehen diese an den Berlihrungspunkten zwischen den Verkehren wie z.B. an
Knotenpunkten. Der Fokus dieser Arbeit richtet sich auf die Benachteiligung der Ful3-
ganger gegenuber andern Verkehrstragern. Betrachtet werden Konflikt-, Gefahren- und
Beruhrungspunkte des FuRverkehrs mit anderen Verkehrstragern und seine Bedeutung
im 6ffentlichen Raum.

Bisher ist das zu Ful gehen bei Fulgangern selbst, als auch in der Stadt- und Verkehrs-
planung ein Nischenthema. Dieser Umstand andert sich derzeit. Die FuRganger riicken
nun in den Fokus der Verkehrsplanung bei Stadten und den zustadndigen Behdrden (vgl.
NVBW A o.J.). Das zu Fufd gehen ist umweltschonend, da hierbei weder schadliche Luft-
schadstoffe noch sonstige Emissionen wie z.B. CO, oder Larm entstehen. Daher ist eine
Starkung des Fullverkehrs auch im Hinblick auf den Klimawandel sinnvoll und nachhaltig
(vgl. Fuss e.V. C 0.J.). In der Fultigangerforderung gibt es bereits gute Ansatze, wie z.B.
Schulwegeplane oder Begehungen mit Blirgerbeteiligung zur Ermittlung von Handlungs-
feldern. So wird die Entwicklung von Maf3nahmen zur Steigerung der Attraktivitat des zu
Ful gehens von Stadten und Ministerien unterstitzt und gestarkt (vgl. NVBW A o.J.).

Es ist zu beachten, dass der Anteil des Fuverkehrs an der gesamten Verkehrsleistung
stetig abgenommen hat. Es gelingt erst langsam und vor allem in gréBeren Stadten in
geringem Male, Anteile am Modal Split zuriickgewinnen (vgl. MiD 2008: 43). Dieser
Umstand ist mitunter auf die planerische Theorie der autogerechten Stadt und deren
teilweisen Umsetzung, besonders in der Nachkriegszeit, zurtickzufuhren.

' Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wurde im Text die mannliche Form gewahlt, trotzdem
beziehen sich die Angaben natirlich auf beide Geschlechter.



Einleitung

Da nach dem Zweiten Weltkrieg durch Zerstérung und Abriss beschadigter Bausubstanz
in deutschen Stadten dem MIV genlgend Flachen im Stadtraum zur Verfigung gestellt
wurde, erfolgte fur andere Verkehrsarten ein Verdrangungsprozess aus dem Stadtraum.
Der Individualverkehr sollte ungehindert und schnell durch die Stadt flieRen kénnen. Die
Trennung der Funktionen Verkehr, Wohnen, Arbeiten, sowie Freizeit und Versorgung,
nach der ,Charta von Athen®, férderte und beschleunigte diese Entwicklung weiter (vgl.
Heineberg et al. 2014: 137 f.). Diese Trennung wirde nach Ansicht der Planer fir bes-
sere Lebensverhaltnisse der breiten Bevdlkerung sorgen. Die Wohnflachen planten die
Architekten und Stadtplaner wie z.B. der Schweizer Architekt Le Corbusier zu diesem
Zweck groRzlgiger und rdumlich getrennt von Schmutz und Larm verursachenden Emis-
sionsherden (vgl. Hilgert et al. 1984: 123 f.). Um die Vorstellung der autogerechten Stadt
umsetzten zu kdnnen, wurde in den Stadten viel Flache bendtigt. Andere Verkehrstrager
waren den noétigen Stralken im Weg und wurden daher beseitigt. Diese verbannten die
damaligen Stadtplaner in den Untergrund oder auf Briicken, es entstand eine Funktions-
trennung auch tUber mehrere Ebenen. So sollten nach Ansicht der Planer alle Verkehrs-
arten getrennt werden. Auch Ful3- und Radwege sind voneinander getrennt zu fihren,
um eine gegenseitige Gefahrdung zu verringern und Begegnungen zu vermeiden (vgl.
Heineberg et al. 2014: 138 f.). So fordert der Architekt und Stadtplaner H.B. Reichow ,flr
die Autostrafien eine Reduktion von Knotenpunkten [...], sowie die Trennung von Ful3-
und Radwegen® (Lupitz 2005, zitiert Heineberg et al. 2014: 139 f.). ,flr bessere Ver-
kehrsflisse und [einer verbesserten] Verkehrssicherheit in der Stadt* (ebd.: 139). Der
wesentlich effizientere 6ffentliche Verkehr wurde vernachlassigt, denn dieser galt ab der
Nachkriegszeit als veraltet und nicht mehr zeitgemal im Gegensatz zum MIV. Jedoch
stellte sich heraus, dass selbst ein noch so grof3zligig geplantes StralRennetz und dazu-
gehdrige Parkraume den Platzbedarf des Individualverkehrs nicht befriedigen konnten
(vgl. Schwedes und Rammler 2012: 9).

Nach Feststellung dieser Missverhaltnisse zwischen den Verkehrsarten zeigt sich die
Wichtigkeit des Umweltverbunds und die Notwendigkeit, diesem wieder mehr Flachen in
den Stadtgebieten einzurdumen. Der Umweltverbund ist eine Gemeinschaft aus Ful3-
und Radverkehr und den o6ffentlichen Verkehrsmitteln, bestehend aus Bussen und Bah-
nen. Auch zahlt die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen, z.B. in Form von Bike- und
Carsharing und Mitfahrzentralen, zu diesem Verbund. Im Begriff Umweltverbund, sind
diejenigen Fortbewegungsmittel vereint, die eine nachhaltige und umweltschonende Al-
ternative zum MIV darstellen. Eine gute Alternative zum PKW sind die zuvor genannten
Fortbewegungsmittel dann, wenn sie wechselnd angewendet und je nach Bedarf kom-
biniert werden kénnen. So werden fir die einzelnen Verkehrsarten die jeweils grundle-
genden Vorteile wie Zeit- und Ressourcenersparnisse genutzt und auch Emissions- und
Flacheneinsparungen kommen zum Tragen (vgl.NVBW B 0.J.). Dieser Aus- und Umbau
hat wiederum Folgen fur Fulliganger.



Einleitung

Wie verhalten sich andere Verkehrsteilnehmer auf Verkehrsflachen? Welche Konfliktur-
sachen entstehen? Die Folgen sollen in dieser Arbeit betrachtet werden. Besonders die
Unfall- und Konfliktpunkte zwischen den Verkehrstragern werden analysiert und be-
leuchtet.

Unter anderem sollen die Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgéangern Beachtung
finden, da diese oft im Verkehr gemeinsam gefiihrt werden und viele Schnittstellen ha-
ben. Auch der MIV ist bei der Bewertung der Attraktivitat des offentlichen Raums ent-
scheidend, da dieser durch grof3e Verkehrs- und Abstellflachen die Belange und Radume
der FuRganger und auch der Fahrradfahrer eingeschrankt. Es ist anzumerken, dass eine
gute Planung von Wegen und die Bildung von zusammenhangenden Wegenetzen zu
einer Attraktivitatssteigerung fuhren.

1.2 Motivation und Zielsetzung der Arbeit

Mobil sein zu kdnnen, ohne weitere Hilfsmittel dazu in Anspruch nehmen, ist die umwelt-
schonendste Form der Fortbewegung. Bis auf einige wenige Ausnahmen, wie z.B. Per-
sonen die nicht mehr in der Lage sind die eigene Wohnung zu verlassen, ist jeder
Mensch ein FuRganger. Die Gegebenheit, dass viele Menschen auch gerne zu Ful} ge-
hen, kann daher als Chance zum weiteren Ausbau und der Starkung dieses Verkehrs
genutzt werden (vgl. Umweltbundesamt 2011). Die Anzahl der Wege, die zu Ful3 zurtck-
legt werden, wird haufig unterschatzt, da diese oft in Kombination mit anderen Verkehrs-
mitteln auftreten und somit bei Zahlungen unberucksichtigt bleiben. Die Europaische
Charta fir FuRganger betont, dass vor allem die schwachsten Verkehrsteilnehmer, nam-
lich die Kinder und altere Menschen, tberdurchschnittlich am FulRverkehr beteiligt sind.
Der Anteil von Fullwegen am Verkehrsaufkommen in stadtischen Gebieten liegt bei 25
bis 45 Prozent (vgl. ebd.). Zu Full gehen besitzt positive Aspekte. Es ist umweltfreundlich
und ressourcensparend, sowie gesundheits- und kontaktférdernd. Diese Arbeit soll be-
trachten, wie eine Benachteiligung der FuRganger gegentber anderen Verkehrsarten
aussieht. Weiter soll dargestellt werden, wie sich FuRganger im urbanen Raum mit an-
deren Verkehren auseinandersetzen und welcher Raum ihnen zur Verfugung steht. Es
sollen des Weiteren Malknahmen aufgezeigt werden, die dazu beitragen, FuBwege si-
cherer, konfliktdrmer und attraktiver in den 6ffentlichen Raum zu integrieren.

Es ist zu erkennen, dass dieses Thema besonders fir Stadt- und Verkehrsplaner in Mi-
nisterien und stadtischen Behorden immer bedeutender und interessanter wird. Die
Wichtigkeit dieser Thematik fur die Allgemeinheit zeigt sich durch zahlreiche Veréffentli-
chungen in der allgemeinen Presse. So schreibt z.B. das Geo-Magazin, wie sich Stadt-
planer mit dem Verkehr der Zukunft befassen und welche Veranderungen angestrebt
werden. Es berichtet der Stadtplaner Frank Ottes, wie er die stadtischen Flachen in Os-
nabrick neu planen und den Verkehr in der Stadt verandern méchte. Er pladiert fir mehr
Grunflachen innerhalb der bebauten Stadt und attraktivere Rad- und FulRwege fiir kurze
Wegestrecken. Zudem einen zukunftsfahigen OPNV und Bahnverbindungen fiir weitere
Entfernungen (vgl. Spartmann 2017: 32).



Einleitung

Wie bereits erwahnt, ist der Fuldverkehr ein wichtiger und férderungswiuirdiger Verkehrs-
trager. Denn je attraktiver die FuRwege sind, umso mehr Menschen entscheiden sich
dafur, ihre Wege zu Ful® zurlick zu legen.

Hier ist das Augenmerk besonders auch auf die kurzen Strecken bis drei Kilometer ge-
legt. 62 % der zu Ful® zurtick gelegten Wege sind unter einem Kilometer lang (vgl. MiD
2008: 98). Diese Distanz ist ideal fur FuBwege auch von der zeitlichen Dimension her-
gesehen.

Hieraus ergibt sich folgende These:

¢ Die FuRganger sind gegenuber andere Verkehrstragern benachteiligt. Es be-
steht fur FulRganger ein hohes Gefahren- und Konfliktpotenzial auf 6ffentlichen
Verkehrsflachen.

Das Ziel dieser Arbeit ist:

¢ Das Wissen zum Thema Fuliganger und éffentlicher Raum darstellen.

e Erkenntnisse zum Thema FuRganger und bestehender Unfallgefahren fir diese
zu erlangen.

e Untersuchung von Konflikten und Gefahren zwischen FuRgéngern und anderen
Verkehren.

e Malnahmen ausarbeiten, die den Ful3verkehr starken im Hinblick auf die Si-
cherheit, aber auch um eine bessere Integration in den 6ffentlichen Raum zu
schaffen.

1.3 Vorgehen und Methodik

In der Arbeit wird die zuvor erwahnte These abgehandelt und die nachfolgend erlauterten
Forschungsfragen bearbeitet. Die Schwerpunkte dieser Arbeit sind die Belange und auf-
tretende Hindernisse von und fir Fuldganger im allgemeinen Verkehrsgeschehen und
die Analyse von Unfalldaten im Zusammenhang mit Ful3gangerunfallen. Es wird eine
generelle Definition zum Thema FuRverkehr erstellt und eine Erlauterung von Infrastruk-
turen im Zusammenhang zwischen 6ffentlichen Raum und Fuflverkehr vorgenommen.

Im nachfolgenden Kapitel drei wird das Thema Fuliwege im stadtischen Raum betrach-
tet. Thematisiert werden die Wege- und Raumanalyse. Des Weiteren werden die Wege
und Raume, welche die Nutzer bei ihren alltdglichen Fulwegen haben, beurteilt. Die
Bedeutung des Verkehrsverbunds wird dargestellt, wie auch die Umgestaltung von Fla-
chen im o6ffentlichen Raum. Hierzu wird auch ein Exkurs mit Projekten zum Thema Star-
kung des FulRverkehrs im 6ffentlichen Raum ausgearbeitet.

Im darauffolgenden Kapitel werden Unfallschwer- und Konfliktpunkte analysiert und the-
matisiert. Dies erfolgt mit Hilfe von den Unfalldaten der Polizeiprasidien Karlsruhe und
Freiburg. Besonders beleuchtet werden die Konfliktsituationen zwischen FuRgangern
und Fahrradfahrern sowie die Konflikte, die bei der Querung von Straf3en auftreten.
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Es werden Schwerpunktkarten ausgearbeitet, welche die Konzentration der Unfalle im
Stadtgebiet aufzeigen. Einige Schwerpunkte werden mit Hilfe von Bildern weiter analy-
siert und die dortige Situation beschrieben. Zudem soll eine kleinteilige Betrachtung von
Konfliktpunkten an Querungen, im Bereich von Schulen und an gemeinsam und getrenn-
ten Geh- und Radwegen erfolgen. Des Weiteren erfolgt eine Betrachtung von Konflikt-
und Gefahrenpunkte mit Hilfe der Zeitraffer-Methode. Diese soll aufzeigen, warum Kon-
flikte zwischen FuRgangern und anderen Verkehren entstehen.

1.3.1 Forschungsfragen

. Werden FulRganger durch und gegenuber anderen Verkehrsteilnehmern
benachteiligt?

Ist dies der Fall, was sind die Griinde hierfiir. Wie zeigt sich diese Benachteiligung in der
alltdglichen Nutzung von FulRwegen?

. Wie kann der offentliche Raum attraktiv fir Fulliganger gestaltet werden?

Dies soll mit Hilfe von Analysen sowohl der Unfallstatistiken, als auch der Zeitraffer be-
leuchtet werden. Daraus sollen Methoden zur attraktiveren Gestaltung und notwendige
MaRnahmen abgeleitet werden.

. Was fuihrt zu Konflikten zwischen FuRgangern und anderen Verkehrsteil-
nehmern?

Dies wird anhand von Unfalldaten der Polizei der Stadte Karlsruhe und Freiburg darge-
stellt. Die Daten werden mit Hilfe eines Tabellenkalkulationsprogramms ausgewertet.
Die Unfallhaufigkeit und die Ursachen werden analysiert und in Karten veranschaulicht.
Des Weitern wird die Dokumentation einer Ortsbegehung aufgefihrt.

1.3.2 MaBnahmen

. Welche Malinahmen kénnen helfen die Konflikte zwischen Fuldggangern
und anderen Verkehrstragern zu entscharfen, sowie das zu Full gehen
attraktiver zu gestalten?

Die MalRnahmen fur eine zukunftsfahige Gestaltung einer FuBwegeinfrastruktur im 6f-
fentlichen Raum werden in Kapitel finf vorgestellt.
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2 Theoretische Grundlagen

Um sich der Thematik des Ful3verkehrs zu ndhern, ist es notwendig zu klaren, wie sich
dieser definieren lasst und wie sich der Stand der Forschung derzeit darstellt. Wenn von
Mobilitdt gesprochen wird, dann befindet man sich in einem interdisziplinaren Arbeits-
feld. Dies bedeutet, dass die Thematik aus den unterschiedlichsten Fachbereichen her-
aus betrachtet werden kann. Hieraus ergeben sich vielfaltige Perspektiven auf die The-
matik des FuRverkehrs und der FuRganger.

2.1 FuBverkehr

Fuldganger laufen oder gehen, um bestimmte Strecken zuriickzulegen. Dabei kommen
im FuRverkehr keinerlei Verkehrsmittel zum Einsatz und er findet meist auf FuRverkehrs-
anlagen im o6ffentlichen Raum statt.

Die rechtlichen Grundlagen sind das Stralenverkehrsgesetz (StVG) sowie die Strallen-
verkehrsordnung (StVO). Das Verhalten im Verkehr wird in der StVO geregelt, in Para-
graph 25 werden die Verhaltensregeln fir FuRganger festgelegt. Nach StVO gilt, ,Wer
zu Fuld geht, muss die Gehwege benutzen. Auf der Fahrbahn darf nur gegangen werden,
wenn die Stral’e weder einen Gehweg noch einen Seitenstreifen hat* §25 Satz1 StVO.
Auch das Queren der Fahrbahn wird rechtlich bestimmt.

Es gilt: ,Wer zu Ful3 geht, hat Fahrbahnen unter Beachtung des Fahrzeugverkehrs zligig
auf dem kurzesten Weg quer zur Fahrtrichtung zu Uberschreiten, und zwar, wenn die
Verkehrslage es erfordert, nur an Kreuzungen oder Einmindungen, an Lichtzeichenan-
lagen innerhalb von Markierungen oder auf Fultigangeriberwegen [nach] Zeichen 293.
Wird die Fahrbahn an Kreuzungen oder Einmundungen uberschritten, sind dort vorhan-
dene Fulgangeriberwege oder Markierungen an Lichtzeichenanlagen stets zu benut-
zen“ §25 Satz3. StVO.

So sind Richtlinien zum Planen von Fullverkehrsanlagen, in den Richtlinien fur die An-
lage von Stadtstraen (RASt) aufgefiihrt. In diesem Regelwerk sind die Breiten und Ho-
hen des Lichten Raums, welche fir FuBverkehrsanlagen empfohlen werden beschrie-
ben und dargestellt. Die Mindestbreite des Raumbedarfs ergibt sich aus dem Raumbe-
darf von zwei Personen, die sich begegnen. Es ist darauf zu achten, dass diese Taschen,
Kinderwagen oder sonstige schweren oder grolte Gegenstande bei sich tragen, dies ist
im Raumbedarf zu berticksichtigen. Bei der Planung von Wegen ist auch immer an die
Barrierefreiheit fir mobilitatseingeschrankte Personen zu denken. So z.B. Rollstuhlfah-
rer, diese sollen aus Sicherheitsgrinden die Gehwege und FulRgangeranlagen nutzen
und nicht auf der Stralenfahrbahn fahren (vgl. Meyer 2013: 109).
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Abbildung 1: Aufteilung des Seitenraums fiir Wohnstral3en (Regelfall), (EFA 2002: 16)

So wird die Mindestbreite (siehe Abbildung 1) eines Gehweges in der RASt und der EFA
mit 2,5m Breite angegeben (vgl. Meyer 2013: 109).

FuBganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht tiberschreiten.
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Abbildung 2: Nutzungsunabhangige Einsatzgrenze fiir die gemeinsame Fiihrung von
stralRenbegleitenden FuRganger- und Radverkehr, (ERA 2010: 27)

Radfahrer und Fuldganger kénnen auch gemeinsam gefiihrt werden, jedoch muss hier
der hohere Flachenbedarf beachtet und eingeplant werden (siehe Abbildung 2), der
durch die héhere Geschwindigkeit von Radfahrern entsteht.
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Zudem sollte eine Ausweichmdglichkeit eingeraumt werden. Weiter ist der Sicherheits-
abstand zu Mauern und der Fahrbahn zu beachten (vgl. Meyer 2013: 109). Mal3e fur
Sicherheitsabstande zu Mauern und Hauswanden betragen 20 cm und zur Fahrbahn 30
cm bis 50 cm (siehe Abbildung 2).

2.1.1  Enistehung von FuBverkehr

Fullverkehr entsteht, wenn sich Menschen im 6ffentlichen Raum zu Ful® bewegen, um
eine bestimmte Strecke zurlick zu legen. Zudem, wenn ein Bedarf an Ortsveranderun-
gen besteht. Im FuRverkehr sind dies meist kurze Wege, unter drei Kilometer (vgl. Pu-
cher und Buehler 2010). 62 % der Fu3wege sind kirzer als ein Kilometer (vgl. MiD 2008:
98). Zu Fulk gegangen wird in vielen Fallen, wenn kirzere Wegestrecken oder Zugangs-
wege z.B. zum OPNV zuriickgelegt werden. Dabei handelt es sich meist um Wegezwe-
cke wie z.B. von der eigenen Haustlire zum Einkaufen, vom Parkplatz zum Arbeitsplatz
oder von der Bahnhaltestelle zur eigenen Wohnung. Auch das Spazieren oder Laufen
gehen in offentlichen Anlagen gehdrt zum FuBverkehr. Im Alltag, besonders auf Kurz-
stecken, haben die zu Ful® zurlick gelegten Wege eine hohe Bedeutung, jedoch fallen
sie, auf Grund der Kirze den Nutzern, in ihrer Wahrnehmung nicht auf. Die meisten
Wege kénnen als Zweckmobilitdt gedeutet werden, die Mobilitat ist mit einem ganz be-
stimmten Zweck verbunden. Ein Weg wird zuriickgelegt, um schnellst moglich an ein
bestimmtes Ziel zu gelangen. Hierbei wird der Fahrtweg mit dem Fahrrad oder der Ful3-
weg als Teil der taglichen Mobilitatskette betrachtet (vgl. bmvit 2017). Davon zu unter-
scheiden ist die Erlebnismobilitat, bei der weniger das Erreichen eines bestimmten Ziel-
punkts die Ursache fur das Zurlicklegen eines Weges ist, sondern viel mehr das Unter-
wegssein. Somit ist der Weg das Ziel. Charakteristisch dafur sind Spaziergehen oder
Radausfllige. Hier spielen Freizeitaktivitdten und Tourismus als Ursache der Ortsveran-
derung die Uberwiegende Rolle (vgl. ebd.).

2.1.2 Bedeutung des FuBverkehrs als Verkehrstrager

Die Bedeutung dieser Verkehrsart liegt darin, dass fir die meisten Tatigkeiten die aulRer
Haus liegen, Wege zu Ful} zuriickgelegt werden missen. So sind fast alle MIV- und
OPNV Nutzer auf Verbindungsstrecken zu FuR unterwegs. Auch wenn diese oft im Alltag
untergehen, nicht weiter auffallen und wenig Beachtung finden, werden diese Wege
mehrmals taglich zurtickgelegt. (vgl Umweltbundesamt 2011). Verbindungswege zwi-
schen verschiedenen Verkehrstragern sind haufig und daher ist eine ansprechende und
logische FlUhrung, sowie gentigend Bewegungsfreiraum flir Ful3ganger wichtig.

Eine Erlauterung der Zahlen zum Thema Ful3ganger zeigt die Nutzungszahlen und die
Bedeutung des zu Ful® gehens im gesamten Verkehrsgeschehen. Dabei ist zu sehen,
dass die Bedeutung des FuRverkehrs im Verkehrsgeschehen tber Jahrzehnte stark ab-
genommen hat.
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Wurden beispielsweise in Westdeutschland 1982 noch 30 % aller Wege ausschliel3lich
zu Fuld zurlickgelegt, waren es 2002 noch knapp 23 % (vgl. MiD 2008: 25). Die Bewoh-
ner von GroRstadten sind wesentlich haufiger mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln dem Fahr-
rad und zu Fuf’ unterwegs, da hier auch ein besseres Angebot an Alternativen zum MIV
besteht, als die Bewohner von verdichteten und landlichen Kreisen. In GroRstadten er-
reichen sie einen 27 %-Anteil, dem stehen nur 22 % beziehungsweise 23 % in den ver-
dichteten (Kreise mit hoher Bevidlkerungsdichte jedoch ohne Grof3stéadte) und landlichen
Kreisen gegenuber (vgl. ebd.: 43). Die gesamten Anteile der FuRganger am Modal Split
haben vom Jahr 2002 zum Jahr 2008 um einen Prozentpunkt auf 24 % zugenommen.
Jedoch ist zu sehen (siehe Abbildung 3), dass diese Werte schon deutlich héher lagen,
1982 (ohne DDR) bei 29 % (vgl. ebd.). Eine Veranderung des Modal Split herbei zu fiih-
ren ist eine langfristige Aufgabe der Verkehrsplanung. Eine Steigerung der Fu3ganger-
und Radfahreranteile am Modal Split kann durch eine Verbesserung des Ful- und Rad-
wegenetzes deutlich gesteigert werden. Besonders in Stadten lassen sich diese Anteile
deutlich steigern (vgl. Meyer 2013: 100). Da hier auf kleinem Raum viele Einwohner,
Arbeitsplatze und Versorgungseinrichtungen beieinanderliegen.

Modal Split (Verkehrsaufkommen) in Deutschland
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Abbildung 3: Modal Split (Verkehrsaufkommen) in Deutschinad, eigene Darstellung nach Zahlen
der MID 2008

Zudem lassen sich Vergleiche zwischen verschiedenen Landern ziehen, besonders im
Hinblick auf die Infrastruktur und den Anteilen der zu Fuly Gehenden am gesamten Mo-
dal Split. Im Fuldverkehr lassen sich zwei Schllsse ziehen. Erstens, dass es unterschied-
liche Nutzungsmuster zwischen den Industriestaaten wie Deutschland, Danemark und
weiteren europaischen Nationen und den USA gibt. Der Anteil an FuRgangern am Modal
Split in den USA ist noch geringer als in europaischen Nationen.
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Dies kann auf den dort noch geringeren zur Verfiigung gestellten Raum und das nicht
zusammenhangende oder komplett fehlende Wegenetzt zuriickgeflhrt werden (vgl. Pu-
cher und Buehler 2010). Zweitens gibt es gro3e Unterschiede zwischen den Industrie-
nationen und den geringer entwickelten Staaten. Hier sind die Menschen auf den Ful3-
verkehr als Verkehrsmittel angewiesen, da sie aus mehreren Grinden keine anderen
Fortbewegungsmaoglichkeiten haben. Diese sind mangelnde Alternativen, wie gering
ausgebauter OPNV und die schlechte Infrastruktur fir den MIV, zudem die im Vergleich
hohen Kosten fir die Nutzung von motorisierten Verkehrsmitteln (vgl. Schwedes und
Rammler 2008: 63 f.).

2.1.3 Positive Effekte des zu FuB gehens

Das zu Full gehen bewirkt mehrere positive Effekte. Sowohl hat es Auswirkungen auf
die Gesundheit von Fuflganger, wie auch auf die Umweltbelastung durch eine Verringe-
rung der Emissionen im Verkehr. Durch die Einsparung von fossiler Energie ergibt sich
eine Verminderung des CO.-AusstofRes, weiter kann die Belastung durch Luftschad-
stoffe in Stadten verringert werden. Larmemissionen lassen sich durch eine Verringe-
rung des MIV mindern. Weiter ist zu erwahnen, dass die FulRverkehrsinfrastruktur und
deren Instandhaltung wesentlich kostensparender ist, als die des MIV (vgl. Fuss e.V. C
0.J.). Zudem kann der geringere Bedarf an Flachen fiir Verkehrswege- und Verkehrsfla-
chen genannt werden, was den Flachenverbrauch verringert (vgl. Apel 2001).

Der Hintergrundbericht zur nationalen Gesundheit in der Schweiz zeigt die Wichtigkeit
des zu Fuld gehens fir die Gesundheit auf. Denn das ,Zu Fuss [sic] gehen [als auch das
Fahrradfahren] sind wichtige Formen regelmafRliger Bewegung, entweder in der Freizeit
oder als Alltagsmobilitat, zum Beispiel auf dem Weg zur Schule oder zur Arbeit* (Gotschi
et al. 2015: 16). Zu Full gehen kann besonders Herzkreislauferkrankungen, Diabetes
aber auch muskulare und skelaterale Erkrankungen positiv beeinflussen oder verhindern
(vgl. ebd.: 17). Nach Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) ist eine
Bewegungsdauer von mindestens 150 Minuten pro Woche fir Erwachsene notwendig,
fur Kinder und Jugendliche wird 60 Minuten kérperliche Bewegung pro Tag empfohlen.
Dies dient der Starkung der Gesundheit und Vermeidung von Ubergewicht (vgl. WHO
2015). Das Ersetzen von Fahrten mit dem PKW durch FuRwege kann sich positiv auf
die allgemeine Gesundheit auswirken. Der Ful3verkehr als Teil der gesamten korperli-
chen Aktivitat spielt eine wichtige Rolle zur Férderung der Gesundheit. Fuliganger haben
durch die alltaglichen Wege einen erheblichen Anteil der empfohlenen taglichen Bewe-
gungsdauer zu Fuly zurlickgelegt. Die vielfaltigen gesundheitlichen Auswirkungen da-
runter, positive Effekte auf das Koérpergewicht, rechtfertigen die Férderung des zu Ful}
gehens aus gesundheitlicher Sicht (vgl. Wanner et al. 2011: 58-60)
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2.1.4 Gefahren- und Konfliktpunkte fir FuBgdnger

Das Gehen ist die naturlichste Art, um sich von einem Punkt zum anderen zu bewegen.
Besonders oft gehen altere Menschen (ab 65 Jahre) und Kinder zu Ful}, da sie ofters als
andere Gruppen keinen Zugang zu anderen Verkehrsmittel haben (vgl. MiD 2008: 76).
Fullganger sind als Verkehrsteilnehmer ungeschiitzt und bei Unfallen besonders gefahr-
det. Ursache sind unter anderem fehlende Schutzhillen wie Karosserien und weiteren
Schutzeinrichtungen bei motorisierten Verkehrsmitteln. Etwa 21 % aller Verkehrstoten in
den EU-Mitgliedstaaten sind Fuliganger. Dabei ist die Altersgruppe ab 65 Jahre am
starksten betroffen (vgl. European Commission 2016). FuRganger sind im innerdrtlichen
Verkehr besonders betroffen von Unféllen, denn nirgendwo bewegen sich so viele Ver-
kehrsteilnehmer auf engstem Raum wie innerorts. Hier findet auch der grofte Teil des
FulRganger- und Radverkehrs statt. Daher sind besonders haufig die schwacheren Ver-
kehrsteilnehmer von Unfallen betroffen. Dies zeigt sich auch in der Statistik des statisti-
schen Bundesamts. So sind 95,5 % aller im StralRenverkehr verletzten Fufliganger und
90,8 % aller verletzten Fahrradnutzer 2015 innerorts verunglickt.

Anzahl Todesopfer bei innerortlichen Unfallen

22%

m FuB = Fahrrad = PKW Kraftrad

Abbildung 4: Anzahl der Todesopfer bei innerstadtischen Unféllen 2015, eigene Darstellung
nach Zahlen des Statistischen Bundesamt Deutschland

Im Jahr 2015 starben bei Unféllen innerhalb von Stadten und Gemeinden 1048 Men-
schen. 70,2 % aller im StralRenverkehr getéteten Fulganger und 61,6 % aller getoteten
Radfahrer kamen innerorts um Leben (Statistisches Bundesamt A 2016). Die meisten,
377, Todesopfer waren zu Fuf’ verungliickt, weitere 236 Personen waren mit dem Fahr-
rad verunglickt, gefolgt von PKW-Insassen mit 217 Toten und 169 Kraftradnutzern
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(siehe Abbildung 4). Auf innerértlichen Stral’en starben somit mehr Radfahrer und mehr
Fullganger als PKW-Fahrer und Beifahrer. Auf die Missachtung der Vorfahrt kbnnen
26,1 % aller Unfalle und jeder siebte Verkehrstote innerorts zurtickgefihrt werden. Die
erheblichsten Unfallfolgen haben jedoch Querungsunfalle zwischen Fuldgangern, der die
Strale querte, und Fahrzeugen. Auf diese Unfallart sind innerorts 14 % aller Todesopfer
zurickzufuhren (vgl. ebd.).

Die Anzahl der Unfalle mit FuBgangern Iasst sich durch einige verkehrliche MalRnahmen
senken. Z.B. kann die Einfuhrung einer flachendeckenden Geschwindigkeitsbeschran-
kung und durchgehende Fullgangerwege das Gefahrenpotential deutlich absenken.
Auch eine gute Ausleuchtung von StralRen verringert mogliche Unfalle und Konflikte (vig.
European Commission 2016). Zudem erhdht eine gute Ausleuchtung nicht nur die phy-
sische Sicherheit von Fuligangern, sondern auch das psychische Sicherheitsempfinden
kann gesteigert werden. So kdnnen durch Beleuchtung mdégliche Angstraume beseitigt
werden (vgl. Sigrist et al. 2015: 24). Auch erhdhen schmale Gehwege und fehlende ge-
sicherte Querungshilfen die Angst vor dem zu Ful} gehen, da sich die FulRganger nicht
ausreichend vor dem MIV als auch dem OPNV geschiitzt fiihlen (vgl. ebd.: 22 f.).

Weiteres Konfliktpotential entsteht durch den ruhenden Kfz-Verkehr, also den parkenden
Kfz, da diese oft auf den Flachen der FulRganger abgestellt werden. Durch Ausweichen
auf die Fahrbahn, sowie durch unvorsichtige Fahrmandver seitens der Kfz-Fahrer erho-
hen sich die Unfallrisiken fur FuRganger (vgl. FUSS e.V. A 0.J.).

Weiter besteht ein Konfliktrisiko mit dem Radverkehr, da sich beide in einem ahnlichen
Verkehrsraum befinden. Besonders hoch ist diese bei gemeinsam gefihrten Rad-und
FulBwegen (vgl. Linke 2012: 38). Auch besteht ein erhdhtes Gefahrenpotential an abrupt
endenden Radwegen, an welchen sich Radfahrer wie auch FuRganger neu orientieren
mussen und Radfahrer daher oft auf die Gehwege ausweichen.

2.2 Infrastruktur

Es erlogt eine Beschreibung der fiir FuRganger relevanten Verkehrsanlagen und es wird
aufgezeigt, wie diese das zu Fuld gehen beeinflussen, so z.B. der Fahrradverkehr oder
der ruhende Verkehr.

Die Anlagen fir FuRganger sind fur FuRganger vorgesehene Bewegungs- und Aufent-
haltsrdume in stadtischen und &rtliche zuganglichen Bereichen. So wird in Richtlinien
und Empfehlungen definiert, dass ,An angebauten Straf3en sind Anlagen fir den Ful-
gangerverkehr Uberall erforderlich. Diese umfassen Anlagen fir den Langs- und Quer-
verkehr. Licken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Straf3e durfen
die Grundausstattung nicht unterbrechen” (RASt 2009: 81). ,In Wohnwegen mit sehr
geringer Verkehrsbelastung und offener Wohnbebauung kann sich die Anlage von ge-
sonderten Gehwegen erubrigen” (EFA 2002: 16). In Wohnstral3en kann dann auf sepa-
rate Gehwege verzichtet werden, wenn eine Belastung von 50 Kfz in der Spitzenstunde
(500 Kfz/24h) nicht Uberschreitet.
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Aber auch dann sollte sichergestellt werden, dass nur maRlige Fahrgeschwindigkeiten
erreicht werden (vgl. ebd.: 16). Geh- und Fulverkehrsanlagen sollten eine gewisse
Breite aufweisen und dienen dazu, den FuRgangerlangsverkehr vom Verkehr auf der
Fahrbahn zu trennen.

Wie detailliert in Kapitel 4.3.1 behandelt, sind Querungsanlagen Anlagen, an welchen
Fuldganger Stral3en tberqueren. Diese kdnnen gesichert oder ungesichert, mit und ohne
Vorrang fur FuRganger sein. Querungsanlagen fur Fulganger kdnnen unabhangig von
der verkehrsrechtlichen Bedeutung das Queren von Fahrbahnen erleichtern. Es gibt
FuBgangeriiberwege (FGU) mit FuRgangervorrang, dazu Ubergéange mit LSA-Steue-
rung und Uberwege ohne Vorrang. Beim Anlegen eines FGU, ist dieser mit dem Zeichen
350 StVO zu markieren. Bei erhdhtem Querungsbedarf und hohen Verkehrszahlen oder
mehr als zwei Fahrspuren ist der Ubergang mit einer LSA auszuriisten (vgl. EFA: 17 f).

Zu den Anlagen fur den Radverkehr gehéren etwa die Radwege. Zwischen den Wegen
gibt es einige Unterschiede. Diese Unterschiede werden durch Markierung, durch bauli-
che MaRRnahmen oder durch die Benutzerpflicht geschaffen. Zu den Radverkehrsanla-
gen gehdren demnach benutzungspflichtige Radwege flir Radfahrer mit den StVO-Zei-
chen 237 Sonderweg Radfahrer, 240 Gemeinsamer Ful3- und Radweg, 241 Zeichen
getrennter Rad- und Fuliweg, StVO, also Radwege und Radfahrstreifen, aber auch Rad-
wege ohne Benutzungspflicht und Schutzstreifen sowie Fahrradstralten mit Zeichen 244
Beginn der Fahrradstralle, nach § 2 Abs. 1 StVO. Radverkehrsanlagen sollten aus Griin-
den der Sicherheit durch Sicherheitsstreifen vom anderen Verkehrsflachen abgegrenzt
werden. Es gibt mehrere Anlagetypen die angewendet werden kénnen. Schutzstreifen,
Radfahrstreifen sowie die Radwege. Ein- und Zweirichtungsradwege, als auch die mit
den FuRgangern gemeinsam genutzten Wege, diese sollten dann eine Mindestbreite
von zweieinhalb Metern aufweisen (vgl. ERA 2010: 16). Es gibt Radverkehrsanlagen mit
und ohne Nutzungspflicht. Diese muss durch die in der StVO bestimmten Zeichen flr
Radverkehrs Anlagen kenntlich gemacht werden.

Auch der ruhende Verkehr hat Einfluss auf das zu Ful® gehen. Die Nutzungsanspriche
des PKW-Verkehrs zum Abstellen von Fahrzeugen ergeben sich aus der Erschlielung
und Nutzung von StralRen durch PKW (vgl. RASt 2009: 27). Der ruhende Verkehr hat
einen hohen Flachenbedarf, was besonders in dicht bebauten Grof3stadten als stérend
empfunden wird, da diese Flachen nicht fir andere Nutzungen zur Verfliigung stehen.
Zudem beeinflusst die Anzahl der zur Verfligung stehenden Parkstande mal3geblich die
Ziel- und Verkehrsmittelwahl (vgl, EAR 2005: 7). Durch Parksuchverkehr entstehen Ri-
siken flr FuRganger wahrend des Einparkens und der Suche nach Stellplatzen ereignen
sich haufig Unfalle, wenn Autofahrer abgelenkt sind und nicht auf die Fulliganger auf
Gehwegen und beim Queren der Fahrbahn achten.

Der Gehweg ist in vielen Fallen nicht nur den FuRgangern vorbehalten. In den meisten
und besonders den innerstadtischen Wohngebieten dient der Gehweg meist auch als
Parkplatz fur PKW. Oft schrankt dies jedoch die Nutzbarkeit fur die eigentlichen Nutzer
ein.
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,ZU dieser Nutzergruppe gehdren nicht nur FuRganger im eigentlichen Sinne, sondern
auch Rollstuhlfahrer, Menschen mit Kinderwagen und Radfahrer bis einschlief3lich dem
zehnten Lebensjahr‘ (FUSS e.V. A 0.J.). Fahrende, haltende und ruhende Fahrzeuge
auf Gehwegen versperren den Fullgangern mit verschiedenen Ansprichen an die Geh-
wege, den bendtigten Verkehrs- und Aufenthaltsraum im stadtischen Gebiet (vgl. ebd.).

Anzumerken ist, die StVO schreibt vor "Zum Parken ist der rechte Seitenstreifen, dazu
gehoren auch entlang der Fahrbahn angelegte Parkstreifen, zu benutzen" § 12 Abs.4
StVO somit ist, wenn nicht durch Markierungen oder das Zeichen 315 erlaubt, dass Ab-
stellen von Fahrzeugen auf Gehwegen nicht gestattet.

Auch die Abstellanlagen fir Fahrrader gehdren zu den Anlagen des ruhenden Verkehrs
(vgl. EAR 2005: 7). Hier haben sich unterschiedliche Aufstellformen entwickelt. Es gibt
héhenversetzte Aufstellformen und héhengleiche Aufstellformen, beide Varianten bieten
den Nutzern Vor- und Nachteile (vgl. ebd.: 26). Auch das zur Verfligung stellen von Fahr-
radabstellanlagen und besonders deren Standtorte beeinflusst das Verkehrsverhalten
und die Kontaktpunkte zwischen den Verkehrsteilnehmern.

2.3 Zwischenfazit

Es kann angemerkt werden, dass Fuliganger sich als wichtiger Bestandteil im Verkehrs-
geschehen als auch im urbanen Raum darstellen. Sowohl eine gut ausgebaute, wie auch
eine sichere Infrastruktur sind fur FuRganger mafigeblich. Diese Punkte sind in der Pla-
nung zu berlcksichtigen und umzusetzen. Denn es gilt, Fultiganger als ungeschutzte
Teilnehmer am Verkehrsgeschehen miissen umso mehr auf ihren Wegen geschuitzt wer-
den.

Empfehlungen fir das Anlegen von Gehwege und Fu3gangeranlagen kdnnen der RASt
als ach der EFA entnommen werden. Hierzu ist anzumerken, dass besonders in den
inneren und alten Orts-und Stadtzentren, wie auch in alteren Wohngebieten oft nicht die
notwendigen Flachen zur Verfigung stehen.

FulRganger werden bei der Nutzung von Gehwegen oft durch andere Verkehrsteilnehmer
beeintrachtigt. Dies sind meist PKW, LKW und Radfahrer, die an einigen Stellen eine
gemeinsame Infrastruktur mit FuRgangern haben. Besonders der ruhende Verkehr bein-
trachtig oft FuRganger durch abgestellte Fahrzeuge auf Gehwegen oder unibersichtli-
che Querungsmdglichkeiten.

Um den Modal Split Anteil von derzeit ca. 25-45 Prozent je nach Stadt weiter zu steigern
(vgl. Umweltbundesamt 2011), bedarf es attraktiveren und zusammenhangenden We-
genetzen. Besonders wichtig sind hier die Verbindungen mit anderen Verkehrstragern.
Eine grofzigige und offene Ausgestaltung des FuRwegenetzes erhdhen sowohl die
physische wie auch psychische Sicherheit bei der Nutzung. Damit sich die Nutzer auch
bei Dunkelheit wohlftihlen, ist eine ganzheitliche Ausleuchtung der Wege wichtig.
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3 FuBganger und FuBwege im offentlichen
stadtischen Raum

In stadtischen Gebieten ist der 6ffentliche Raum eine besonders wichtige Flache, denn
er ermdglicht es den Bewohnern sich aufierhalb von privaten Orten zu treffen. Somit
entfallt z.B. der Konsumzwang oder Offnungszeiten welche in privaten Bereichen meist
bindend sind. Der 6ffentliche Raum definiert sich durch die frei zuganglichen Verkehrs-
und Griunflachen sowie Platze und sonstige freie Bereiche in einer Stadt oder einer Ge-
meinde. Er muss frei zuganglich sein und darf sich nicht in privatem Eigentum befinden
(vgl. Gehl et al. 2016: 2). Da FuRganger den direkten Kontakt zum 6ffentlichen Raum
haben, sind hier die Zusammenhange zwischen einem attraktiven Umfeld und Fuwe-
gen besonders grof3. Die Aufenthaltsqualitaten des 6ffentlichen Raums sind fur Fuligan-
ger entscheidend, da eine hohe Aufenthaltsqualitat und ein zusammenhangendes und
flachendeckendes Wegenetz die Bereitschaft erhdht, Wege als Fuldganger zurlick zu
legen (vgl. ebd.: 2). Daher ist fur die Entwicklung des 6ffentlichen Raums die Gestaltung
und Planung von Wegenetze und eine generelle Starkung des Umweltverbunds und
dessen Integration in den stadtischen Raum bedeutsam.

3.1 Bestandsanalyse und Bildanalyse

Um die notwenige Infrastruktur von FuRBverkehrsanlagen planen und gestalten zu kon-
nen, ist eine Erhebung des derzeitigen Bestands und seiner Beschaffenheit zielfihrend.
Es ist zu beurteilen, in welchem Zustand sich die Anlagen befinden. Solch eine Analyse
von FulBwegen kann z.B. auf der Grundlage von Ortsbegehungen durchgefuhrt werden.
Es sollte zu einer Bestandsaufnahme der in den Stadtteilen und einzelnen Stadtquartie-
ren vorhandenen Wegeinfrastruktur kommen. Diese Daten zeigen die Qualitat und die
Nutzbarkeit der vorhandenen FuBwege auf. Bei der Fullverkehrsférderung ist immer
eine Betrachtung im Detail sinnvoll. Es sollten Daten wie z.B. Gehwegbreiten, die Auf-
enthaltsqualitat der offentlichen Flachen und Querungsmdglichkeiten besonders an
Hauptverkehrsstralien sowie an neuralgischen Punkten wie Schulen oder Kindertages-
statten erhoben werden. Dazu sind mégliche Einschrankungen durch Gehwegparken
und Kfz-Geschwindigkeiten sollten in diese Daten mit aufgenommen werden (vgl. VEP
Karlsruhe, 2009).

Welche Punkte sind bei der Erstellung einer Bestandsanalyse zu beachten? Es sollte
eine Wege- oder auch eine Mangelanalyse im Fullwegenetz geben. Sie ist bei der Be-
wertung von vorhandenen Fu3wege in einem Gebiet anhand von Kriterien wie z.B. Ver-
fugbare Flachen, Nutzung, Alltagstauglichkeit, Erreichbarkeit und Erlebnisattraktivitat
(wie Spiel- und Sportplatze aber auch Einkaufsmoglichkeiten, etc.) durchzufiihren. Eine
Kategorisierung der FuRwege ist sinnvoll, da die Vielzahl an Ful3- und Gehwegen so
eine Analyse vereinfacht. Auch kann eine Kategorisierung z.B. nach Anzahl der Ful3gan-
ger oder Dimensionierung der FuBwege als auch Querungsmaéglichkeiten innerhalb des
Wegenetzes von Nutzen sein (vgl. ebd.).
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Eine Bildanalyse ermdglicht z.B. die Betrachtung von Unfallschwerpunkten. Welcher Be-
reiche der dort vorhandenen Infrastruktur kann als unfalltrachtig bewertet werden? Wie
stellt sich die Situation vor Ort dar? Bilder der betreffenden Stralenrdume kdnnen dies-
bezuglich Informationen liefern. Auch zeigen diese Qualitatszustande sowohl von der
Beschaffenheit der Wege, als auch der Beschilderung und Ubersichtlichkeit. Es lassen
sich Schlisse Uber das Wegenetz und die Gehgewohnheiten der Nutzer analysieren.
Z.B. ist eine Betrachtung der von Fulgangern vorgenommenen Abklrzungen, Uber
Grinstreifen oder unbefestigte Wege darzustellen. Es kénnen die direkten Wege aufge-
zeigt werden, welche die FuRganger nutzen (vgl. Gehl et al. 2016: 31). Auch kann diese
Analyseform dazu genutzt werden, um die Frequenz von Wegen und Platzen zu doku-
mentieren und zu bewerten.

3.2 Empfinden und Einschatzung von Wegen und Rdumen

Das offentliche Leben findet vielfach im freien, 6ffentlich zuganglichen Raum statt. Es
gibt viele Einflisse darauf, wie die Menschen den 6ffentlichen Raum wahrnehmen und
nutzen. Neben personlichen Grinden wie Geschlecht, Alter, Vermégen und der kultu-
relle Hintergrund (vgl. Gehl et al. 2016: 2), gibt es noch weitere Griinde, ob sich Perso-
nen im Offentlichen Raum aufhalten. Dies kénnen sein, die Verfiigbarkeit von Flachen
und Wegen, Aufenthaltsqualitdten des Raums, angebotene Aktivitdten sowie Gefahren
durch den Aufenthalt im 6ffentlichen Raum sein. Dies alles hat Einfluss darauf, wie Men-
schen ihre Umgebung und ihre Wege im 6ffentlichen Raum einschéatzen.

Um die Nutzung und Gewohnheiten der Personen im 6ffentlichen Raum betrachten zu
kdnnen, ist eine Beobachtungen vor Ort zweckdienlich. Das Beobachten von Menschen
ist eines der Hauptwerkzeuge zur Untersuchung des Lebens innerhalb des 6ffentlichen
Raumes (vgl. ebd.: 5). Durch diese Beobachtungen kann man die Nutzung von Wegen
und Raumen feststellen und bewerten.

3.2.1 Einschatzung und Empfindung von StraBenrdumen

Hier spielen besonders die Punkte Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums, attraktive
Gestaltung, Belebtheit, kurze Wege und Wegequalitat eine wichtige Rolle. Stimmen
diese Vorrausetzungen, starkt dies das zu Fuld gehen. Eine hohe Aufenthaltsqualitat
sorgt daflir, dass sich die Bewohner eines Stadtviertels oder einer Stralle gerne im
Freien aufhalten. Wenn Einkaufmoglichkeiten und Restaurants eine Strale saumen und
diese auch nachts belebt ist, zudem nicht vom MIV dominiert wird, bietet sie Nutzern
eine hohe Aufenthaltsqualitat (vgl. Gehl et al. 2016: 131).
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So weist auch Hermann Knoflacher darauf hin, was Fuliganger als stérend empfinden
.im wesentlichen sind es folgende Eigenschaften die den [Fullganger] stéren“ diese sind
zum einen ,Umwegempfindlichkeit, [weiter die] Steigungsempfindlichkeit, [als auch eine]
unasthetische (eintdnige, halliche [sic], laute, gefahrliche) Umgebung [und eine ge-
wisse] Witterungsempfindlichkeit® (1995: 53). Diese Punkte sind malfigebliche fir die
Einschatzung von FuRwegen.

3.2.2 Subjektives Sicherheitsempfinden im StraBenraum

Fir die gefiihlte Sicherheit von Fuldgangern ist es wichtig, dass das Fullwegenetz aus-
reichend ausgeleuchtet ist. Es sollten keine dunklen Platze und Wegeabschnitte vorhan-
den sein. Bei Gefahren- oder Bedrohungssituationen missen Fufltiganger diesen entge-
hen kénnen. Auch an belebten Orten ist dies von zentraler Bedeutung. Geh- und Fuf3-
wege sollten nach Mdglichkeit keine Engpasse oder dunkle Flachen aufweisen, dies wird
als unsicher empfunden. Weiter ist in Unterfiihrungen eine gute Ausleuchtung zu ge-
wahrleisten. Jedoch ist, wenn mdglich, auf den Einsatz dieser im FuRwegenetzt zu ver-
zichten, da Unterfiihrungen von vielen Nutzern als Angstraum? empfunden werden. Falls
diese jedoch aus verkehrlicher Sicht nétig sind, missen sie gut einsehbar und Uber-
schaubar gestaltet sein. So dirfen sich keine Sichtbarrieren darin befinden. Eine gute
und fortlaufende Beleuchtung macht Fu3verkehrsanlagen sicherer und lasst diese ge-
pflegter erscheinen (vgl. Sigrist et al. 2015: 24). Zudem kann eine gute Ausleuchtung zur
Belebung des offentlichen Raums beitragen. Bei der Planung von Ful3gangerzonen ist
zu beachten, dass diese auch abends frequentiert und angenommen werden. Eine Nut-
zungsmischung kann hierfur sorgen. Dies kann beispielsweise eine Mischung aus Woh-
nungen, Ladenlokalen und Restaurants sein. Zudem kénnen Ful3gangerzonen in den
schwacheren Randzeiten (z.B. nach Ladenschluss, oder an Sonn- und Feiertagen) fir
den Fahrradverkehr freigegeben werden (vgl. ebd.: 24).

Des Weiteren sollte das FuRwegenetz keine Licken aufweisen. Auch werden Gehwege
mit geringem Querschnitt, geringer als in den EFA und der RASt fur die jeweilige Stra-
Renkategorie empfohlen, als unsicher empfunden. Dies gilt besonders an stark befahre-
nen Straflen mit hohem LKW-Anteil am Verkehrsaufkommen. Zudem haben fehlende
Querungshilfen, als auch mangelnde Sichtbeziehungen uber Stralen und Wege, sowie
hohe Geschwindigkeiten des MIV negativen Auswirkungen auf das subjektive Sicher-
heitsempfinden von Fuflgangern (vgl. ebd.: 22). So wird die Aufenthaltsqualitat im 6f-
fentlichen Raum eng mit der subjektiven Sicherheits- und Sauberkeitseinschatzung ver-
bunden. Daher ist nicht nur die objektive Sicherheitslage, sondern in zunehmendem
Male auch die gefuhlte Sicherheit, welche Nutzer von 6ffentlichen Platzen und Stralen-
raumen empfinden, in die Planungen mit einzubeziehen.

2 Als Angstraum werden z.B. dunkle und verwinkelte Wege bezeichnet an welchen sich Nutzer
unwohl fihlen. (z.B. Unterfiihrungen, schlecht einsehbare Gassen, etc.)
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3.3 Ausbau des Umweltverbunds und Verkehrsvermeidung

Die Zusammenhange zwischen der Forderung des Umweltverbunds und dem &ffentli-
chen Raum sind dadurch ersichtlich, dass eine gezielte Férderung des Umweltverbunds,
also ein Zusammenschluss von umweltfreundlichen Verkehrstragern und alternativer
Verkehrsmittel wie OPNV, Radverkehr, Bike- und Carsharing, Elektromobilitat und FulR-
gangern, sich als ein wichtiger Einflussfaktor auf die Veranderungen im offentlichen
Raum darstellt (vgl. NVBW A 0.J.). So bewirkt der Ausbau viele positive Effekte, sowohl
auf die Umwelt (Klima, Luft) selbst (vgl. ebd.), als auch auf die stadtische Umwelt (Fla-
chen, Straflenraum, Trennwirkung). Neben den verkehrlichen Belangen kann diese Ver-
anderung im Mobilitédtsverhalten durch die Gewinnung frei gewordener Verkehrsflachen
zur Schaffung neuer Stadtraume und Begegnungsflachen fir die Bewohner einer Strale
oder ganzer Quartiere flihren (vgl. Krautzberger 2017: 6).

Um den Umweltverbund gegenliber dem MIV zu starken, ist es sinnvoll, StralRenver-
kehrsflachen umzuwandeln (vgl. ebd.: 6). Neben dem OPNV und dem Radverkehr be-
darf es auch im FuRverkehr weiterer Flachen, um mehr umweltfreundlichen Verkehr zu
ermdglichen. Zudem kann ein starker Umweltverbund ein wichtiger Standortfaktor fur
eine Stadt oder eine ganze Region sein (Stadt Wien 2014 A). So kénnen innovative
Verkehrskonzepte und Mobilitatsketten fiir die Zukunft entscheidende Faktoren sein.
Wichtig sind eine Mobilitatsgarantie sowie ein schneller und bequemer Transport der
Passagiere, um eine attraktive Alternative zum MIV zu sein.

3.3.1 Schnitistellen zwischen den Verkehrstragern

In einem Impulspapier von Oscar Reutter, Frederic Rudolph und Thorsten Koska des
Wuppertal Institutes beschreiben diese Wege zur Verkehrswende in Wuppertal. Das Po-
tenzial des gesamten Umweltverbunds kann durch die konsequente Schaffung von
Schnittstellen zwischen dessen Verkehrstragern gestarkt werden (vgl. 2016). Eine gute
Verbindung zwischen diesen kann zu einer deutlichen Starkung und vermehrten Nut-
zung des Umweltverbunds beitragen. Diese Schnittstellen sind die Punkte in einem stad-
tischen Gebiet, an welchen die verschiedenen Systeme, wie der Ful- und Radverkehr,
sowie Busse und Bahnen aufeinandertreffen. An diesen Punkten wird der Ubergang und
Wechsel zwischen den Verkehren geregelt und gestaltet. Dies sind beispielsweise ne-
ben Bahnhoéfen, Fernbusstationen und Haltestellen des Nahverkehrs auch Bike- und
Carsharing Stationen (vgl.ebd.).

3.3.2 Verkehrsvermeidung durch die , Stadt der kurzen Wege*“

So schreiben Reutter et al., dass neben einem starken Umweltverbund die Stadt der
kurzen Wege fir den 6ffentlichen Raum férderlich ist. Denn es wird ersichtlich, dass eine
verkehrssparsame Stadtstruktur behilflich bei der Verkehrsreduktion ist. So wirkt eine
Stadt der kurzen Wege verkehrsvermeidend und verringert die Kosten und die aufge-
wendete Zeit fur die alltagliche Mobilitat deutlich (vgl. ebd.).
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Die Philosophie der Stadt der kurzen Wege und ein gut ausgebautes Fulwegenetz er-
ganzen sich, da sich kurze Wegestrecken besonders als FulRwege anbieten. Wege unter
500 Metern und bis 1000 Metern werden in den meisten Fallen zu Ful zuriickgelegt, wie
in Kapitel 2.1.2 erwahnt. So sind die Verbindungswege mit dem OPNV und zum Fern-
verkehr kurz und effizient zu gestalten, um die Zeiten fiir Zugange und Ubergénge so
gering wie mdglich zu halten. Auch sind Versorgungseinrichtungen fir den alltaglichen
Bedarf im Stadtteil zu integrieren, als auch die Mdglichkeit zu schaffen kleinteiliges Ge-
werbe wie Handwerker anzusiedeln. Weiter sind Bildungs- und Dienstleistungsangebote
im Gebiet zu Schaffen. Durch die raumliche Nahe kénnen Wegelangen reduziert und
lebendige und attraktive Rdume geschaffen werden. Zudem ist in der Stadt der kurzen
Wege eine hohe bauliche Dichte, als auch eine hohe Einwohnerdichte entscheidend. Da
sich, fir die im Gebiet angesiedelten Betriebe und sozialen Einrichtungen, gentigend
Nutzer und Abnehmer fiir Waren oder Dienstleistungen finden missen (vgl. Hibner
2016: 5-11).

3.4 Starkung von FuBBgangern durch die Umgestaltung des
stadtischen Raums

Um eine hohe Aufenthaltsqualitat in vielseitig nutzbaren Stralenrdumen zu schaffen,
sind besonders in Stadt- und Ortskernen und an viel befahrenen Straflen umfassende
Gestaltungsansatze und Projekte zur Aufwertung von Strallenraumen zu planen und
umzusetzen. Dazu ist eine ganzheitliche Betrachtung des Stralenraums notwendig. So
sind die Ortlichen und raumlichen Begebenheiten in diese Planung mit einzubeziehen.
Bei der Planung und Projektentwicklung kdnnen bauliche und gestalterische Ideen auf-
gegriffen werden, die bisher nicht in den Planungen berlcksichtigt wurden und nicht in
den gangigen Richtlinien abgebildet sind (vgl. Sigrist et al. 2015: 13).

3.4.1 Flachenplanung und Gestaltung zur Starkung des FuBverkehrs

Wie lassen sich urbane Verkehrsflachen neu anlegen und planen und gleichzeitig die
Belange von allen Nutzern zusammenbringen? Was sind mégliche Methoden und MafR-
nahmen bei diesen Planungen?

Entscheidend ist eine kommunale Planung von Verkehrsflachen und Verkehren. Die
Neuplanung von Verkehrsflachen innerhalb bebauter Gebiete, ist eine probate Anwen-
dung zur Starkung der schwacheren Verkehrsteilnehmer wie Fuflganger und Fahrrad-
fahrer. Auch lasst sich der urbane Raum fir Belange von Anwohnern neu nutzen und
bespielen (vgl. Dauwe et al. 1995: 226).

Wichtige Punkte zu Starkung des FulRverkehrs in der Stadtplanung sind:

e ,Schaffung eines Hauptwegenetzes [...] im Stadtgebiet mit Vorrangschaltung
[...] in Verbindung mit FulRwegeachsen

e Ausbau und Erweiterung von FuRgangerzonen und -bereichen
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e VergroRerung der Flachen fir Ful3- und Radwege, auch zu Lasten der Stralle

e Reduzierung der Fahrspuren und der Fahrbahnbreite (Verlangsamung des
[MIV])

e Trennwirkung zwischen Strafden und sonstigen Flachen aufheben (Verlangsa-
mung)

e [Strategische] Rickbaumalnahmen

e Stadtebaulich Aufwertung von einzelnen Stral’en und Platzen auch durch Auf-
hebung von Parkplatzen

e Umstrukturierung von Bahnhéfen und Bahnhofsvorplatzen® (Dauwe et al. 1995:
226)

Wie lassen sich die Verkehrsflachen neu verteilen, besonders wenn der Umweltverbund
gestarkt werden soll? Bei der Umwandlung von Stra3en und Parkplatzen gilt es zu be-
achten, dass nicht nur Radwege ausgebaut, sondern auch Fuliganger erweiterte Fla-
chen zugestanden werden. Zudem ist eine Erweiterung von stadtischen Grinflachen
und Begegnungsbereichen mit in die Planung einzubeziehen.

Beispiel Durlacher Allee in Karlsruhe: Die Durlacher Allee befindet sich in einem Umbau-
prozess. An dieser Stralte werden Fahrspuren flr den MIV zurlick gebaut und diese neu
gewonnen Flachen werden dem OPNV, dem Radverkehr und den FuRgangem zuge-
sprochen. Dies ergibt zusatzliche Flachen fir Fahrradstreifen und breitere FuBwege. So
ist eine sicherere Fuhrung der Nutzer moglich, zudem verringert sich die Dominanz des
MIV im StraRenraum mit all seinen negativen Effekten. Uber die Durlacher Allee verlauft
eine der Hauptrouten des Radverkehrs innerhalb der Stadt Karlsruhe. Radfahrer werden
teilweise auf Radwegen und teils auf Radfahrstreifen entlang der Stral3e gefuhrt (vgl.
Nutzel und Meyer-Buck 2012: 51).

Durch Anpassungen innerhalb der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur kdnnen fur die
Gestaltung und Verkehrsplanung wichtige Flachen neu gewonnen werden. Der dadurch
ermoglichte Ausbau und Umbau des OPNV-, Rad- und FuBwegenetzes tragt zu einer
weiteren Steigerung des Modal Split zugunsten von klimaneutralen Verkehrsmittel bei.
Stadtgestalterisch kdnnen die anliegenden Platze als auch die Durlacher Allee deutlich
aufgewertet werden. Etliche Bereiche entlang der Durlacher Allee bieten das Potenzial,
mit der Umgestaltung der vorhandenen Vorderbereiche und der Neudefinition von
Raumkanten eine bessere Aufenthaltsqualitat entlang dieser stadtischen Achse zu
schaffen (vgl. ebd.: 54).

3.4.2 Schaffung von direkten Verbindungen

Es ist bei der Gestaltung eines attraktiven Wegenetzes besonders darauf zu achten,
dass Fulganger ihre Ziele moglichst direkt erreichen méchten.

20



FulRgdnger und FulRwege im offentlichen stadtischen Raum

Da sie meist dem Wetter und Verkehr ausgesetzt sind, wird auf Wartezeiten und Um-
wege sensibel reagiert. Daher sind die Wege nach Mdglichkeit mit Hinblick auf eine
kurze Gehzeit direkt zu fuhren (vgl. Knoflacher 1995: 53).

Es zeigt sich, dass schon kurze Umwege von 5 bis 10 Metern von den meisten Fuldigan-
gern nicht hingenommen werden. Schon diese geringen Umwege fihren dazu, dass
Fullganger ungesicherte Wege oder andere Verkehrsmittel nutzen. Besonders an
,1rampelpfaden®, durch Grinanlagen oder Schutzstreifen kann diese geringe Umweg-
Akzeptanz erkannt und beobachtet werden. So werden auch zurtickversetzte Fu3gan-
geruberwege haufig nicht genutzt, da diese zusatzliche Wegestrecke schon als Umweg
empfunden wird. So sollten in der Planung von FuBwegen, sowohl Unter- als auch Uber-
fuhrungen nur Anwendung finden, wenn diese aus Grinden der Verkehrssicherheit
zwingend notwendig sind, da diese von den meisten Nutzern als unattraktiv und mit Um-
wegen verbunden angesehen und daher haufig umgangen werden (vgl. Sigrist et al.:
15).

Wichtige Einflisse auf die Direktheit von Verbindungen sind besonders:

. ,Gehdistanz und Gehzeit

. Hoéhendifferenzen, die wegen Unter- und Uberfiihrungen entstehen und
nicht topografisch bedingt sind

. Wartezeiten, z.B. an Lichtsignalanlagen; 40 Sekunden Wartezeit gelten

als lang und fiihren zu Missachtung des Rotlichts* (ebd.: 15).

Die Schaffung von mdéglichst direkten Wegen kann eine deutliche Attraktivitatssteigerung
in einem ortlichen FuBwegenetz schaffen, zudem erhéht diese Malinahme die Sicherheit
der Nutzer.

3.43 Wegenetze und Wegegestaltung

Wichtig im stadtischen Wegenetz ist die Verflechtung mit der Umgebung. Die Wege und
die Umgebung sind so zu gestalten, dass es die Menschen dazu ermuntert, zu Fuld zu
gehen. Das FuRwegenetz in einer Stadt sollte zusammenhangend aufgebaut sein und
FuRgangerbereiche untereinander verbinden, wie die meist zentral gelegenen Fu3gan-
gerzonen. Eine Einbindung von Verkehrsknotenpunkten ist essenziell. Bedeutsam sind
gute und durchgangige Verbindungswege zwischen den Zentren und den Wohngebie-
ten, da sie den einzelnen stadtischen Bereich miteinander verknipfen und eine durch-
gangige Infrastruktur schaffen (vgl. Plate und Steinberg: 2000: 5-7). Die Gestaltung von
Wegen ist fuligangerfreundlich auszufiihren. Die Materialien sollen ,gehfreundlich, d.h.
elastisch, und moglichst wasserdurchlassig sein“ (Knoflacher 1995.: 119). Des Weiteren
sind diese ubersichtlich und leicht erkennbar zu gestalten.
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3.4.4 Rdumliche Qualitat in Verbindung mit der FuBwegeinfrastruktur

Mitentscheidend fur die Akzeptanz von FuRwegen ist die rdumliche Qualitat. Hier ist be-
sonders die Gestaltung von Stralten und Platzen wichtig. Auch spielt das aulRere Er-
scheinungsbild der angrenzenden Gebaude und besonders deren Nutzung eine ent-
scheidende Rolle, ob Wege als angenehm oder unangenehm betrachtet werden. Des
Weiteren sind Griinelemente wie solitar stehende Baume, Rabatten oder Hecken, aber
auch Sitz-, Sport- und Spielmdglichkeiten von entscheidender Bedeutung fir die Raum-
qualitat. Zuriickgelegte Wege in einem attraktiven Umfeld werden als kurzweilig aufge-
nommen. Monoton und unattraktiv wirken dahingegen Wege, die vorwiegend den Be-
dirfnissen des MIV angepasst sind. Solche Abschnitte empfinden die Nutzer subjektiv
als langer und eintonig. Dies fuhrt dazu, dass diese Wege gemieden werden. Im Stra-
Renraum sollte den Flachen fir Fullgédngern genugend Platz eingeraumt werden. So
sind breite Seitenrdume zu favorisieren (vgl. Sigrist et al. 2015: 18 f.).

3.4.5 Offentlicher Raum und FuBverkehr

So sind aus der Sicht des Stadt- und Verkehrsplaners Jahn Gehl zur Belebung des 6f-
fentlichen Raums kompakte und gemischt genutzte Stadtstrukturen als auch eine be-
lebte Erdgeschosszone wichtig. Dies sind unter anderem bedeutende Voraussetzungen
fur ein dichtes Netz vielfaltig nutzbarer 6ffentlicher Rdume, in denen das zu Full gehen,
das Radfahren und das Verweilen als abwechslungsreich und angenehm empfunden
werden (vgl. Gehl et al. 2016: 130). Denn eine kleinteilige Nahversorgung und attraktive
Nahmobilitdt im Zusammenhang mit dem Umweltverbund in der europaischen Stadt er-
ganzen einander, beide Seiten profitieren voneinander. Sowohl eine Nutzungsmischung
starkt die besonders fur Kurzstrecken wichtige Verkehre wie das zu Fuld gehen als auch
das Fahrradfahren.

3.5 Exkurs: positive Entwicklungen und Projekte fur den
FuBverkehr

Es gibt schon einige Projekte oder konkrete Maflnahmen, die eine Forderung des o&ffent-
lichen Raums vorsehen und verstarkt auf FuRganger bezogen geplant und umgesetzt
werden und wurden. Hier sollen einige Beispiele aus verschiedenen Landern genannt
werden.

3.5.1 Entwicklungen in der Schweiz

Wie sieht der Ful3verkehr in der Schweiz aus, wie wird diese Verkehrsart dort behandelt?
In der Schweiz wurden schon mehrere Projekte, welche die Belange der Fullganger
starken, Umgesetzt. Konkret sind dies mehrere Projekte zur Aufwertung des 6ffentlichen
Raums und gleichzeitigen Starkung von FuRgangern in Zurich.
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Den Fufdgangern wird mehr Raum zur Verfigung gestellt, diese Flachen waren in den
meisten Fallen bis zu ihrer Umwandlung dem MIV vorbehalten. Es wird der Ansatz ver-
folgt, dass mehr und attraktivere Flachen zur Verfligung gestellt werden und der MIV so
weit wie moglich aus den stadtischen Gebieten zuriickgedrangt wird. Dadurch konnten
in einigen Stadten grofRztigige Rdume zum Verweilen im stadtischen Raum und ein at-
traktives Fullwegenetz geschaffen werden.

Projekte in Ziirich

Aufwertung von Quartierzentren und Schaffung eines zusammenhangenden We-
genetzt.

Eine Prioritat der Stadt Zurich ist es, ein feinmaschiges, sicheres und hindernisfreies
FuRwegnetz zu schaffen. Die Stadt moéchte den FuRgangern in Zentrumsgebieten und
Quartierzentren Platz verschaffen und hat den Bedurfnissen des FulRverkehrs Prioritat
eingeraumt. ,Zentrumsgebiete (z.B. Oerlikon) oder Quartierzentren (z.B. Tessinerplatz
oder Schaffhauserplatz) sind Orte, die aufgrund ihrer hohen Konzentration von Nutzun-
gen und Funktionen weit in das Quartier, in die Stadt oder sogar darliber hinaus aus-
strahlen® (Stadt Zirich A 0.J.).

Quartierzentrum Morgental

Es gibt sowohl MalRnahmen zur Aufwertung des Stralenraums als auch eine Mal3nah-
menférderung fir den FuB- und Radverkehr und den OPNV. Eine Optimierung von Ver-
kehrsflachen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs (im Jahr 2006 bestand eine starke
Dominanz des MIV und OPNV in diesen Gebieten), besonders im Bereich des Bahnhofs
und im Bereich der Quartiersstraflen. Es werden Begegnungszonen eingerichtet und
eine Priorisierung des zu Full gehens im Quartier wird angestrebt (vgl. Stadt Zirich B
2006).

Es wird eine Abstimmung der Anordnung der Querungen entlang von Gehwegen und
Haltestellen des OPNV angestrebt. Die bestehenden Querungen werden aufgewertet
und es werden gesicherte Querungen bei beidseitig einmindenden Fullwegen einge-
richtet. Weiter werden direkte, barrierefreie und sichere (auch bei Dunkelheit) FuBwege-
Verbindungen zu den unterschiedlichen Quartiersplatzen und Aufenthaltspunkten ge-
schaffen. Zudem soll es eine Aufwertung der vorhandenen Ful3gangerachse Mutschel-
lenstrasse erfolgen (vgl. ebd.).

Weiter sollen die Strallenrdume und der Quartierskern aufgewertet werden, um attrak-
tive Aufenthaltsraume flr die Blrger zu schaffen. Denn besonders die Orts- und Stadt-
kerne sind zentrale Orte mit Fultigangerbereichen, die dank ihrer hohen Konzentration
von Nutzungen und Funktionen in das Quartier ausstrahlen. Auf Uberschaubarem Raum
Uberlagern sich hier verschiedenste Nutzungsanspriche. Von zentraler Bedeutung sind
die Anliegen des FulRverkehrs sowie eine hohe Aufenthaltsqualitat (vgl. ebd.).
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Zugang zum See

Weiter hat die Stadt z.B. mit dem Konzept ,Zugang zum See“ im besonderen Verbesse-
rungen fur den Ful3- und Radverkehr geplant. Durch die bessere Zuganglichkeit rund um
das Stadtzurcher Seebecken soll dieses attraktiver fur FuRganger gemacht werden. Eine
Neugestaltung der Riviera am Utoquai/Limmatquai wurde durchgefihrt. Die FuRganger
erhalten mehr Platz, Radfahrer sollen mdglichst konfliktfrei auf ihnren Wegen fahren. Der
Aufenthalt an den Ufern des Zirichsee und das Flanieren wird durch gestalterische Maf3-
nahmen noch attraktiver fur Nutzer dieser offentlichen Flachen (vgl. Stadt Zirich C
2017). Wie in Abbildung 5 zu sehen ist, hat die Umgestaltung und der Umbau schon
begonnen und ist deutlich im Raum als auch den Personenzahlen im 6ffentlichen Raum
zu sehen.

Abbildung 5: Limmatquai Zirich 2004 und 2008 (Flikinger / Leuba, 2015)
Veranderung der Nutzung am Limmatquai

Bei den sich im o6ffentlichen Raum aufhaltende Personen, ergibt sich eine Steigerung
nach dem Umbau um 121 Prozent, bei Besuchern von Stralencafes um 131 Prozent
und auf 6ffentlichen Sitzgelegenheiten plus 2500 Prozent (vgl. Flikinger / Leuba, 2015:
20). Diese Zahlen veranschaulichen deutlich, wie sich eine Umgestaltung und Reduktion
des MIV positiv auf den 6ffentlichen Raum im allgemeinen und den Fufiganger im spe-
ziellen auswirkt. Es ist eine deutliche Belebung zu erkennen, auch nimmt durch den Be-
such von StraRencafes etc. die Verweildauer im 6ffentlichen Raum zu.

3.5.2 Entwicklungen in Osterreich

Veranschaulichung der Starkung der FuRgéngerbelange in Osterreich. Es soll aufge-
zeigt werden welche MaRnahmen und Planungen hier Anwendung finden.

Osterreich setzt innerhalb der Gemeinden auf den ,Fuganger-Check®. Dies ist ein Pro-
zess zu Analyse und Qualitatserhebung des ortlichen FuBwege- und Gehwegenetzes.
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Es sollen durch die mitwirkenden Burger Schwachstellen im FuRwegnetzes identifiziert
und erste MalRnahmenmdglichkeiten gedulRert werden. Die Begehung und Beobachtung
erfolgt gemeinsam mit Akteuren vor Ort in einem partizipativen Dialogprozess, bei dem
das lokale Wissen eingeholt werden kann, um die Bedurfnisse der Blirger mit einzube-
ziehen und in der Planung zu berlcksichtigen (vgl. Walk-space.at 0.J.). Entwickelt und
vermittelt werden sollen bei dieser MalRnahme Informationen Uber die Bedurfnisse von
Fullgangern, besonders welche davon vor Ort bestehen. Auf die Erhebung von
Schwachstellen und der Definition von MaRnahmen zur Beseitigung dieser Schwach-
stellen, folgt die Entwicklung von kurz-, mittel-, und langfristige Mal3nahmenpaketen zur
Verbesserung der Wegequalitat (vgl. ebd.).

In der Grof3stadt Wien hat der Fulverkehr eine wichtige Bedeutung am Verkehrsgesche-
hen, daher mdchte die Stadtregierung diesen speziell starken und ausweiten. Die vor-
rangige Pramisse in der Wiener Stadtpolitik ist es, den FuRgdngern mehr Platz im Ver-
kehrsgeschehen einzurdumen und deren Verkehrssicherheit deutlich zu erhéhen. Dazu
hat die Stadtregierung Strategien entwickelt, um diese Ziele umsetzen zu kénnen.

Strategie und Ziele

° ~-Entwicklung eines Wiener Stadtwegenetzes mit Alltags- und Freiraum-
funktionen und Schaffung von strategischen Wegstrecken fir FuRganger

[..]

) Verkehrsberuhigung und Tempo 30 (ausgenommen Verkehrswege, die
der Bindelung des Durchzugsverkehrs dienen), Einsatz von Begeg-
nungszonen und FuRgéngerzonen in den Wohngebieten

° Schaffung einer einheitlichen Kennzeichnung fir wichtige FuRwegverbin-
dungen

) Prifung und Umsetzung strategischer FuRverkehrsprojekte wie z.B. Fla-
niermeilen gemeinsam mit den Bezirken mit Hilfe aus Mitteln des Zentral-
budgets

) Errichtung von Fuldganger [...] zahlstellen und Durchfiihrung von FuRgan-

ger [...] -Befragungen

° Verbesserung von Straldenquerungen fur Fuldganger [...]

) Rickgewinnung des 6ffentlichen Raums durch frei werdende Kapazitaten
im StraBenverkehr [...], unter anderem durch Synergieeffekte aus der

Parkraumbewirtschaftung und aus der Férderung des Garagenbaus, z.B.
alternative Nutzungen von Parkraum vor allem flir konsumfreie Zonen

° Systematische Sanierung von Unfallhaufungspunkten mit Fuganger [...]
-Beteiligung
) Weiterlaufende Aktualisierung von Schulwegplanen fir Wiener Volks-

schulen® (Stadt Wien 2014 A)
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Mit Hilfe dieser MalRnahmen mdchte die Stadt Wien die Zahl der Unféalle um 50 % redu-
zieren und die Zahl von tédlich verungliickten FuRgangern auf null senken. Es wird an-
gestrebt, die Unfallzahlen ausgehend vom Wert aus dem Jahr 2010 jahrlich um finf Pro-
zent zu senken (vgl. ebd.).

Auf die Qualitatsstandards flr FuBganger wurde in der Stadt Wien bereits ein hohes
Augenmerk gelegt. Doch fur mehr Aufenthaltsqualitat muss zuséatzlicher Raum bereitge-
stellt werden. Ein Ziel ist es, ausreichend breite Gehwege im gesamten Stadtgebiet zu
schaffen (vgl. ebd.). Denn mehr FulRganger bedeuten weniger Larm und Abgase. Dies
kann zu einer Verbesserung der Gesundheit der Bewohner fihren und positive Auswir-
kungen auf die Sicherheit und die Atmosphare der Stadt haben.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist es, strategisch bedeutsame und verbindende Wegstrecken
fur FuRganger im stadtischen Gebiet zu etablieren, die Uber ein hohes Qualitatsmaf}
verfugen. Schlief3lich wird von der Stadt angestrebt, dass Wien international fur ihre at-
traktiven offentlichen Rdume und Platze und die hohen Qualitadten im Ful3- und Radver-
kehr einen hohen Bekanntheitsgrad erlangt. Auch soll die Stadt Wien international als
gelungenes Beispiel fir einen starken Umweltverbund und attraktive Lebensraume gel-
ten (vgl. ebd.). ,Qualitatsvolle, bezirkslibergreifende und strategisch angelegte FuRweg-
verbindungen sollen Orte mit hohen FuRgangerfrequenzen, darunter auch Knotenpunkte
des offentlichen Verkehrs, Einkaufsstralten und kulturelle Zentren, verbinden® (ebd.) so
entstehen zusammenhangende Wegenetzte innerhalb des Stadtgebiets.

Beispiel aus Wien: Platzumgestaltung Platzmoblierung "Am Spitz"

Das Beispiel ,Am Spitz“ zeigt, dass auch raumlich kleine platzgestalterische und ver-
kehrsberuhigende MalRnahmen auf eine Stral3e, Platz oder ein ganzes Quartier Einfluss
haben. Im 21. Bezirk in Wien erreichte man durch die Umgestaltung, Méblierung und
Neuplanung des 6ffentlichen Raums und der Verkehrsflachen am Amtshaus ,,Am Spitz*
die Schaffung von attraktiven 6ffentlichen Flachen. Durch die Sperrung der ehemaligen
Durchfahrtsmdéglichkeit Gber den Platz konnte die Verweildauer fir Fulganger deutlich
gesteigert und die dortige Aufenthaltsqualitat verbessert werden (vlg. Stadt Wien B, 0.J.).
Beim Plan der Umgestaltung (Eigenplanung der Abteilung Architektur und Stadtgestal-
tung der Stadt Wien) beachteten die Planer, dass die zentrale Sichtachse auf das repra-
sentative Amtshaus erhalten bleibt. Besonders die Platzmitte sollte als Freiraum gestal-
tet werden und nutzungsneutral sein und einen Raum flir temporare Veranstaltungen
und Aktivitaten bieten (vgl. ebd.). Neu gepflanzte Baume dienen zur Beschattung der
Randbereiche des Platzes und ersetzen sie die alten Zierobstbdume. Die Schattenbe-
reiche dienen nun als Aufenthaltszonen, Sitzgruppen aus Holz laden zum Verweilen auf
dem Platz ein. Befreit vom Durchgangsverkehr und Dank der planerisch gut gegliederten
Platzmdblierung und Begrinung zeigt sich der Platz nun in einem gesamtheitlichen Er-
scheinungsbild. Dieser kann nun von Menschen, die zu Full dort gehen und sich im
Freien aufhalten, optimal genutzt werden (vgl. ebd.).
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3.56.3 Weitere Projekte, die das zu FuBB gehen fordern
Beispiel Ulm: Verkehrsberuhigung und raumlich Umgestaltung

Bei der neuen Mitte UIm handelt es sich um ein stadtebauliches Projekt zur Umgestal-
tung einer zentralen innerstadtischen Flache. Dieses Projekt dient auch der Verkehrsbe-
ruhigung und der Verringerung des MIV auf innerstadtischen StralRen (vgl. Wetzig
2012: 5).

Die Neue StralRe erstreckt sich entlang der Innenstadt. Sie ist eine, mit pro Fahrtrichtung
zwei Fahrspuren ausgebaute, innerstadtische Stralle, die auch dem Fernverkehr diente.
Eine Zahlung der Stadt Ulm ermitteln in den 1970er Jahren ca. 30000 Fahrzeuge am
Tag auf der Neuen StralRe. Diese sorgen fur eine erhebliche Verkehrs- und Umweltbe-
lastung und stellen eine Barriere nahe der Innenstadt dar. Die Stadt Ulm verfolgt seit
dem Jahr 1977 eine Umgestaltung dieser Bereiche entlang der Innenstadt, lange wurde
eine Tunnelldsung favorisiert. Die Tunnellésung scheiterte durch einen Blirgerentscheid,
bei welchem 81,5 % der beteiligten gegen diese Losung stimmen (vgl. ebd.: 36-39).

Das partizipativ entwickelte Verkehrskonzept enthalt folgende verkehrliche Bestandteile.
Den vollstandigen Rickbau aller vier Fahrspuren und den ergédnzenden Abbiegespuren,
es sollen nur noch zwei Fahrspuren zur Verfigung stehen. Weiter ist der Abbau aller
oberirdischen Parkplatze, sowie der Bau einer durchgehend eigenen Fahrspur fir den
OPNV darin enthalten (vgl. ebd.: 74). Durch verkehrsrelevante Stadtentwicklungspro-
jekte wie der Fertigstellung des Straflentangentenrings und der Nordtangente prognos-
tizierte das erstellte Verkehrsgutachten einen Riickgang auf maximal 15000 Kfz von zu-
vor ermittelten 23000 bis 25000 Kfz. Eine Menge die von einem zweispurigen Quer-
schnitt zu bewaltlgen ist (vgl. ebd.: 74)

)

Abblldung 6: Neue Mitte Ulm, (Museumsgesellschaft Ulm 2017)

Das entworfene Konzept fir die neue Mitte Ulm schafft einen lockeren Wechsel von
Bauten und Platzen. Der Autoverkehr kann siidlich der neuen Bauten mit Tempo 30 flie-
Ren.
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Auf der Nordseite zur Innenstadt entsteht ein verkehrsberuhigter Bereich, der von den
Bussen des OPNV durchfahren wird. Es entsteht somit eine ,gefahrenlose Durchl&ssig-
keit der Fahrbahnen fir den Fuldganger [und es wird ein] einheitliches bauliches Erschei-
nungsbild der StralRenoberflache mit niedriger Bordsteinkannte [geschaffen]” (ebd.: 75).
Nach Wetzig gibt es keine LSA oder Zebrasteifen als Querngshilfen Uber die Fahrbah-
nen, es soll ein StralBenbild entstehen, das den Verkehrsteilnehmern ein Miteinander im
Verkehrsraum signalisiert und beinhaltet die gegenseitige Rucksichtnahme im Verkehrs-
geschehen. Nach einer Analyse zeigt sich, dass diese Konzept tragfahig ist und beson-
ders fur FuRganger vielfaltige und sichere Bewegungs- und Querungsmaglichkeiten bie-
tet (vgl. ebd.: 76).

Es entstehen attraktive Begegnungs- und Freiflachen, die durch eine ansprechende Ge-
staltung und durch eine hochwertige Stadtméblierung und gute Ausleuchtung zum Auf-
enthalt und zum zu Fuld gehen anregen. Die Umgestaltung dieser ehemaligen Stralen-
verkehrsachse zeigt, wie attraktive stadtische Raume generiert, zuriickgewonnen und
fur FuBganger sicher und attraktiv gestaltet werden kénnen.

Beispiel Stuttgart: Entwicklung von FuBgangerrouten

Bei diesem Projekt hat die Stadt Stuttgart FuRganger Stadtrouten und Flanierrouten und
dazugehorige Wegekarten erstellt. Diese bieten Birgern aber auch Touristen attraktive
FulBwege und Aussichten auf die Stadt. Mit Hilfe dieser ,Mini City Map*“ kdnnen mit nur
einer Route von jeweiligen Ausgangspunkt alle wichtigen Standorte und Sehenswurdig-
keiten in der Innenstadt erreichen werden. Auch zeigt diese Karte die Zugange und An-
schlusse an das Nahverkehrssystem, denn innerhalb des Stadtgebietes befinden sich
fur Stadt-Bahn- und Busnetz fast Uberall eine Haltestelle in einem maximalen Radius
von 400 Metern Entfernung (vgl. Stadt Stuttgart 2017). Ausgewiesene Wegerouten zei-
gen attraktive FuBwege auf und dienen dazu, diese bekannt zu machen. So lasst sich
die Nutzerzahl erhéhen und bietet zudem touristisches Potential.

3.5.4 Weiter Beispiele fur attraktive offentliche Raume
Beispiel New York

Die Stadt New York entwickelte unter dem damaligen Blirgermeister Michael Bloomberg
den Plan ,PlaNYC 2030, A Greener, Greater New York“, der diesen im Jahr 2007 pra-
sentierte. Der Plan zeigt, wie sich New York zu einer attraktiveren und nachhaltigeren
Stadt entwickeln soll. Ziel dieses Planes ist es, fur alle Bewohner der Stadt eine héhere
Lebensqualitat zu schaffen. Besonders zielt der Plan darauf ab, die Mobilitat in New York
zu verbessern. Besonders der MIV sollte reduziert, und ein neues Konzept fir den 6f-
fentlichen Raum erarbeitet werden. In New York wollte man es FulRgangern und Fahr-
radfahrern ermdglichen, sich freier und bequemer in der Stadt zu bewegen und den MIV
zurickdrangen. Als eine MaRnahme wurde der Broadway auf Hohe des Time Square
wie auch des Herald Square permanent gesperrt (zunachst provisorisch). Damit schaffte
man eine Verbindung fur Fullgénger und Radfahrer zwischen Parks und Platzen.
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Durch die MaRRnahmen verringerte sich die Verkehrsbelastung durch den MIV erheblich.
Auch konnte die Zahl der im Verkehr verletzte FuRganger um 35 % in diesem Gebiet
gesenkt werden (vgl. Gehl et al. 2016: 133). Dieses Beispiel zeigt, dass durch Umge-
staltung von Verkehrsflachen attraktive urbane Raume geschaffen werden kénnen. So
kénnen Wohlfuhl- und Aufenthaltsrdaume fur FuRganger entwickelt werden und es bildet
sich eine sichere und gestindere Verkehrs- und Stadtlandschaft fir Bewohner und Tou-
risten.

Melbourne Australien

Die Innenstadt von Melbourne entwickelte und etablierte sich vom einem Buro- und Ar-
beitsstandort, deren o6ffentlicher Raum von Verkehrsflachen fur den MIV dominiert
wurde, zum Wohnquartier mit Geschaften und Restaurants. So nahm die Zahl der Ein-
wohner von ca. 1000 EW im Jahr 1992 auf Uber 9400 EW im Jahr 2004 zu. Gleichzeitig
stieg die Zahl der verfligbaren Sitzplatze in Restaurants und Kaffeehdusern von 1940
auf 5380 im Jahr 2004. Diese Entwicklung zeigt, wie besonders Gastronomie und La-
dengeschafte zur Belebung und Nutzung des 6ffentlichen Raums flihren kénnen. Denn
zuvor galt die Innenstadt als wenig attraktiv und viele Bewohner Melbournes mieden
dieses Gebiet, besonders als FulRganger (vgl. Gehl et al. 2016: 130).

Veranderungen

Umwandlung von Durchgangswegen zwischen Gebaudekomplexen von Anlieferweg zu
FuRwegen und Sitzflachen flir Restaurants. Diese neuen Wege erweisen sich als fur
FuRganger ansprechende Orte zum Flanieren und Verweilen (vgl. ebd.: 130).

Ein weiteres Projekt der Stadt war die Errichtung des Rathausquartiers und die Einrich-
tung eines zentralen Platzes in der Innenstadt. Zudem stattete man gréRere Flachen des
6ffentlichen Raums mit Stadtmdbeln aus (vgl. ebd.: 130).

Alle diese MaRnahmen trugen dazu bei, dass die Innenstadt von Melbourne sowohl fir
Touristen wie auch fir die einheimische Bevolkerung deutlich an Attraktivitat gewann.
Die Menschen verbringen dort gerne ihre Freizeit, auch ist das Stadtzentrum nun als
Wohnquartier gefragt und zieht neue Bewohner an. Im Jahr 2004 machte der Ful3verkehr
in den Abendstunden 98 % des Gesamtverkehrs aus, dartber hinaus verdreifachte sich
die Zahl der in der Innenstadt verweilenden Menschen (vgl. ebd.: 130). Dies zeigt auf,
welche Synergie aus attraktiven FulBwegen und einem ansprechenden Stadtumfeld ent-
stehen kénnen.

Temporare Projekte zur Starkung des 6ffentlichen Raums

Das Projekt ,Paris Plage® wurde erstmals 2002 veranstaltet. Hier entstand am rechten
Seine Ufer in der Ferienzeit zwischen Juli und August ein temporarer Strand am Fluss.
Hierzu wurde die Stral’e entlang der Seine gesperrt und Fullgangern und Radfahrern
zur Verfugung gestellt. Durch den groRen Zuspruch durch die értliche Bevoélkerung und
Touristen sieht die Stadt Paris nun einen Umbau des Seineufers vor. Aus diesem tem-
poraren Projekt soll eine dauerhafte Sperrung von Teilen der Seineufer erfolgen.
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An anderen Stellen sieht die Verwaltung eine Verlangsamung des MIV und eine Umge-
staltung der Ufer zu einem Park flr Anwohner und Touristen vor (vgl. Neudecker 2011).
Im Jahr 2013 gestaltete die Stadt die linke Uferseite zu einem Park mit Ful’- und Radweg
um und verbannt seitdem den MIV auf einer Lange von 2,3 Kilometern entlang der Seine.
Die Strecke ist mit Spielplatzen und Sportgeraten fir Kinder und Erwachsene sowie Be-
reichen zur Entspannung ausgestattet, die fur alle Bewohner und Gaste zuganglich sind.
Im Jahr 2017 vereinten sich die linke und rechte Uferseite zum Parc Rives de Seine, auf
dem Fufdganger von nun an vom Place de la Bastille bis zum Eiffelturm wandeln und
sich dort ungestort von MIV aufhalten kdnnen (vgl. Parisinfo 0.J.).
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4 Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

Da es im stadtischen Verkehr, besonders im zentrumsnahen Bereich, haufig zu Unfallen,
Konflikten und Gefahrensituationen zwischen FulRgangern und anderen Verkehrsteil-
nehmern kommt, soll dieses Konfliktpotential an Hand von Unfalldaten der Stadte Frei-
burg und Karlsruhe aus den Jahren 2014, 2015 und 2016 untersucht werden. Die Stadte
Freiburg und Karlsruhe wurden ausgewahlt, um die Unfallstellen in zwei Stadten mit ho-
hem Fahrradfahreranteil und Entwicklungsansatzen (Verkehrsentwicklungsplan) im
FuRverkehr betrachten zu kénnen. Es erfolgen quantitative Auswertungen und Bewer-
tungen von Unfalldaten mit FuRgangerbeteiligung. Diese Auswertungen werden weiter
erldutert und die daraus resultierenden Ergebnisse dargestellt.

Des Weiteren erfolgt eine Bildanalyse und Bewertung der Begehung von Gefahrenstel-
len an Knotenpunkten, Geh- und Radwegen, OPNV Haltestellen und im Bereich von
Schulen. Dazu werden Unfall- und Konfliktkarten erstellt und zur Analyse hinzugezogen.
Es soll untersucht werden, ob bauliche oder in der Verkehrsfuhrung bestehende Mangel
das Risiko fir Unfalle erhdhen. Als zusatzliche MaRnahme zur Untersuchung von Ge-
fahrenstellen fur Fulliganger und Beinahe-Konflikten im 6ffentlichen Raum dient eine
exemplarische Zeitrafferanalyse. Erganzend werden die Konflikt- und Gefahrenstellen
zwischen den einzelnen Verkehrsarten betrachtet, wie auch Gefahrenstellen wie Que-
rungsbereiche, Knotenpunkte und Geh- und Fahrradwege.

Da hohe Unfallzahlen und unsichere FuBwege negative Auswirkungen auf die Fu3gan-
ger und die Nutzung der FuBwege haben, soll diese Analyse aufzeigen, wo sich in den
stadtischen Raumen die Unfallzahlen haufen und welche Ursachen dazu fiihren. Denn
fur raumliche MalRnahmen bedarf es genauer Untersuchungen von Unfallursachen und
Haufigkeiten, um verkehrliche und stadtebauliche Strukturen verandern zu kénnen.

4.1 Datenanalyse und Auswertung

Im nachfolgenden Kapitel wird die Frage geklart, um welche Art Unfalle es sich handelt,
wann und wo diese stattfinden und welche Verkehrsteilnehmer daran beteiligt sind. Da
besonders die Falle zwischen FuRgangern und Fahrradfahrern analysiert bzw. deren
Folgen beobachtet werden sollen, sind die Trends aus den Auswertungen wichtige Indi-
katoren zur weiteren Untersuchung von Aspekten der Unfallhaufigkeit und der Schwere
der Unfalle. Es werden Schwerpunkte bestimmt und diese werden weiter untersucht.
Hier ergeben sich die Fragen: warum an diesen Punkten vermehrt Unfalle passieren,
was sind Grinde und Ursachen? Zudem sollen wichtige Erkenntnisse, welche bei der
Analyse bekannt werden, mit in die Auswertung der Unfalldaten aufgenommen werden.

Methodik der Auswertung

Es werden Unfalldaten und Unfallprotokolle ausgewertet und den jeweiligen Standorten
zugeteilt. AnschlieRend werden die jeweiligen Unfallhdufungsstellen ermittelt und die
Werte in Tabellen und Karten grafisch aufbereitet und dargestelit.
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Gesamtwerte von Unfallzahlen wurden jeweils fir Stunden, Tage und Monate ermittelt.
Zudem werden die Unfallzahlen zwischen FuRgangern, PKW, OPNV sowie Fahrradfah-
rern aufgezeigt. Es wird dabei auch nach Unfallarten und Unfalltypen unterschieden.

Diese werden folgendermalen klassifiziert:
Unfallarten

Die am haufigsten vorkommenden Unfallarten sind: Der Zusammenstol3 zwischen Fahr-
zeug und FuRRganger sowie der Zusammenstol} eines FuRgangers mit einem einbiegen-
den oder kreuzenden Fahrzeug. Hierzu zahlen PKW, Fahrrad, und der Kontakt mit Bus-
sen und Bahnen.

Unfalltypen

Des Weiteren wird nach Unfalltypen unterschieden. Die verschiedenen Unfalltypen sind:
Der Fahrunfall, Abbiegeunfall, Einbiegen-/Kreuzen, Uberschreiten, Unfélle im Langsver-
kehr und sonstige Unfalle.

Aus den Protokollen wurde die jeweilige Unfallursache ausgewertet. Was fuhrt zu einem
Unfall, was sind die einzelnen Unfallursachen? Sowohl in Freiburg wie auch in Karlsruhe
spielt bei Unfallen zwischen FuRgangern und Radfahrern die Unachtsamkeit der Ver-
kehrsteilnehmer eine wichtige Rolle. Dies wird besonders bei der Auswertung von Uber-
schreiten-Unfallen oder bei Unfallen auf gemeinsam genutzten Rad- und FuRBwegen
deutlich.

Nach Auswertung der Unfallprotokolle ist ein hoher Anteil an den Unfallzahlen mit Fuf3-
gangerbeteiligung auf unachtsames Verhalten im Stralenverkehr zurtickzufihren.
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Darstellung der Auswertungen aller Daten und Vergleichen zwischen den Stadten
Freiburg und Karlsruhe

Entwicklung der Unfallzahlen und Zahl der Verletzten und Getéteten in Karlsruhe

Verletzte und Getotete FuBginger in Karlsruhe Gesamtzahl Unfélle und Verungliickte
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Abbildung 7: Gesamtzahlen von Verkehrsunfallen mit FuRgangerbeteiligung in Karlsruhe: 2014
bis 2016, eigene Darstellung

Tabelle 1: Auflistung der Unfallarten und Anzahl: Zwischen 2014 und 2016 (nach Daten des
Polizeiprasidiums Karlsruhe)

Unfall anderer Art 60I
ZusammenstoR mit anfahrendem/anhaltendem/ruhenden Fzg 2
ZusammenstoR mit vorausfahrendem/wartendem Fzg 5
Zusammenstofd mit seitlich in gleicher Richtung fahrendem Fzg 3
Zusammenstold mit entgegenkommendem Fzg 1
ZusammenstoR mit einbiegendem/kreuzendem Fzg 4
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug und FuRganger 371
Aufprall auf Fahrbahnhindernis 13
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts 2
Abkommen von der Fahrbahn nach links 2

In den Jahren 2014, 2015 und 2016 kam es im Stadtgebiet von Karlsruhe zu einer Ge-
samtzahl von 461 Verkehrsunfallen mit Ful3ggangerbeteiligung. So ergab die Auswer-
tung, fur 2014 154 Unfalle, fur 2015 157 und fur das Jahr 2016 145 Unfalle (siehe Abbil-
dung 7 rechts). Verletzt und getdtet wurden dabei 474 Personen, davon waren zwei Un-
falle mit Todesfolge, 95 Unfalle mit Schwerverletzten und 377 Personen wurden leicht
verletzt. Es gab pro Jahr durchschnittlich 154 Unfalle, an welchen FuRganger beteiligt
waren. Die haufigste Unfallart war hierbei der Zusammenstof3 zwischen einem Fahrzeug
und einem FuRganger (siehe Tabelle 1).
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Entwicklung der Unfallzahlen und Zahl der Verletzten und Getéteten in Freiburg

Verletzte und Getdtete FuRganger in Freiburg Gesamtzahl Unfélle und Verungliickte
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Abbildung 8: links Verletzte und Getdtete FulRganger, rechts Gesamtzahlen von
Verkehrsunfallen mit FuRgangerbeteiligung in Freiburg: 2014 bis 2016, eigene Darstellung

Tabelle 2: Auflistung der Unfallarten und Anzahl: Zwischen 2014 und 2016 (nach Daten des
Polizeiprasidiums Freiburg)

Unfall anderer Art 41
ZusammenstoR mit anfahrendem/anhaltendem/ruhenden Fzg 1
ZusammenstoR mit vorausfahrendem/wartendem Fzg 2
ZusammenstoB mit entgegenkommendem Fzg 0
ZusammenstoR mit einbiegendem/kreuzendem Fzg 15
ZusammenstoR zwischen Fahrzeug und FuRginger 287
Aufprall auf Fahrbahnhindernis 4
Abkommen von der Fahrbahn nach links 1

In den Jahren 2014, 2015 und 2016 kam es im Stadtgebiet von Freiburg zu einer Ge-
samtzahl von 351 Verkehrsunfallen mit Fuldgangerbeteiligung, 2014 ereigneten sich 98
Unfalle, 2015 kam es zu 127 Unfallen und zu 126 im Jahr 2016 (siehe Abbildung 8
rechts). Verletzt und getétet wurden dabei 362 Personen, davon waren acht Unfalle mit
Todesfolge, 68 Unfalle mit Schwerverletzten und 286 Personen wurden leicht verletzt.
Es gab pro Jahr durchschnittlich 117 Unfalle, an welchen Fu3génger beteiligt waren. Wie
in Tabelle 2 zu sehen, ist auch in Freiburg mit 287 Ereignissen die haufigste Unfallart
der Zusammenstol zwischen einem Fahrzeug und einem FuRganger.
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Haufung Unfélle nach Tagen Haufung Unfalle nach Monat
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Abbildung 9: links Auswertung der Unfélle nach Wochentagen, rechts Auswertung nach
Monaten Karlsruhe, eigene Darstellung
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Abbildung 10: Auswertung der Unfalle nach Uhrzeit Karlsruhe, eigene Darstellung

Unfalle im Stadtgebiet Karlsruhe: Haufung nach Uhrzeit und Wochentagen Gber den ge-
samt Erhebungszeitraum von 01.01.2014 bis 31.12.2016.

Anhand der Auswertung kann man erkennen, dass die Unfallhaufigkeit von 7 Uhr bis 15
Uhr ansteigend ist, bis 18 Uhr verharrt diese auf einem hohen Niveau und zeigt sich
danach abfallend. Auch ist zu erkennen, dass die Zahl der Unfélle an Werktagen (Mon-
tag bis Freitag) hoher liegen als an den Wochenenden (Samstag und Sonntag) (siehe
Abbildung 9 links). Die Zahlen ergeben flr alle Donnerstage 71 Unféalle. Am haufigsten
ereignen sich Unfallen mittwochs mit 81 Unféllen (iber alle drei Jahre. Uber die Wochen-
enden liegen die Zahlen deutlich darunter mit 55 Unfallen an Samstagen und 24 Unféllen
an Sonntagen.
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Diese Reduktion der Fallzahlen kann auf das geringere Verkehrsaufkommen Uber das
Wochenende zuruckgeflhrt werden. Unféalle mit Personenschaden, in stadtischen Ge-
bieten, ereignen sich vermehrt bei hohem Verkehrsaufkommen.

Auch nach Monaten sortiert, sind Unterschiede bei der Anzahl von Unféllen pro Monat
festzustellen (siehe Abbildung 9 rechts). Hier weisen besonders die Monate Juni mit 22
und der August mit 29 Unfallen, sowie der Februar mit 25 Unfallen deutlich geringere
Unfallzahlen auf. Die Werte liegen zwischen September und Dezember auf einem Kon-
stanten Niveau. Der Monat Juli bildet hier eine Ausnahme mit 50 Unfallen. Alle Unfall-
werte pro Monat fur Karlsruhe kénnen in der Tabelle C im Anhang A eingesehen werden.
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Abbildung 11: links Auswertung der Unfalle nach Wochentagen, rechts Auswertung der Unfélle
nach Monaten Freiburg, eigene Darstellung
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Abbildung 12: Auswertung der Unfalle nach Uhrzeit Freiburg, eigene Darstellung
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Unfalle im Stadtgebiet Freiburg im Breisgau: Haufung nach Uhrzeit und Wochentagen
Uber den gesamt Erhebungszeitraum von 01.01.2014 bis 31.12.2016.

In Freiburg ereigneten sich die meisten Unfalle mittwochs mit 65 Unfallen. An den Werk-
tagen bewegen sich die Unfallzahlen zwischen 50 und 65 Unfallen. Zum Wochenende
nehmen die Zahlen ab auf 42 Unfalle samstags und 17 Unfallen sonntags (siehe Abbil-
dung 11 links). Bei der Auswertung fir das Stadtgebiet Freiburg ist zu erkennen, dass
an Werktagen die Unfallhaufigkeit um 7 Uhr, 13 Uhr und zwischen 16 Uhr und 18 Uhr
erhoht ist (siehe Abbildung 12).

Unterschiede fallen bei der Auswertung nach Monaten auf, hier zeigt besonders der Mo-
nat August mit 18 Unfallereignissen sehr geringe Unfallzahlen (siehe Abbildung
11 rechts). Diese Werte steigen im September auf 39 Unfélle an. Alle Unfallwerte pro
Monat fur Freiburg kdnnen in der Tabelle D im Anhang A eingesehen werden.

Unfallzahlen Freiburg und Karlsruhe

Unfallzahl pro 10000 Einwohner
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Abbildung 13: Unfallhdufigkeit pro 10000 Einwohner Karlsruhe und Freiburg, eigene Darstellung

Abbildung 13 zeigt die Unfallzahlen pro 10.000 Einwohner (EW). Die Einwohnerzahlen
wurden den offiziellen Statistiken der Stadte entnommen. Karlsruhe hatte von 2014 bis
2016 eine Wohnberechtigte Bevdlkerung zwischen 316.346 und 311.635 Personen (vgl.
Stadt Karlsruhe B 2017). Fur Freiburg betrug die Bevidlkerungszahl in diesem Zeitraum
zwischen 222.203 und 224.079 Personen (vgl. Stadt Freiburg A 2017 und B 2016). Es
ist zu erkennen, dass die Unfallzahlen in Karlsruhe abnehmend sind, von 4,9 auf 4,7
Unfalle pro 10.000 EW. In Freiburg ereigneten sich 2014 4,4 Unfalle pro 10.000 EW,
ansteigend auf 5,5 Unfalle im Jahr 2016. Es ist festzustellen, dass sich die Werte in
beiden Stadten auf ahnlichem Niveau bewegen.
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Schwere der Unfalle
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Abbildung 14: Anzahl Schwerverletzter links, Anzahl Leichtverletzter rechts, eigene Darstellung

Die Auswertung fir das Jahr 2014 zeigt, dass in Freiburg 1 Person getétet wurde, 19
schwer und 80 Personen leicht verletzt wurden. Fur Karlsruhe ergibt diese Auswertung,
keine Todesfalle bei FuRgangern, jedoch wurden 27 schwere Verletzungen, sowie 125
leichte Verletzungen gezanhlt.

Auswertungen fur das Jahr 2015 zeigen, dass in Freiburg 4 Personen getotet, 23 schwer
und 107 Personen leicht verletzt wurden. Fur das Stadtgebiet Karlsruhe ergibt diese
Auswertung im Jahr 2015, 2 Unfalle mit Todesfolge bei Fulligangern, 29 schwer Verletzte
sowie 131 leichte Verletzungen.

Auswertungen fur das Jahr 2016 zeigen, dass in Freiburg 3 Personen getotet, 26 schwer
und 99 Personen leicht verletzt wurden. Fur Karlsruhe ergibt diese Auswertung, keine
Todesfalle bei FuRgangern. Jedoch zeigte sich, das 38 Personen schwere Verletzungen
sowie 118 Personen leichten Verletzungen erlitten.

An den Zahlen ist zu erkennen, dass in Freiburg Uber den Zeitraum von 2014 bis 2016
8 Fuliganger bei Unfallen getdtet wurden, in Karlsruhe ergibt die Auswertung 2 tddlich
verunglickte FuRganger. So hat sich die Zahl der Schwerverletzten bei Unfallen mit Ful3-
gangerbeteiligung in Freiburg als auch Karlsruhe deutlich erhdht (siehe Abbildung 13
links). Bei den Zahlen der Leichtverletzten zeichnet sich kein Trend ab (siehe Abbildung
13 rechts).

FuBganger im Konflikt mit anderen Verkehrstragern

Nachfolgend soll eine Betrachtung der Konflikte von FuRgadngern und anderen Verkehrs-
arten erfolgen. Hierzu wird eine Beschreibung und Darstellung von Haufigkeit und
Schwere der Unfalle erfolgen. So geht aus den Unfallberichten hervor, dass ca. ein Drit-
tel der an einem Unfall beteiligten Fuldganger diesen selbst verursacht haben. Durch
Fehlverhalten wie das Uberqueren der Fahrbahn ohne auf den Verkehr zu achten, Rot-
lichtverstéRen und das hervortreten hinter Sichthindernissen kommt es zu Zusammen-
stéRen mit anderen Verkehrsteilnehmern.
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Anzahl Konflikte zwischen Fulbgéngern und anderen Verkehrsteilnehmern
Freiburg Karlsruhe

sonstige
1
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7t

OPNY OPNv

38 Unfalle mit FuBgangern 63 Unfalle mit Fubgangem

Fahrradfahrer
115 Unfélle mit FuBgangern

Fahrradfahrer
99 Unfélle mit FuBgéngerm

Kraftfahrzeuge Kraftfahrzeuge
213 Unfélle mit FuBgangern 276 Unfalle mit FuBgéngern
Gesamtzahl an Unféllen mit Fugéngerbeteiligung: Gesamtzahl an Unfallen mit FuRgangerbeteiligung:
351 fiir 2014 -2016 461 fiir 2014-2016
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Abbildung 15: Anzahl der Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern, eigenen Darstellung

Unfélle mit Kraftfahrzeugen
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Abbildung 16: Unfalle Kfz / FuRgéanger links Freiburg, rechts Karlsruhe

60 % aller Unfalle mit FuRgangerbeteiligung in Karlsruhe und Freiburg ereignen sich mit
Fahrzeugen des MIV. Die meisten Unfélle sind beim Uberqueren von Fahrbahnen mit
PKW Beteiligung passiert. Aus den Unfallprotokollen geht hervor, dass diese durch Un-
achtsamkeit, sowohl von Seiten der PKW-Fahrer wie auch der FuRganger passieren.
Haufige Unfallursachen sind das Wenden und Ruckwartsfahren (auch beim Einparken)
sowie Fahrfehler gegeniiber FuBgéngern an Querungsstellen und Uberwegen. Des Wei-
teren fihren auch zu hohe Geschwindigkeiten und das Missachten der Vorfahrtsrege-
lungen und Rotlichtverstéf3e an LSA zu Unfallen.
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Es kam im Stadtgebiet Karlsruhe innerhalb von drei Jahren zu 276 Unféllen und im Stadt-
gebiet Freiburg zu 213 Unfallen mit Fahrzeugen des MIV.

Die einzelnen Jahreswerte fur Freiburg steigen im Jahr 2015 stark an, nehmen jedoch
im Jahr 2016 wieder ab (siehe Abbildung 16 links). In Karlsruhe nehmen die Zahlen zum
Jahr 2016 deutlich ab (siehe Abbildung 16 rechts). Die Werte fur das Jahr 2014 der
schwerverletzen und getdteten Personen bei Zusammenstoflen mit PKW ergeben fir
Karlsruhe 13 Personen und fur Freiburg 10 Personen. Leichtverletzt wurden in Karlsruhe
72 und in Freiburg 48 Fuldganger.

Im Jahr 2015 wurde in Karlsruhe ein Fulliganger bei einem Zusammensto? mit einem
PKW getdtet, weiter wurden 19 Personen schwer und 79 Personen leicht verletzt. In
Freiburg ergaben die Unfalldaten fiir diesen Zeitraum 2 Tote, 15 schwer verletzte und 59
leicht verletzte Fulganger.

Im Jahr 2016 wurden in Karlsruhe 21 Personen schwer und 54 Personen leicht bei Un-
fallen zwischen FuRgangern und PKW verletzt. In Freiburg ergaben die Auswertungen,
dass im Jahr 2016 3 FuRganger todlich verungliickten, weiter 12 schwer- und 50 leicht
verletzt wurden. Fahrfehler von PKW-Fahrern waren die haufigste Ursache die zu Un-
fallen fihrten. Diese Fahrfehler, ereigneten sich beim Abbiegen und durch das nichtbe-
achten des Vorranges von Fuldgangern.

Unfille mit dem OPNV
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Abbildung 17: Unfalle OPNV / FuRganger links Freiburg, rechts Karlsruhe

Besonders in den Innenstadtgebieten kommt es zu Unféllen zwischen Fahrzeugen des
OPNV und FuRgéngern. Sie haben am gesamten Unfallgeschehen einen Anteil von
(13,7 %) in Karlsruhe und (10.2 %) in Freiburg. Unfalle mit dem OPNV ereignen sich
haufig an Haltestellen, da sich hier die Kontaktstelle zwischen Fahrgasten und Verkehrs-
mittel befindet und im Bereich der FuRgangerzonen, wie in Kapitel 4.4 und 4.5 zu sehen
(KaiserstralRe, Karlsruhe und Kaiser-Joseph-Stral3e, Freiburg). Sowohl in Karlsruhe wie
auch in Freiburg ereignen sich hierbei schwerwiegende Unfélle mit Todesfolge und
schwer verletzen Personen.
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In Karlsruhe ereignete sich ein tddlicher Unfall mit einer StralRenbahn, in Freiburg waren
es Uber den gesamten betrachteten Zeitraum drei tddliche Unfalle. Unfalle zwischen
Stralenbahnen und FuBgangern ereigneten sich haufig bei unachtsamen Uberschreiten
der StralRenbahngeleise oder durch Rotlichtverstéfien der FuRganger bei mit LSA ver-
sehenen Querungshilfen an Haltestellen.

Es kam im Stadtgebiet Karlsruhe zu 63 Unfallen und im Stadtgebiet Freiburg zu 36 Un-
fallen mit Fahrzeugen des OPNV. Dabei wurden im Jahr 2014 in Karlsruhe 9 Personen
schwer und 11 leicht verletzt. Im Jahr 2015 waren dies 1 tédlich verletzter und 6 schwer
und 15 leicht verletzte. Im Jahr 2016 8 schwer und 24 leichtverletzte Personen.

Fir Freiburg zeigen die Werte folgendes, im Jahr 2014 wurden 1 Peron bei einem Zu-
sammenstol} getdtet, weiter gab es 1 schwer und 6 leicht Verletzte. Im Jahr 2015 wurden
1 Person todlich verletzt, weiter gab es 4 schwer und 7 leicht verletzte Personen. 2016
waren 9 schwer und 8 leicht verletzte Personen zu verzeichnen, was einen deutlichen
Anstieg der Anzahl an schweren Verletzungen aufzeigt. In Freiburg steigen die Zahlen
der Unfalle zwischen Fahrzeugen des OPNV und FuRgéngern im Jahr 2016 sprunghaft
an (siehe Abbildung 17 links), wahrend sie sich in Karlsruhe deutlich konstanter zeigen
(siehe Abbildung 17 rechts).

Unfalle mit dem Radverkehr
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Abbildung 18: Karte Radfahrer / FuRgangerunfalle Innenstadt Karlsruhe
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Abbildung 19: Karte Radfahrer / FuRgangerunfalle Freiburg
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Abbildung 20: Unfélle Radfahrer Ful3ganger links Freiburg, rechts Karlsruhe

Zu Fahrrad-und FuRgangerunfallen fihren unbedachte Handlungen beider Parteien und
so kommt zu ZusammenstéRen. Dies ist besonders haufig beim Uberqueren von Fahr-
bahnen oder Fahrradwegen zu beobachten. Zudem kommt es an Knotenpunkten und
Querungsstellen zu Konfliktsituationen. Auch auf gemeinsamen und getrennten Geh-
und Radwegen besteht ein hohes Konfliktpotential. Meist verlaufen die ZusammenstéRe
nur mit Sachschaden oder mit leichten Verletzungen, da die erreichten Geschwindigkei-
ten geringer sind und der Aufprall somit nicht so hart wie bei PKW oder einer Stral3en-
bahn. Es kam im Stadtgebiet Karlsruhe im betrachteten Zeitraum zu 115 Unfallen (25 %
aller Unfalle) und im Stadtgebiet Freiburg zu 99 Unféllen (28 % aller Unfélle) zwischen
Fullgangern und Radfahrern. In den oberen Karten sind die Schwerpunkte mit Fultigan-
ger / Fahrradfahrer Unfalle aufgezeigt (siehe Abbildung 18 und 19)
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Die haufigsten Fahrfehler der Radfahrer waren das verbotswidrige befahren von Geh-
wegen, das Fahren in die falsche Fahrtrichtung und Rotlichtverstol3e. Bei Fulligangern
das unachtsame Queren von Fahrbahnen und Radwegen, sowie Rotlichtverstofie. Wie
in (Abbildung 20) zu sehen ist, hat die Anzahl von Unfallen sich unterschiedlich entwi-
ckelt, die Auswertung fur Freiburg ergibt recht konstante Werte.

Von 32 Unfallen im Jahr 2014, mit 26 leicht und 8 schwer Verletzten, waren die Zahlen
leicht ansteigend auf 34 Unfalle, mit einer getdteten Person und 4 schwer und deutlich
ansteigenden 41 leicht verletzten Personen, im Jahr 2015. Im Jahr 2016 blieben die
Werte zum Vorjahr recht konstant bei 32 Unfallen, mit 5 schwer und 41 leicht verletzten
Personen. Fir Karlsruhe ist ein Riickgang von 40 Unfallen, mit 5 schwer und 42 leicht
verletzen Personen im Jahr 2014, auf 34 Unfalle mit 4 schwer und 37 leicht verletzten
Personen im Jahr 2015 zu verzeichnen. Es folgt im Jahr 2016 wieder ein Anstieg auf 41
Unfalle zwischen Radfahrer und Fu3gangern, mit 9 schwer und 40 leicht verletzten Per-
sonen.

Nicht aktenkundige Konflikte zwischen den Verkehrstragern

Bei den oben erwahnten Situationen handelt es sich um Konfliktsituationen, die in den
Unfalldaten verzeichnet sind. Es kommt jedoch immer wieder zu Konfliktsituationen, die
nicht aktenkundig aufgenommen werden. Besonders Unfélle ohne Verletzungen und
Konflikte zwischen nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern werden in vielen Fallen nicht
zur Anzeige gebracht, so Herr Johann Albrecht vom Polizeiprasidium Freiburg (vgl. per-
sonliche Korrespondenz). Das Problem besteht darin, dass diese Konflikte statistisch
nicht erfasst werden kénnen. Durch diesen Umstand sind diese schwierig zu bewerten
und lassen sich schwer in die Planung fir StralRen, Geh- und Radweg oder o&ffentliche
Flachen integrieren (vlg. Statistisches Bundesamt B 2016).

Bei der Betrachtung der unfalltrachtigen Orte wurde das Konfliktpotential zwischen Fuf3-
gangern und Fahrradfahrern analysiert und bewertet. Dies besteht besonders dort, wo
wenig Flachen bereitstehen oder die Verkehrsfihrung sich abrupt andert. Auch kénnen
nicht deutlich markierte Wege ein gewisses Konfliktpotential auslésen, da durch die feh-
lende Markierung ist die Orientierung schwerfallt. Zudem mussen schnellere Fahrrad-
fahrer den Ful3gangern ausweichen und auf entgegenkommende Personen achten.

4.2 Zeitraffer-Analyse von Konflikt- und Gefahrenpunktien

Mit Hilfe der Zeitraffer-Analyse, auch Timelapse genannt, sollen der Knotenpunkt am
Karlstor, ein Fuf3- und Radweg und der Bereich um eine Schule, als Begegnungsflache
zwischen den Verkehren Uber einen Zeitabschnitt, beobachtet werden. Die Zeitrafferauf-
nahmen dienen der Analyse von Konflikten zwischen Fu3gangern und Fahrradfahrern,
PKW-Fahrern und dem OPNV. Die Analyse erméglicht die Bewertung der Gefahrenstel-
len und Beinahe-Konflikten auf den Verkehrsflachen und gibt Ausschluss dariber, wie
sich Ful3ganger ihre Wege im Raum suchen. Im Zeitraffer kdnnen diese Situationen Uber
einen langeren Zeitraum beobachtet werden.
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Die Analyse soll aufzeigen, wie FuRganger z.B. in Konflikt mit Radfahren kommen und
wie sich diese Konflikte gestalten. Die Erhebung soll die Wichtigkeit von mehr und besser
strukturierten Flachen fir Fuliganger aufzeigen.

4.2.1 Zeitraffer Erlauterung und Anwendung

Die Anwendung der Zeitraffer als Teil der Analyse der Konflikte zwischen FulRgangern
und weiteren Verkehrsteilnehmern beruht auf der Analyse von Momentaufnahmen von
Verkehrsflachen. Die Zeitrafferaufnahme ist eine Methode zur schnelleren Darstellung
von Sequenzen, die den Film und Bilder als Medium nutzen. Es handelt sich dabei um
eine Modulation von Bildfrequenzen, welche die Veranderungen von Transportge-
schwindigkeiten zeigt. Bei einer Wiedergabefrequenz von 24 Bildern pro Sekunde ist die
Wiedergabe der Filmaufnahme identisch mit der Echtzeit. Ist die Aufnahmefrequenz
niedriger als 24 Bilder pro Sekunde handelt es sich um eine Zeitrafferaufnahme (vgl.
Becker 2004: 27). Bei dem Zusammendrangen auf so kurze Zeit spielt sich vor dem
Menschlichen Augen die Wachstums- und Bewegungstatigkeit sehr schnell und in sehr
anschaulicher Weise ab (vgl. ebd.: 23). Wird die Projektion gerafft, also weniger Bilder,
erscheint der Film beschleunigt. Diese Methode ermdglicht es, die Objekte von Interesse
zu erfassen und so zeitliche Vorgange zu Objekten zu machen, denen man sich beliebig
nahern und entfernen kann. Zum Beispiel kann die Methode zur Beobachtung von ast-
ronomischen Vorgangen, etwa des Sonnenaufgangs genutzt werden, denn hierzu beno-
tigt man andere zeitliche Perspektiven als bei der Untersuchung menschlicher Bewe-
gungsablaufen (vgl. ebd.: 98). Zeitraffer eignet sich besonders dazu, die Frequenz z.B.
von FuRgangern auf Wegen und Platzen zu dokumentieren und zu analysieren. Auch ist
die Methode dazu geeignet, die Wahl der genutzten Wege und Platze aufzuzeigen. Bei
der Erstellung von Zeitraffern werden tber einen bestimmten Zeitraum regelmafig Ein-
zelaufnahmen gemacht. Hierzu wird der Timer einer Kamera so eingestellt, dass er zum
Beispiel jede Sekunde eine Aufnahme macht. Spater werden alle Einzelaufnahmen Gber
eine Spezialsoftware zu einem Video zusammengestellt, wobei hier z.B. eine Wiederga-
begeschwindigkeit von 30 Bilder pro Sekunde gewahlt wird. Die Zeit wird also stark ge-
rafft daher der Ausdruck Zeitraffer bzw. Timelapse.

Diese Analysemethode ermdglicht sowohl eine qualitative als auch eine quantitative
Aussage zu den Strallenraumen (vgl. Wollny 2017). Weiter ist anzumerken, dass mit
entscheidend ist, die Zeitraffer von einem geeigneten Standort aus aufzunehmen. Dieser
sollte Gber dem StralRenniveau liegen. Aullerdem ist zu beachten, dass bei mehrfachen
Aufnahmen derselbe Standort gewahlt wird um die Vergleichbarkeit der Aufnahmen zu
garantieren. Die Aufnahmen wurden in regelmaRigen Abstanden angefertigt. Auch das
Wetter ist ein entscheidender Faktor, da dieses einen starken Einfluss auf die Nutzung
von o6ffentlichen Raumen hat (vgl. ebd.). So wurden alle Aufnahmen bei ahnlichen Tem-
peraturen und trockenem Wetter angefertigt, um einen vergleichbaren Standard fir die
Aufnahmen zu schaffen. Des Weiteren ist auf den Faktor Lichteinstrahlung zu achten,
dies beeinflusst die Qualitat der Aufnahmen deutlich.
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Die Lichteinstrahlung ist dann zu beachten, wenn Uber einen langeren Zeitraum, von
einem Strandort mit direkter Sonneneinstrahlung aufgenommen wird.

Beschreibung der verwendeten Technik

Aufbau der Kamera, die das Filmen und Aufnehmern eines Verkehrsweges ermdglicht.
Hier kdnnen z.B. die Kameras der Firma GoPro angewendet werden.

Anwendung: Angewendetes Kameramodel GoPro Hero 4 silver (12 Megapixel, 41,0 mm
x 59,0 mm x 29,6 mm). Dies ist eine Kamera, die Aufnahmen von Timelapse ermdglicht.

Einstellungen: 0.5 Bilder pro Sekunde, um eine genaue Datenauswertung zu ermogli-
chen. Denn 0.5 Bilder pro Sekunde lassen eine genaue Beobachtung von Personen und
Fahrzeugen zu. Dies ermdglicht die Auswertung von Konfliktsituationen. Die Dauer der
jeweiligen Aufnahmen betragen zwei Stunden somit besteht eine Aufnahme aus 14400
Bildeinheiten.

Die Filme, die der Auswertung dienen, wurden jeweils auf eine Lange von ca. 30 Minuten
Lange zusammengefasst. Somit wurden ca. 390 Minuten Filmmaterial angefertigt und
ausgewertet.

4.2.2 Exkurs: Erganzende Methoden fir Zeitrafferanalysen

Es werden ergdnzende Methoden, die eine Auswertung von Zeitrafferanalysen begleite,
deren Aussagekraft erweitern und bestatigen kénnen aufgezeigt. Zudem ermoglichen
diese Methoden weitere Aussagen, z.B. zur Anzahl von Personen auf einem Weg oder
Platz, Uber welche Zeitspanne die Personen sich im o6ffentlichen Raum aufhielten oder
welche Routen bevorzugt gegangen werden.

GPS Anwendungen

Eine dieser erganzenden Methoden ist das Tracking von Personen mit Hilfe von Global
Positioning System (GPS) Sendern. Mit Hilfe dieser Technik ist es mdglich, die Bewe-
gungen von Menschen zu erfassen, ohne sie beobachten und ihnen folgen zu mussen.
Es kénnen die Aufenthaltsdauer an einem Ort und die taglichen Bewegungsprofile auf-
gezeichnet werden (vgl. Gehl et al. 2016: 74) Da Mobiltelefone meist mit GPS Sendern
ausgestattet sind, bedarf es heute nicht mehr zwingend spezieller GPS Gerate zur Auf-
zeichnung von Wegeprofilen. Jedoch muissen die Personen der Aufzeichnung zustim-
men, daher ist nicht immer ein natlrliches Verhalten zu garantieren. Die Auswertung ist
z.B. geeignet, um Bewegungen und Aufenthalte Uber grof3ere Flachen hinweg und lan-
gere Zeitraume zu verfolgen. Jedoch ist hier eine Abweichung von mehreren Metern
maoglich (vgl. ebd.: 75). Auch kann es innerhalb von Gebauden zu Unterbrechungen bei
den Aufzeichnungen kommen, was wiederum das Bewegungsprofil verandert darstellt.
Somit kann die GPS Aufzeichnung, trotz der mdglichen Ungenauigkeiten, das gesamte
Bewegungsprofil dieser Personen abbilden. So wird ersichtlich an welchen Platzen sie
sich am haufigsten und langsten aufhalten.
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Aufzeichnung und Darstellung von gewahlten Routen

Weiter kann aus GPS Daten die Erstellung von Heatmaps zur Darstellung von Haupt-
und Nebenrouten erfolgen. Es kann aufgezeigt werden, wie viele Personen einen Weg
oder eine Stral3e nutze. Zudem ermdglicht z.B. eine Application Software (App) die Auf-
zeichnung von Wegeprofilen per GPS, und kann diese mit denen anderer Nutzer tber-
einanderlegen, und so anzeigen, welche Wege stark genutzt werden wie in Abbildung
21 dargestellt.

So kénnen zudem Nut-
zer attraktive Wege be-
werten, wodurch der Be-
kanntheitsgrad  steigt.
Der Nutzer gibt an, wel-
che Wege oder eine
Wegestrecke haufig von
ihm genutzt wird (vgl.
strava 0.J.).

Das Streckenprofil als
auch von den Nutzemn
Abbildung 21: Heatmap Karlsruhe Run (strava 0.J.) dazu gegebenen Hin-

weise, werden aufge-
zeigt. Die daraus erstellten Heatmaps stellen die Nutzungszahlen fur Routen und ein-
zelne Wege dar (vgl. ebd.). Mit den Daten lassen sich in einer interaktiven Karte gut
ausgebaute Wege und bestimmte Platze ausweisen. Auch kénnen Probleme erkannt
werden z.B. wenn Personen bestimmt Bereiche meiden. Diese Daten kdnnen dann zur
Bewertung der Nutzung von stadtischen Rdumen und Wegen dienen. Des Weiteren
kann auch die Netzstruktur analysiert werden. Die Daten von Millionen Nutzern kénnen
der Stadt- und Verkehrsplanung zur Verbesserung der Rad- und FulRwegeinfrastruktur
dienen (vgl. strava-metro o.J.). Diese Daten und eine vergleichende Zeitrafferauswer-
tung ermdglichen das Aufzeigen von Raumqualitdten und es kdnnen Nutzungswerte auf-
gezeigt und verglichen werden.
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Auswertung von Bewertungen bei Suchmaschinen wie Google als Ergdanzung zu

Zeitrafferauswertungen
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Abbildung 22 Auflistung der StoRzeiten und
Bewertungen Otto-Dullenkopf-Park (Google 0.J.)

Internet-Suchmaschinen wie z.B.
Google erheben Daten von Personen
die sich zu bestimmten Zeiten in 6f-
fentlichen wie auch privaten Raumen
aufhalten. Diese erhobenen Werte zu
Einrichtungen und o&ffentlichen R&u-
men werden angezeigt, wenn eine
Suchanfrage gestartet wird. Die An-
zeige im Browser erfolgt z.B. fur Orte
wie Bibliotheken, Restaurants, Parks
und Bahnhofe. Eine Aufzeichnung
von Zeitraffern und eine Analyse die-
ser Daten ermoglichen einen Ver-
gleich der Anzahl von Nutzern von
Wegen und Rdumen. Die Diagramme
zu den Stolzeiten (siehe Abbildung
22) werden von Google mithilfe von
Daten von Nutzern berechnet, die den
Google Standortverlauf auf ihrem
Smartphone aktiviert haben (vgl.
Google A 2017). Die Daten der Such-
maschine Google und die Auswertun-
gen der Zeitraffer lassen sich Verglei-
chen. So kénnen Aussagen zur Nut-
zung von Raumen und Wegen nach
Zeit getroffen werden. Zudem lassen
sich Aussagen zur Empfindung und
der Nutzung der offentlichen aber
auch privaten Rdumen durch die Nut-
zer machen, da die Suchmaschine
ein Bewertungsfeld bereitstellt. Weiter

ermdglichen die dazu aufgenommenen Zeitrafferaufnahmen die Erstellung eines Bewe-
gungsprofils der Fuldiganger zwischen einzelnen Punkten. So kann z.B. der Wechsel
zwischen Ladengeschéaften entlang einer Strale und die Verweildauer der Konsumenten

analysiert werden.

4.2.3 Datenschutz

Bei Aufnahmen in der Offentlichkeit muss der Datenschutz beachtet und mit erhobenen
Daten sorgsam umgegangen werden. Was genau ist dabei zu beachten? Jeder Mensch

hat ein Recht auf Datenschutz (vgl. Witt 2010: 1).
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Im Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) wird dazu geschrieben, ,Personenbezogene Da-
ten sind Einzelangaben uber personliche oder sachliche Verhaltnisse einer bestimmten
oder bestimmbaren naturlichen Person“ § 3 Abs. 1 BDSG.

Es ist ein moglicher Datenmissbrauch durch die Erhebung von Filmaufnahmen in der
Offentlichkeit zu verhindern. Auch muss hier den Angsten und Bedenken der aufgenom-
menen Personen Rechnung getragen werden. Bei der Aufnahme von Verkehrsflachen
ist das Filmen von Kennzeichen als besonders problematisch anzusehen. Denn ein amt-
liches Kfz-Kennzeichen ermdglicht die Identifikation des Fahrzeughalters. Somit werden
hier personliche Daten von Personen erfasst.

Der Datenschutz ist ein ,Schutz des Einzelnen vor Beeintrachtigung seines Personlich-
keitsrechts beim Umgang mit seinen personenbezogenen Daten“ (Witt 2010: 4). Daraus
ist zu folgern, dass die Burger vor Eingriffen in ihre Privatsphare zu schutzen sind. Je-
doch ist zu beachten, wenn das Wohl der Allgemeinheit Uberwiegt, dirfen Eingriffe in
dieses Recht erfolgen (vgl. ebd.: 4 f.). Es ist daher zu priifen, ob und wann das Aufzeich-
nen von StralRen und Wegen unter das Allgemeinwohl fallt.

Wichtige Gesetzesteile zum Erheben, Speichern, Nutzen und der Verwendung von Da-
ten aus dem Landesschutzgesetz (LDSG):

,Erheben [ist] das Beschaffen von personenbezogenen Daten iber den Be-

troffenen” § 3 Abs. 2 LDSG.

o Verandern das inhaltliche Umgestalten gespeicherter personenbezogener Da-
ten“ § 3 Abs. 2 LDSG.

e Nutzen [ist] jede sonstige Verwendung personenbezogener Daten innerhalb
der Daten verarbeitenden Stelle” § 3 Abs. 2 LDSG.

o Loschen [ist] das Unkenntlichmachen gespeicherter personenbezogener Da-

ten“ § 3 Abs. 2 LDSG.

Zu Videobeobachtungen und Videoaufzeichnungen wird im LDSG erwahnt, dass dies
zulassig ist, wenn dies im Rahmen der offentlichen Erfillung geschieht § 20a Abs. 1
LDSG. Es besteht die Pflicht zur Mitteilung der Datenerhebung.

Nach § 40 Abs. 1 BDSG durfen zu Forschungszwecken personenbezogenen Daten er-
hoben werden. Es ist zu beachten, dass diese nach § 40 Abs. 2 BDSG zu anonymisieren
sind. So sind Kennzeichen z.B. zu verpixeln oder zu schwarzen.

Zur Erforschung des Verkehrsverhaltens und besonders zu Verkehrszahlungszwecken,
sind Aufnahmen von StraRen und Platzen unerlasslich. Zudem werden fur die Verkehrs-
planung GPS-Daten immer wichtiger.

Auch hier werden Daten z.B. von Smartphonenutzern erhoben und verarbeitet (vgl.
Google B 2017). Durch das Akzeptieren der Nutzerbestimmungen stimmen Nutzer von
Suchmaschinen wie z.B. Google dieser Praktik zu (vgl. Google C 2017). Eine Einschran-
kung des Datenschutzes fiir Forschungszwecke ist mit den Vorteilen fir das Aligemein-
wohl, z.B. Verbesserungen in der Verkehrssicherheit, abzuwagen.
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4.3 Allgemeine Betrachtung von Gefahren- und Konflikistellen

43.1 Querungen

Da aus den Unfalldaten hervor geht, dass es besonders beim Uberqueren von StraRRen
zu Unfallen mit FuBgangern kommt, soll das Thema detailliert behandelt werden. Ful3-
ganger, egal welchen Alters und Geschlechts, verungliicken am haufigsten beim Uber-
queren der StraRe. MaRnahmen, die das Uberqueren sicherer machen, haben deshalb
fur deren Verkehrssicherheit oberste Prioritat. Durch das Errichten von Querungshilfen
in verschiedenen Ausfliihrungen kénnen FuRganger auf inren Wegen beim Queren von
Fahrbahnen geschitzt werden. Als besonders unsicher haben sich dabei ungesicherte
Querungsstellen herausgestellt. FuRgangeriberwege (Zebrastreifen) hingegen kdnnen
nicht generell als gefahrlich angesehen werden. Die Untersuchungen zur Sicherheit von
.Zebrastreifen“ der GDV (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.)
zeigten, dass sich das Unfallgeschehen auf die FGU konzentrierte, die schlecht gekenn-
zeichnet und schwer einsehbar waren. Viele Zebrastreifen weisen hingegen keine Un-
fallhaufung auf (vgl. Ortlepp 2013). Als Gefahrenpunkte sind unubersichtliche StralRen-
raume zu sehen z.B. durch den ruhenden Verkehr oder Gebusch und Grinflachen, en-
dende FulR-oder Gehwege als auch zu geringe Flachen fur Fuldganger. Daher ist zu pru-
fen, wo der Einsatz von gesicherten Querungshilfen zu empfehlen ist.

Einsatz von Querungsanlagen mit FuBgangervorrang

Wann ist der Einsatz von Querungsanlagen nach den gangigen Richtlinien und Empfeh-
lungen notwendig und sinnvoll? Bei beidseitigem FuRverkehr entlang von Straf3en sind
generell Querungen zu berlcksichtigen. Die Ausfihrung von Querungsanlagen hangt
von den sonstigen Randbedingungen der zu querenden Straf3e ab (vgl. EFA 2002: 12).
Straflen mit zwei Fahrstreifen bis 8,50 Meter Fahrbahnbreite bendtigen Querungsanla-
gen, wenn die Verkehrsstarke in beiden Fahrtrichtungen zusammen im Querschnitt mehr
als 1.000 Kfz/Spitzenstunde und die Geschwindigkeit 50 km/h oder mehr als
500 Kfz/Spitzenstunde und die Geschwindigkeit mehr als 50 km/h betragt (vgl. ebd.: 19).

Hat eine StralRe mehr als zwei Fahrstreifen, ist vorzugsweise die Sicherung der Querung
fur Fuliganger durch eine LSA anzustreben. Bei Moglichkeit sind vorhandene LSA an
Knotenpunkten zu Nutzen. Bei erh6htem Querungsbedarf und zur Verminderung von
Umwegen ist es empfehlenswert, eine bedarfsgesteuerte LSA einzurichten (vgl. ebd.:
19). Der Einsatz von Querungsanlagen verbessert die Sicherheit der Fuliganger deut-
lich.

4.3.2 Verkehrliche Situation im Bereich von Schulen

Auch wenn Schule weder in Freiburg noch Karlsruhe als expliziter Unfallschwerpunkt im
Fuldgangerverkehr ausgemacht wurden, bestehen hier besonders von Seiten der Eltern
groflRe Bedenken in Bezug auf die Sicherheit von Schulwegen.
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Im Bereich von Schulen, Kindertagesstadten, etc. empfinden viele Eltern die verkehrli-
che Situation als gefahrlich. Dies veranlasst die Eltern dazu, ihre Kinder per Auto zur
Schule zu bringen und diese nicht zu Fuld gehen zu lassen (vgl. FUSS e.V. B 0.J.), was
den Verkehr und den Parkdruck zu Schulbeginn und Schulschluss deutlich erhéht. So
tragen die Eltern dazu bei, dass sowohl die gefiihlte, als auch die wirkliche® Gefahr auf
dem Schulweg fur Kinder weiter zunimmt. Eltern bringen ihre Kinder teilweise aus Angst
vor Verkehrsunfallen und Gefahren auf dem Schulweg mit dem Auto zur Schule, sagt
Johann Albrecht vom Polizeiprasidium Freiburg (vgl. persnliche Korrespondenz).

Kinder sind auf dem Schulweg am Morgen und am Nachmittag besonders gefahrdet. Bei
den 6- bis 14-Jahrigen, die im Strallenverkehr auf dem Fahrrad oder als FuRganger ver-
unglickten, ergeben sich im Tagesverlauf zu bestimmten Uhrzeiten klare Haufungen.
So verungliickten im Jahr 2016 besonders viele Kinder in den Zeiten, in denen sie sich
auf dem Weg zur Schule oder zuriick befanden. Gemessen an den Verunglickten tber
den Tag wurden 16,5 % der Kinder morgens zwischen 7 und 8 Uhr und 11,2 % zwischen
13 und 14 Uhr verletzt oder getdtet. Auch in ihrer Freizeit sind Kinder starker gefahrdet
zu verunglicken. Zwischen 15 und 18 Uhr kamen 33,4 % der verungliickten Kinder zu
Schaden (vlg. Statistisches Bundesamt B 2016). Es ist anzumerken, dass die meisten
Kinder im MIV verungliicken. 38,8 % der verunglliickten Kinder kam im Jahr 2016 als
Beifahrer in einem PKW zu Schaden, 32,4 % auf einem Fahrrad und 23,1 % der verun-
glickten Kinder war zu Full unterwegs, als sich der Unfall ereignete (vlg. ebd.). Diese
Erkenntnis konnte auch aus den Unfalldaten der Stadt Freiburg gezogen werden. So
verunglickten im Jahr 2016 in Freiburg 9 von 12 verunglickte Kinder zwischen 6 und 14
Jahren zwischen 7 und 14 Uhr. Fur Karlsruhe konnten keine Zahlen entnommen werden,
da hier im Datensatz die Altersangabe der Verunglickten nicht enthalten war.

Besonders fiir Kinder kann, wie in Kapitel 4.3.1 genannt, das Uberqueren von StralRen
ein gefahrliches Hindernis darstellen. Parkende Fahrzeuge verdecken die Sicht fur Kfz-
Fahrern, wie auch flr die querenden Fuldganger. Dieser Umstand ist besonders flir Kin-
der gefahrlich, da sie haufig von Kfz-Fahrern erst erkannt werden, wenn sie sich schon
auf der Fahrbahn befinden. Das Problem des rechtzeitigen Erkennens von Gefahren
verhalt sich fur Kinder (aber auch altere Menschen) ahnlich, da auch ihre Sicht durch
parkende Fahrzeuge stark eingeschrankt ist. So missen sie sehr nahe an den Fahr-
bahnrand kommen oder auf diese hinaustreten, um die Fahrbahn Uberblicken zu kdén-
nen. Dies birgt erhebliche Gefahren durch herannahende Fahrzeuge, besonders bei ho-
hen Geschwindigkeiten. Die Gefahr von schweren Verletzungen bei ZusammenstéRRen
zwischen FulRgangern und Kfz steigt mit der gefahrenen Geschwindigkeit an. (Dauwe et
al. 1995: 238-243.). Im Umkehrschluss kann daher eine Verringerung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeiten als Mittel zur Erhéhung des Fullgangerschutzes angesehen
werden (siehe Abbildung 23).

3 besonders durch Parksuchverkehr und erschwerte Querungsmaglichkeiten
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Abbildung 23: Abhangigkeit der Unfallfolgen von der Kollisionsgeschwindigkeit, eigene
Darstellung, nach (Dauwe et al. 1995)

Zur Sicherung und Bekanntmachung von sicheren Schulwegen ist der Schulwegplan ein
bewahrtes Mittel. Hier bestehen jedoch noch Probleme in der Umsetzung wie auch der
Zustandigkeit. Das Erstellen von Schulwegeplanen wird in jedem Bundesland selbst
nach der jeweiligen Zustandigkeit fur das Bildungswesen geregelt. Danach waren in vier
Bundeslandern nach einer Ermittlung aus dem Jahr 2005 (Hessen, Nordrhein-Westfa-
len, Schleswig-Holstein, Thiringen) Schulwegplane gesetzlich verankert. In vier weite-
ren Bundeslandern (Mecklenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz, Saarland, Sachsen)
bestehen durch die jeweilig zustandigen Ministerien Empfehlungen zu den Themenge-
bieten Schulwegsicherheit und Schulwegplane. Fur die verbleibenden acht Bundeslan-
der (Baden-Wirttemberg, Bayern, Berlin, Hamburg, Sachsen-Anhalt Brandenburg, Bre-
men, Niedersachsen) konnten keine Vorgaben zum Umgang mit Schulwegplanen ermit-
telt werden (vgl. FUSS e.V. B 0.J.). Derzeit werden Schulwegpléane meist von Kommu-
nen geplant, die in Bundeslandern liegen, welche dies gesetzlich vorschreiben, oder in
Kommunen, die diesem Thema aus anderen Griinden Prioritat einrdumen. Jedoch gibt
es hierzu keine verbindlichen Vorgaben, wie diese gestaltet sein sollten (vgl. ebd.). Da-
her wird praferiert, diese gesetzlich fur alle Kommunen vorzuschreiben und Vorgehens-
weisen zur Erstellung vorzugeben. Eine Verbesserung der Sicherheit um Schulen und
der Schulwege ist anzustreben, um Kindern und Eltern mehr Sicherheit auf diesen We-
gen zu gewahrleisten. Nach eigenen Recherchen bieten nun auch die Lander Baden-
Wirttemberg, Hamburg (durch die Polizei), Sachsen-Anhalt und Niedersachsen Infor-
mationen und Empfehlungen zu Schulwegeplanen an, gesetzlich vorgeschrieben wer-
den diese hier jedoch weiterhin nicht.

4.3.3 Fahrrad- und FuBwege

Es ist Anhand der Auswertungen der Unfalldaten und der Zeitrafferaufnahmen zu erken-
nen, dass sich der gemeinsam gefiihrte Geh- und Radweg, aber auch getrennte Geh-
und Radwege mit geringem Sicherheitsabstand, vor allem innerhalb von Ortschaften als
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Gefahren- und Konfliktpunkt zwischen Radfahrern und FulRgéangern darstellt. So schreibt
Johannes Link in einem Artikel des Magazin Mobilogisch!, dass ein oft genannter Grund
fur Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern der geringe Platz welcher diesen im
Verkehrsraum zur Verfligung steht, ist. Daraus resultieren Stérungen, Gefahrdungen
aber auch Verletzung von Ful3gangern und Radfahrer. Denn auch Radfahrer erfahren
durch Fufdganger Behinderungen. Vor allem an Ein- und Ausfahrten sowie an Kreuzun-
gen und Einmundungen besteht durch rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge eine Gefahr-
dung der Wegenutzer (vgl. 2012: 38).

Gemeinsame Geh- und Radwege

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg nach Zeichen 240 StVO ist fir Radfahrer nutzungs-
pflichtig. Die Nutzer sind nicht baulich oder durch eine Markierung voneinander getrennt
(vgl. ERA 2005: 12).

Wann ist der gemeinsame Geh- und Radweg in Betracht zu ziehen?

e Bei mangelnden Alternativen wie zu geringe Flachen fir einen Radweg, Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen (vgl. ebd.: 12).

e Mischverkehr auf der Fahrbahn nicht méglich (vgl. ebd.: 12).

e Bei Strallenquerschnitten mit Verkehrsstarken von 400 Kfz/h bis 1000 Kfz/h
ohne Radverkehrsanlagen, wenn die zugelassene Hochstgeschwindigkeit 30
km/h Ubersteigt, ist der Gehweg frei fir Radfahrer (vgl. RASt 2009: 33)

Bei der zulassigen Mindestbreite zuzliglich der Sicherheitstrennstreifen von 2,5 Meter
bei gemeinsamen Geh- und Radwegen, darf das stindliche Gesamtaufkommen im Ful3-
und Radverkehr 70 Personen bzw. ca. 25 Fahrrader nicht Gberschreiten. Bei breiteren
Flachen ab vier Meter ist jeweils die Verdopplung der Anzahl akzeptabel auf maximal
150 Personen bzw. 50 Fahrrader (vgl. ebd.: 82). ,Eine Trennung durch eine Markierung
oder andere Elemente wird nicht vorgenommen* (ebd.: 82).

Fiir die gemeinsame Fuhrung von FuBganger- und Radverkehr gelten folgende
Ausschlusskriterien

o ,StraBen mit intensiver Geschaftsnutzung,

e Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders schutz-
bedlrftige Fulganger (z.B. Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatsein-
schrankungen, Kinder),

o Hauptverbindungen des Radverkehrs,

o starkes Gefalle (>3 %),

e dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten angrenzende
Hauseingange,

e zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten bei beeng-
ten Verhaltnissen, frequentierte Bus- oder Stralienbahnhaltestellen in Seiten-
lage ohne gesonderte Warteflachen“ (ERA 2005: 27)
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Getrennte Geh- und Radwege

,Baulich angelegte Radwege befinden sich im Seitenraum und sind durch Borde, Park-
oder Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt® (ERA 2005: 24). Es ist zu empfehlen, die
Markierung und Erkennbarkeit von Radwegen in der jeweiligen Kommune mit gleichen
Materialien und in der gleichen Farbgebung zu gestallten. Dies schafft fir Radfahrer und
FuRganger einen hohen Wiedererkennungswert (vgl. ebd.: 24). Als problematisch kann
angesehen werden, dass in schmalen Stra3enquerschnitten durch eingeschrankte Fla-
chenverfiugbarkeit auch getrennte Geh- und Fahrradwege sehr schmal bemessen sind
und der Belastung nicht gerecht werden. Dies stellt eine erhdhte Gefahren- und Konflikt-
situation dar.

53



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

4.4 Auswertungen Karlsruhe

Es erfolgt eine Analyse von Unfallen mit FuRgangerbeteiligung, sowie eine Darstellung
und Beschreibung der Unfallschwerpunkte in Karlsruhe. Diese werden in Karten darge-
stellt und einige Schwerpunkte mit Hilfe von Bildanalysen und Zeitraffern weiter bewer-
tet. In Karlsruhe werden besonders die Unfalle und Konflikte zwischen FuRgangern und
Fahrradfahrern auf Geh- und Fahrradwegen analysiert.

4.4.1 Unfallschwerpunkte in Karlsruhe

Ortsbeschreibung und Karten:
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Abbildung 24: Karte Unfallschwerpunkte, eigene Darstellung Kartengrundlage Google Maps
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Unfallschwerpunkte im Stadtgebiet Karlsruhe

Anzahl der Unfalle mit FuBgangerbeteiligung zwischen den Jahren 2014 und 2016, nach

Schwerpunkten
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Tabelle 3: Unfallschwerpunkte: Gesamtzahl / Fahrradfahrer

StralRenname  Gesamtzahl Unfalle / davon Fahrradfahrer
Karlstralle 24 | 4 Unfalle
Kaiserstralde 22 / 4 Unfalle
Kaiserallee 19/ 4 Unfalle
Kriegsstralie 18 /10 Unfalle
Durlacher Allee 17 / 3 Unfalle
Ruppurrer Stral3e 13/ 2 Unfalle

Tabelle 4: Unfallschwerpunkte nur Fulganger /Fahrradfahrer Unfalle

Moltkestralde 5 Unfalle

Sophienstrale 5 Unfalle

Kapellenstrale 5 Unfalle
Schwerpunkte

Wie aus der Unfallschwerpunktekarte ersichtlich wird (siehe Abbildung 24), sind Schwer-
punkte fur Unfalle mit FulRgangerbeteiligung die KarlstralRe, KaiserstralRe, Kaiserallee,
KriegsstralRe, Durlacher Allee wie auch die Ruppurrer Stral3e. Es ist anzumerken, dass
es sich hierbei um Straf3en mit einer hohen Verkehrsbelastung handelt, die sich im Stadt-
zentrum befinden oder zu diesem hinfiihren. Dies wird auch auf der Heatmap (siehe
Abbildung 25) veranschaulicht. Zur Kaiserstraf3e und der Kaiserallee ist zudem zu er-
wahnen, dass es in diesen Strallen zu einer hohen Anzahl an Unféllen zwischen Ful-
gangern und Fahrzeugen des OPNV gekommen ist. Besonders am Europaplatz in der
KaiserstralRe, sowie an den Haltestellen Muhlburgertor und YorckstralRe in der Kaiseral-
lee (siehe Tabelle.3). Bei der Auswertung der Unfalle zwischen Fahrradfahren und Ful3-
gangern zeigen sich folgende Straflen als Schwerpunkte: Kriegsstralie, Karlstralle, Kai-
serstralle und Kaiserallee, weiter konnen die Kapellenstrale, Moltkestralle und die So-
phienstra’e genannt werden (siehe Tabelle.4).
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Situation der FuBgénger im Stadtgebiet

In Karlsruhe zeigt sich, dass sich die Anzahl der Unfalle Uber die drei ausgewer-
teten Jahre in einem ahnlichen Bereich bewegt. Es gab kleine Schwankungen,
jedoch keine extremen Veranderungen bei den Unfallen mit FuRgangerbeteili-
gung (Kapitel 4.1). Es ist anzumerken, dass sich die meisten Unfalle im inneren,
dicht bebauten und dicht bewohnten Stadtgebiet ereignen. Zudem kommt es
auch entlang der Zufahrtsstralden zu einer Haufung von Unfallen.

Im Stadtgebiet von Karlsruhe ereignen sich viele Unfélle beim Uberqueren von
Stralden, dies kann oft auf die mangelnden Sichtverhaltnisse fur Fuligangern zu-
ruckgefuhrt werden. Diese wird in vielen Fallen durch parkende Fahrzeuge er-
zeugt oder verstarkt. Der Parksuchverkehr und das Ausfahren an Ein- und Aus-
fahrten ist fur FuRganger als gefahrlich zu betrachten, da PKW-fahrer hierbei 6f-
ters FuRganger ubersehen oder nicht bemerken. Dadurch kommt es haufiger zu
Unfallen und Konflikten. Zudem kommen Kollisionen im Langsverkehr besonders
mit Radfahrern vor.

Méngelanalyse der begangenen FuRwege
Mangel im Langsverkehr sind:

o Teilweise keine direkte Wegefiihrung

e Zu geringe Gehwegbreite

e Hindernisse auf den Wegen

o Konflikte mit dem ruhenden Verkehr

e Teilweise mangelhafte Beschaffenheit der Oberflachen

Mangel im Querverkehr sind:

¢ Ungesicherte Querungsstellen
e Hohe Geschwindigkeiten des MIV
e Lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (fir FuRganger)

Mangel der Aufenthaltsqualitat und sozialen Sicherheit sind:

e Ungepflegte Wege

e Beeintrachtigungen durch den motorisierten Verkehr bzw. den nichtmotorisier-
ten Verkehr

e Teilweise unzureichende Beleuchtung

Mangel im OPNV-Umfeld sind:

e Mangel an Querungen (erhdht die Zahl ungesicherter Querungen)
e Mangel in der baulichen Anlage der Haltestelle (schmale Zuwege, ahnliches)
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Die Mangel wurden bei Begehungen in den Stadtgebieten im Bereich der analysierten
Unfallschwerpunkte zwischen August und September 2017 vor Ort aufgenommen.

442 Beirachtete Unfall- Konflikt- und Gefahrenschwerpunkte in Karlsruhe
Bewertete und Betrachtete Unfallschwerpunkte

o Knotenpunkt am Karlstor
e Geh-und Fahrradweg Kapellenstralte

Betrachtete Gefahren- und Konfliktpunkte

e Karl-Wilhelm-StralRe
e EnglerstralBe (Platz- und Wegesituation)
e Englerstrale (Schule)
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Beschreibung von Konflikt- und Unfallschwerpunkten

Knotenpunkt KarlstraRe/KriegsstraBe
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Abbildung 27: Unfélle Kreuzung Karlstrale/Kriegsstralle, eigene Darstellung
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Abbildung 28: Kartenausschnitt Karlstor mit Bewertungen von Konfliktstellen, eigene
Darstellung

59



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

Beschreibung des Knotenpunkts

Abbildung 30: B Gehweg und Fahrradstreifen Karlstrale / Sophienstralie, C Gehweg vor
Beginn des Radfahrstreifens, eigene Aufnahme

Konflikte an Knotenpunkten

In diesem betrachteten Bereich liegt der in die Analyse aufgenommene Knotenpunkt
KarlstralRe / Kriegsstrale (siehe Abbildung 27). Hier kreuzen sich die Kriegsstrafle und
die Karlstrafl3e. An der Karlstralde befindet sich unmittelbar nach der Kreuzung die Stra-
Renbahn Haltestelle Karlstor und die Stralenbahnschienen verlaufen getrennt auf einem
separaten Gleisbett in der Mitte der KarlstralRe. An dieser Stelle stehen pro Fahrtrichtung
jeweils eine Fahrspur zur Verfigung. Die Karlstrae verfliigt an dieser Stelle tber keinen
durchgehenden Radfahrstreifen. Dieser beginnt von Richtung Norden kommend auf
Hoéhe der Einmindung Sophienstralle. Nach der Kreuzung in Richtung Suden verfugt
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die Karlstrafde Uber Radfahrstreifen auf der Fahrbahn (siehe Abbildung 30 A). Die Kriegs-
stral’e verlauft an dieser Stelle in Tieflage, es bestehen an diesem Punkt Rampen zur
Verbindung mit der KarlstraRe. Bei der Kriegsstrafle handelt es sich um eine stark be-
fahrene mehrspurige Stral3e, diese ist eine der hoch belasteten Hauptverkehrsstralien
im Karlsruher Stadtgebiet. Sie durchschneidet die Stadtgebiete und ist eine optische und
funktionale Barriere. (Die Kriegsstrafde wird im Zusammenhang mit der ,Kombilésung®
umgebaut. Die Kreuzung am Karlstor wird grundlegend umgebaut, da eine weitere Stra-
Renbahnhaltestelle an der Kriegsstraflte Richtung Osten liegend und Verbindungsram-
pen zum neu entstehenden Strallentunnel gebaut werden. Im Zuge des Umbaus werden
neben attraktiven Ful3- und Radwegen auch Grinflachen geschaffen (vgl. Kasig 2017)).
Entlang der KarlstralRe sind im Erdgeschossbereich Ladenlokale sowie Dienstleistungs-
betriebe angesiedelt. Dies fuhrt zu einem hohen FuRgéngeraufkommen. Am Knoten-
punkt besteht zur sicheren Steuerung des Verkehrs und zur Gewahrleistung einer siche-
ren Querung eine LSA.

Wie im Ausschnitt der Unfallschwerpunktekarte in Abbildung 27 zu sehen, ereigneten
sich an diesem Knotenpunkt Unfalle zwischen Kfz, mit in die Haltestelle ein- und ausfah-
renden Stralenbahnen als auch zwischen Radfahren und FuRgéangern. Letztere ereig-
neten sich beim queren der Fahrbahn der Kriegsstral’e an der LSA im Langsverkehr.

61



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

Zeitrafferauswertung: Knotenpunkt Karlstor
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Abbildung 31: Auswertung Zeitraffer Karlstor, eigen Darstellung

Zeitrafferauswertung

Die Aufnahmen des Knotenpunkts Karlstor wurden aus dem Gebaude KarlstralRe 45 aus
dem flunften Stockwerk aufgenommen. Die Aufnahmen wurden um 12.00 Uhr begonnen
und um 14.00 Uhr beendet. Die Beobachtungen des Knotenpunkts am Karlstor zeigen,
dass eine Haufung bei gegen die zulassige Fahrtrichtung fahrenden Radfahrern besteht.
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Besonders betroffen ist hier der Abschnitt zwischen der Einmindung in die Sophienst-
rale und der Kriegsstralle wie Abbildung 31 oben zu entnehmen ist. Auch auf der Ge-
genseite wird der Gehweg von Fahrradfahrern befahren. Besonders hoch sind hier die
Zahlen der gegen die Fahrtrichtung fahrenden Fahrradfahrer aus der Herrenstrale kom-
mend. Diese ist jedoch in diesem Bereich als Einbahnstralle in Fahrtrichtung Norden,
ohne eine Freigabe flr Fahrradfahrer, diese in die Gegenrichtung befahren zu dirfen,
ausgewiesen. Daher ist der starke Strom an Fahrradfahren in diese Fahrtrichtung hier
unerwartet. Weiter ist zu erkennen, dass viele FuRganger und Radfahrer nicht den gesi-
cherten FuRweg mit LSA Sicherung nutzen. Wie aus Abbildung 31 unten hervorgeht,
uberqueren mehr Personen ungesichert die Karlstrale als gesichert. Dies geschieht kurz
vor der Kreuzung, die Fahrspuren und die StralRenbahngeleise der Karlstral’e werden
ungesichert Uberquert. Wie aus den Zeitrafferauswertungen hervorgeht, gehen 146 Per-
sonen nicht Gber die LSA gesicherte Fuligangerfurt. Dort wurde Uber den Erhebungs-
zeitraum 90 Fulganger und 87 Fahrradfahrer gezahlt. Davon querten jedoch 50 Rad-
fahrer gegen die vorgegebene Fahrtrichtung. Im Beobachtungszeitraum ereigneten sich
zwei Gefahrensituationen in diesem Bereich mit Strallenbahnen. Insgesamt befuhren in
dieser Zeit 49 StralRenbahnen die StralRe in Richtung Norden und 50 in Fahrtrichtung
Suden. Weiter ist anzumerken, dass aufgrund der Entfernung des Aufnahmestandorts
zur Kreuzung keine RotlichtverstéRe dokumentiert werden konnten.

Bewertung

Am Knotenpunkt sind die Aufstellflachen an den LSA gesicherten FuRgangerfurten fur
FuRganger und Radfahrer sehr gering bemessen. Es handelt sich hierbei um eine Kreu-
zung mit besonders starken Nord-Sud Stromen in Fuligangerverkehr. Weiter ist anzu-
merken, dass viele Fahrradfahrer hier die Gehwege fur sich nutzen. So fahren an diesem
Abschnitt der KarlstralRe viele Fahrradfahrer verkehrswidrig auf den Gehwegen, da die
Radfahrstreifen auf der Fahrbahn kurz vor und nach der Kreuzung enden oder beginnen.
Zudem benutzen Fahrradfahrer die Gehwege, um ihre zu fahrenden Strecken abkiirzen.
Dies lasst sich besonders gut am Gehweg von der Herrenstra3e kommend beobachten.
Ein weiterer Grund fur das Befahren der Gehwege, ist eine fehlende Querungsmaglich-
keit Uber die Gleisanlagen in der KarlstralRe, wenn Fahrradfahrer in die Sophienstralle
einfahren wollen. So missen diese, von Siden kommend, entweder gegen die Fahrt-
richtung auf den Gehwegen fahren oder ungesichert die Fahrspuren und den Gleisbe-
reich in der KarlstralRe Uberqueren. Unfalle mit Strallenbahnen ereigneten sich beim
Queren der StraRenbahngleise. Der Ubergang an der Haltestelle ist mit einem Rotlicht-
signal ausgestattet, das bei ein- und ausfahrenden Stralenbahnen den FuRgangerstrom
unterbricht.

Die Aufenthaltsqualitadt am Knotenpunkt Karlstor ist durch ein hohes Verkehrsaufkom-
men und einen hohen Larmpegel unattraktiv. Auch die vorhandenen Freiflachen sind
optisch wenig ansprechend gestaltet und laden nicht zum Verweilen im 6ffentlichen
Raum ein.
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Dazu erganzend wird aus den Zeitrafferaufnahmen deutlich, dass die Freiflache mit
Springbrunnen (auf3er Betrieb) und die Sitzgelegenheiten an der Kreuzung Karlstor we-
nig genutzt werden. Selbst Uber die Mittagszeit ist diese 6ffentliche Flache kaum genutzt.

Konfliktpunkte an gemeinsamen Fahrrad- und FuBwegen

Was sind die Ursachen fir Konflikte auf diesen Wegen? Hier kann als Ursache fiir die
Unfall- und Konfliktgefahr sowohl durch falschen Nutzung durch Fahrradfahrer wie auch
der FuRganger und das unbewusste Wechseln der jeweiligen markierten Wegeteile, wie
in Kapitel 4.3.3 verdeutlicht wird, angesehen werden. Durch diese oft unbemerkten
Wechsel ist es besonders fur Fahrradfahrer bei hdherer Geschwindigkeit schwer einzu-
schatzen, in welche Richtung sie den FuRgangern ausweichen kénnen. Diese zeigt sich
besonders haufig auf den Geh- und Radwegen entlang der Kappelenstralle, Rippurerer
Stralle und entlang der Karl-Wilhelm-Stral3e und der anschlieenden Haid-und-Neu-
Stralle.

Kappelenstrale

Gehweg mit undeutlicher Markierung
und Ausschilderung fiir Radfahrer
Poller zur Fahrbahn verringern die
zur Verfligung stehenden Flache

Standort
Abbildungen

Flachen mit Biiro
und Einzelhandel

Wohnbebauung
und Gastronomie

.‘I 7‘” of
! Openstreetmap Stadtische
|\ Karte nicht MaRséblich Gebaude

> 5!

Abbildung 32: Kartenausschnitt Kapellenstraflte mit Bewertungen von Konflikistellen, eigene Dar-
stellung
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Abbildung 33: A Gehweg, B FulRganger LSA Kappelenstralle, eigene Aufnahmen

Abbildung 34: C Geh- und Fahrradweg KapellenstralRe, eigene Aufnahmen

Auf den Geh- und Fahrradwegen entlang der Kappelenstral’e kam es zwischen 2014
und 2016 zu funf Unfallen zwischen FuRgangern und Radfahrern. Die Kappelenstralle
besitzt zwischen der Kreuzung Durlacher Tor und Ludwig-Erhard-Strafl3e pro Fahrtrich-
tung zwei Fahrspuren. Auf der Stralenseite zum Kapellenpark verfligt sie tUber einen
getrennten Geh- und Fahrradweg (siehe Abbildung 34 C). Auf der gegenlberliegenden
StralRenseite verlauft ein Gehweg, welcher teilweise zur Nutzung durch Fahrradfahrer
nach Zeichen 239 der StVO freigegeben ist. Dieser Gehweg wird mit Poller zur Fahrbahn
hin abgegrenzt (siehe Abbildung 34 A). In diesem Bereich entlang der Kapellenstral3e
herrscht hauptsachlich Wohnbebauung vor. Dazu befinden sich entlang der Stralie 6f-
fentliche Flachen und Einrichtungen.

65



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

Bewertung

Durch die unibersichtliche Fihrung der Fu3ganger, als auch der Fahrradfahrer fallt eine
Orientierung schwer. Es ist nicht eindeutig ersichtlich wie die Fahrradfahrer gefiihrt wer-
den, mit dem Kraftverkehr auf der Fahrbahn oder auf dem Gehweg. Weiter ist die zur
Verfligung stehende Flache, bei einer gemeinsamen Nutzung, sowohl fir Ful’ganger,
als auch Fahrradfahrer eingeschrankt. Daher ereigneten sich hier in den letzten Jahren
auch Unfalle zwischen diesen beiden. Auch auf dem getrennten Geh- und Fahrradweg
ist der jeweilige Bereich fur Fulliganger und Fahrradfahrer nicht gut zu erkennen. Des
Weiteren ist die nur zwischen 7 und 17 Uhr geltende Geschwindigkeitsbegrenzung als
unzureichend anzusehen, da eine generelle Geschwindigkeitsreduktion fiir die Sicher-

heit und das Wohlbefinden im Strallenraum fiir Ful3ganger als auch Radfahrer entschei-
dend ist. Die Querungssituation stellt sich als unproblematisch dar, da die Kapellen-

stral’e Uber drei LSA geregelte Querungen und eine Querungshilfe ohne Vorrang mit
Mittelinsel verfugt.
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Abbildung 35: Kartenausschn{tt KérI-WIheIm StraRe mit Bewertungen von Konfliktstellen, eigene
Darstellung
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Abbildung 36: Geh- und Radweg an der Karl-Wilhelm-Straf3e, eigene Aufnahmen

Der Geh- und Fahrradweg entlang der Karl-Wilhelm-Stral3e verlauft ab dem Durlacher
Tor bis Karl-Wilhelm-Platz, in nordéstlicher Richtung im StraRenquerschnitt links. Es
herrschen Wohnbebauung und stadtische Anlagen vor. Wie in Abbildung 36 A zu sehen,
erfolgt die Trennung durch eine Markierung zwischen FuRganger- und Radfahrerbe-
reich. Die Breite des Geh- und Radwegs betragt zwischen 2,5 Metern und 3 Metern. Der
gegeniberliegende Gehweg steht nur Fuldggangern zur Verfligung. Der Strallenraum ist
durch den ruhenden Verkehr und den in der Mitte der Fahrbahn verlaufenden Stral3en-
bahngleisen beengt. Daher fahren viele Fahrradfahrer verbotswidrig gegen die Fahrt-
richtung auf dem nérdlichen Geh- und Fahrradweg.

Bewertung

Auf Grund der geringen Breite des Geh- und Radwegs in diesem Bereich, ist dieser fur
Fullganger und Radfahrer als Gefahrenstelle zu bewerten. Das viele Fahrradfahrer an
dieser Stelle verbotswidrig gegen die Fahrtrichtung fahren erhéht das Risiko von Kon-
flikten weiter. Auch ist die Markierung nicht durchgehend (siehe Abbildung 36 B) und bei
Dunkelheit ist diese zudem nicht gut erkennbar. Das geringe Platzangebot auf der Fahr-
bahn, durch ruhende Fahrzeuge und Strallenbahngleise erzeugt, veranlasst viele Rad-
fahrer dazu, nicht auf der Fahrbahn in Richtung Karl-Wilhelm-Platz zu fahren. Diese be-
fahren verbotswidrig den Radweg entgegen der Fahrtrichtung oder den gegenuberlie-
genden Gehweg. Der Strallenraum wird deutlich vom ruhenden Verkehr dominiert. Auch
ist die Querungssituation als kritisch zu bezeichnen, zum einen durch den ruhenden Ver-
kehr, dieser sorgt fiir einen schlechten Uberblick tiber die Fahrbahn. Zum anderen ver-
schlechtert der kurz vor der Querunghilfe beginnenden Fahrradweg die Sicherheit fur
FulRganger. Da er die Aufstellflache fir FulRganger vor der Fultigangerfurt verringert und
Radfahrer ohne bei Rotlicht stoppen zu missen, weiter Richtung Norden fahren kénnen.
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Auf der gegenuberliegenden Seite, wird die Aufstellflache ebenfalls durch den dort be-
ginnenden Fahrradweg, sowie eine Bushaltestelle eingeschrankt. Zudem nutzen viele
Radfahrer, die Querungshilfe fir FuRgénger, zum Uberqueren der Fahrbahn mit und
gegen die Fahrtrichtung.

EnglerstraBe und Engelbert-Arnold-Strae
Gefahrensituationen Auswertung Zeitraffer

Da es sich als schwierig erwies, geeignete Standorte zur Installation der Kamera zu fin-
den, sowohl im Hinblick auf das aufgenommene Sichtfeld, der Einverstandnis die Ka-
mera installieren zu durfen, wie auch dem Schutz vor Diebstahl, wurden Wege, Strallen
und Platze im Bereich der Engelerstralie als Vergleichsobjekte gewahlt. Anhand derer
wurden die Konfliktsituationen zwischen Fu3gangern und Fahrradfahren veranschau-
licht und analysiert.

Geh- und Fahrradweg / Gemeinsam genutzter Weg

Der Ful’- und Fahrradweg zwischen der Englerstral’e und der Engelbert-Arnold-Stralle
dient als Vergleichsobjekt zur Beobachtung von Begegnungen und Konfliktsituationen
zwischen Fufligangern und Radfahrern. Der Ful3- und Radweg verlauft entlang des Ge-
baudes 11.40 auf dem Campus Sid des Karlsruher Institut fur Technologie. Er ist eine
Verbindung zwischen Engelbert-Arnold-Strafl3e und Englerstrae. Es handelt sich hierbei
um einen nur fur FulRganger und Radfahrer freigegebenen Weg. Es befinden sich an
den jeweiligen Enden Poller, die ein mdgliches befahren mit motorisierten Fahrzeugen
verhindern sollen.

Die Zeitraffer dienen zur Beobachtung und Bewertung der Konfliktsituationen. Es wird
veranschaulicht, wie oft sich Situationen, in welchen Fuflganger von Radfahren behin-
dert, berthrt oder auf andere Weise bedrangt werden, ereignen.
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Abbildung 37: Zahlen zu Konflikten und Nutzern Ful3- und Fahrradweg, eigene Darstellung

Abbildung 38: Darstellung von Konflikten auf einem FulR- und Fahrradweg, eigene Aufnahmen
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Auswertung

Die Gesamtzahlen von Nutzern auf dem Fuf3- und Fahrradweg Uber den Zeitraum der
Aufnahmen weisen zwischen der morgentlichen und der Uber den Mittag erhobenen
Zeitraffer deutliche Unterschiede auf. So nutzen zwischen 9 Uhr und 11 Uhr 1250 Ful3-
ganger den Weg. Diese Zahl ging auf 425 FuRganger zwischen 14 Uhr und 16 Uhr zu-
rick. Die Anzahl der Fahrradfahrer betrug zwischen 9 Uhr und 11 Uhr 431 und zwischen
14 und 16 Uhr 258.

Uber den Zeitraum der Beobachtungen ereigneten sich Konfliktsituationen zwischen
Radfahren und Fuldggangemn. Fuldganger mussten durch Betreten des Seitengriins ent-
gegenkommenden Radfahren ausweichen. Weiter fuhren Radfahrer von hinten kom-
mend in geringem Sicherheitsabstand an den FulRgangern vorbei, was bei diesen Aus-
weichversuchen zur Seite ausldste (siehe Abbildung 38) Wie in Abbildung 37 zu sehen,
ereigneten sich am Vormittag 12 Konfliktsituationen durch sich von hinten nahernde
Fahrradfahrer, die gleich Anzahl ereignete sich in der Mittagszeit. Des Weiteren kam es
morgens zu 6 und nachmittags zu 7 Konflikten zwischen sich begegnenden Parteien.
Dazu konnten jeweils morgens wie abends, 3 Konflikte zwischen Radfahren beobachtet
werden und eine Behinderung eines Radfahrers durch einen FuRganger durch abruptes
wechseln der genutzten Wegeseite.

Bewertung

Der Ful3weg dient als Verbindung zwischen der Englerstrale und der Engelbert-Arnold-
Strafle. Besonders zu Beginn und Ende von Vorlesungen oder des Schulunterrichts an
der Ludwig-Erhard-Schule kommt es zu beinahe Konflikten, da zu diesen Zeiten die An-
zahl der FuRganger und Fahrradfahrer stark ansteigt. Bei Ansammlungen von FulRgan-
gern (Schuler und Studierendengruppen) kommt es zu gedrangten Verhaltnissen auf
dem Weg, dies zeigen auch die hohen Nutzerzahlen. Besonders ergeben sich gedrangte
Verhaltnisse, bei der Begegnung zwischen einer Gruppe von Fullgangern und einem
oder mehreren Radfahrern. Die raumlichen Verhaltnisse fir die FulRganger sind einge-
schrankt, da sich entlang des Weges Griinbereiche und Bewuchs befindet. Dies wiede-
rum erdffnet im Konfliktfall Ausweichmoglichkeiten.

EnglerstraBe: Bereich um die Ludwig-Erhard-Schule

Als Untersuchungsobjekt zur Beobachtung von Begegnungen und Konflikt- und Gefah-
rensituationen im Bereich von Schulen dient der Bereich um die Ludwig-Erhard-Schule.
Die Beobachtung erfolgt auf die Englerstral’e von der Kaiserstrale (Eingangsbereich
der Schule) kommend. Eine weitere Beobachtung erfolgt auf den Platz zwischen der
Ludwig-Erhard-Schule und der Architektur Fakultat im Gebaude 20.40 des Karlsruher
Institut fur Technologie mit Ausrichtung der Kamera auf die Ludwig-Erhard-Schule. Es
wurden Begegnungen zwischen Fuligangern Fahrradern und dem MIV aufgezeichnet.
Die Aufnahmen erfolgten jeweils zu Schulbeginn und Schulende um eine Auskunft Gber
die verkehrliche Situation zu den dortigen Hauptverkehrszeiten zu erhalten. In diesem
Bereich besteht eine verkehrsberuhigte Zone nach Zeichen 325 der StVO.
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Abbildung 40: Darstellung von Konfliktsituationen in der Englerstral3e, eigene Aufnahmen

Auswertung

Besonders vor dem morgendlichen Schulbeginn ist zu sehen, dass PKW-Fahrer ihre
Fahrzeuge auf der Stral3e oder dem Platz abstellen, um Schiler aussteigen zu lassen.
Auch wenden in diesem Bereich Autofahrer, da das Einfahren von der Englerstral3e in
die KaiserstralRe verboten ist und die Englerstralle als Sackgasse endet.
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Diese Wendemandver gefahrden Fuliganger und Radfahrer (siehe Abbildung 40). Per-
sonen die aus Richtung Kaiserstrafie kommen, haben durch eine Kurve und das Schul-
gebaude der Ludwig-Erhard-Schule eine eingeschrankte Sicht auf den Platz. Als prob-
lematisch ist zu bewerten, dass die dort gefahrenen Geschwindigkeiten in vielen Fallen
uber der fur verkehrsberuhigte Bereiche zugelassenen Héchstgeschwindigkeit liegen.
Neben PKW-fahrern, erreichen auch viele Fahrradfahrer an dieser Stelle meist héhere
Geschwindigkeiten (eigene Beobachtung).

Uber den gesamten Zeitraum zeigt sich die Bedeutung der StraRe fiir den FuR- und
Radverkehr. So lassen sich sehr hohe Nutzerzahl tber die dokumentierte Zeitspanne
nachweisen. Die Anzahl der FuRganger beruht auf Annahmen. Aufgrund der Vielzahl an
Fullgangern ist davon auszugehen, dass nicht samtliche FulRganger erfasst werden
konnten, trotz mehrmaliger Betrachtung der Filmsequenzen. Diese Situation trifft auch
auf die Radfahrer zu, so wurden die Zahlen aus den Auswertungen verglichen und ein
Mittelwert gebildet. So ergeben sich fiir den Platz an der Englerstralle folgende Gesamt-
werte: Zwischen 7.30 Uhr und 9.30 Uhr waren es ca. 1280 FuRganger und ca. 780 Fahr-
radfahrer. Des Weiteren befuhren 132 Kfz die StralRe und 38 Kfz hielten, um Personen
ein- oder aussteigen zu lassen. Uber die Mittagserhebung nutzten ca. 2000 FuRganger
und 950 Radfahrer die Stralle. 131 Kfz befuhren die Stral3e Uber diesen Zeitraum und
17 hielten, um Personen ein- und aussteigen zu lassen.

Vor dem Eingangsbereich der Ludwig-Erhard-Schule wurden ca. 1560 Ful3ganger, ca.
445 Fahrradfahrer und 123 Kfz zwischen 7.30 und 9.30 Uhr gezahlt. Zwischen 12.00
und 14.00 Uhr bewegten sich ca. 1900 FuRganger, 510 Fahrradfahrer und 80 Kfz in
diesem Raum. Es konnten deutliche Gruppenansammlungen von FulRgangern, teilweise
aber auch von Radfahrermn beobachtet werden. Uber die Erhebungszeitraume ereigneten
sich auf dem Platz, wie in Abbildung 39 zu sehen, am Vormittag 12 und am Nachmittag
15 Konfliktsituationen zwischen FuRgéanger und Radfahrer. Uber den Zeitraum der mor-
gentlichen Auswertung, mussten 9 Fulligadnger PKW ausweichen, zwischen 12 und 14
Uhr ergab sich diese Situation 7-mal. Fir Radfahrer ergab die Auswertung jeweils 5
Ausweichsituationen mit PKW.

Vor dem Eingangsbereich der Ludwig-Erhard-Schule ereigneten sich in den Morgen-
stunden 5 und zur Mittagszeit 20 Beinahe-Zusammenstdlie zwischen Radfahrer und
Fuldganger. Weiter kam es zu sechs bzw. 12 Konflikten im Langsverkehr mit sich von
hinten nahernden Fahrradfahrern (siehe Abbildung 39). Auffallig ist die hohe Zahl an
unaufmerksamen Fuf3gangern, hierbei handelt es sich oft um Personen, die das Schul-
gebaude verlassen, ohne dabei auf andere Verkehrsteilnehmer zu achten.

Bewertung

Die platzartige Gestaltung der Stral3e und der Mangel an Markierungen sorgt dafiir, dass
sich die Verkehrsteilnehmer auf der gesamten Flache verteilen. An den Radfahrern ist
dies gut zu erkennen, da diese in jegliche Fahrtrichtung und auf allen Bereichen die
StralRe / Platz befahren.
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Es besteht zudem ein Mangel an Aufenthaltsflachen fir die Schiler und Studierende im
AuRenbereich. Vor Schulbeginn / Vorlesungsbeginn oder in Pausenzeiten halten sich
die Schuler und Studierende auf der Stral3e und dem Platz auf. Dies verursacht Perso-
nenansammlungen, besonders an den Eingangsbereichen. Diese Aufenthaltsraume
sind nicht gekennzeichnet oder abgetrennt, daher verteilen sich diese Personen auf den
gesamten Stralenraum. Diese Situation tragt dazu bei, dass Konflikte zwischen den
Fahrrad- und PKW-Fahrern und den dort verweilenden und gehenden Personen entste-
hen. Auch kann angemahnt werden, dass sowohl PKW-Fahrer wie auch Fahrradfahrer,
die hier geltende Schrittgeschwindigkeit nicht einhalten. Obwohl sie sich in einem Ver-
kehrsberuhigten Bereich befinden. Durch anhaltende Kfz wurden sowohl FulRganger wie
auch Fahrradfahrer behindert, dies zeigte sich zum Schulbeginn, was den Schluss zu-
lasst, dass einige Schiler gefahren werden. Jedoch ist anzumerken, dass sich hier die
Gesamtzahlen fir diesen Bereich als relativ gering darstellen. Als eine Ursache ist der
relativ umstandliche Anfahrtsweg zur Ludwig-Erhard-Schule zu werten.
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4.5 Auswertungen Freiburg

Es erfolgt eine Analyse der FuRverkehrswege und Darstellung von Unfallhdufungen in
der Innenstadt von Freiburg im Breisgau und den Ausfallstralen. Hierzu wurden die Ver-
kehrswege entlang des Innenstadtrings, die Schwarzwaldstrale und die Habsburger-
strale betrachtet, um eine strukturelle Bestandsanalyse vornehmen zu kénnen. Dazu
werden ausgewahlte Konflikt- und Gefahrenstellen genauer betrachtet. Generell beste-
hen auch hier die grundliegenden Probleme des Fulverkehrs. Diese sind sowohl ge-
meinsam gefiihrte Rad- und FulRwege sowie schmale, unubersichtliche Geh- und Ful3-
wege. Zudem sorgt das Abstellen von PKW flr zusatzliche Konfliktstellen fur Ful3ganger.

4.5.1 Unfallschwerpunkte in Freiburg
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Abbildung 41: Karte Unfallschwerpunkte Freiburg, eigene Darstellung Kartengrundlage Google
Maps

74



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

srcaarats | B
Habsburgerstrale !

STUHLINGER

Friedrichring H

Bismarckallee

®

Kaiser-Joseph-Stralke
‘.Y
, . ¢ - Greifeneggring

Schwabentorring

| Platz der Universitat

Rempartstralie

Kaiser-Joseph-Strale o g Schwarzwaldstralle

Holzmarkt ' V

l Hohe Unfalldichte

| Geringe Unfalldichte @

Karte nicht MaRstablich Google Maps
Abbildung 42: Heatmap Unfallschwerpunkte Freiburg Innenstadt, eigene Darstellung

75



Unfall-, Konflikt- und Gefahrenanalyse

Bismarckallee |

o

":.,;"x
L

Hohe Unfalldichte

Geringe Unfalldichte @

Karte nicht Madstablich Google Maps

e

Y

HBF

Konrad-Adenauer-Platz

Abbildung 43: Heatmap Unfallschwerpunkt Bismarckallee, eigene Darstellung

Tabelle 5: Unfallschwerpunkte Gesamtzahl an Unfallen / Unfalle mit Fahrradfahrer

Strallenname  Gesamtzahl Unfalle / davon Fahrradfahrer

Kaiser-Joseph-Stralde 17 / 8 Unfalle
Rempartstralle 13 / 8 Unfalle
Greifeneggring / Schwabentorring 10 / 6 Unfalle

Bertoldstralle 7/ 2 Unfalle

Sedanstralie 6 / 4 Unfalle

Bismarckallee 13 / 3 Unfalle
Friedrichstral3e / Friedrichring 9/ 0 Unfalle
Weiter betrachtete Schwerpunkte

Schwarzwaldstralle 21 /6 Unfalle
Habsburger StralRe 12 / 5 Unfalle

Tulla- und Zahringer Strale 10/ 2 Unfalle
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Tabelle 6: Unfallschwerpunkte nur Fullganger /Fahrradfahrer Unfalle

Dreisamuferweg 8 Unfalle

Lehener Stralle 6 Unfalle

Auswertung der Unfall und Konfliktsituation in der Innenstadt

Bei der Auswertung der Daten von Unféllen mit FuRgangerbeteiligung haben sich fol-
gende Stralden als besonders anfallig gezeigt: Die Schwarzwaldstraf3e als stidostliche
Zubringerstrale mit der hochsten Unfallbelastung. Zudem die Habsburger- und Zahrin-
gerstralRe als nordliche Zubringerstralle in das Stadtzentrum. Weitere Schwerpunkte be-
finden sich in der Altstadt, hier ist die Kaiser-Joseph-Stralte als Haupteinkaufsstralie
stark belastet. Des Weiter sind zudem die kreuzende Bertoldsstrafe und Salzstralle zu
erwahnen. Als weitere StralRen in der Altstadt sind die Sedanstrafle und die Rem-
pardstralte aufgezeigt. Zu einer Haufung von Unfallen kommt es auch an den, die Alt-
stadt umgebenden Ringstral’en, wie Friedrichring / Friedrichstral3e, Bismarckallee, so-
wie am Greiffeneggring / Schwabentorring. Dies wird aus der Karte (siehe Abbildung 41)
erkenntlich. Bei den RingstralRen handelt es sich um Strallen mit hohem Verkehrsauf-
kommen. So zeigt auch die Heatmap die Schwerpunkte auf und verdeutlicht, wo sich
Unfallhaufungsstellen befinden (siehe Abbildung 42 und Abbildung 43). Weiter ergibt die
Auswertung besonders in der Schwarzwaldstralle, Hohe Haltestelle Brauerei Ganter, ein
Haufungspunkt von Unfallen mit Strallenbahnen. Bei der Auswertung der Unfalle zwi-
schen Fahrradfahren und Ful3gangern zeigen sich folgende Strallen als Schwerpunkte:
Kaiser-Joseph-Strale, Rempardstralle, Greiffeneggring / Schwabentorring und die
Schwarzwaldstralde (siehe Tabelle 5). Zudem die Fahrradwege entlang der Dreisam und
der Lehener Stral3e (siehe Tabelle 6).

Konfliktsituationen auf Rad- und FuBwegen

Es erfolgt eine Bewertung der Konfliktsituationen auf den Rad- und FuRwegen. Bei den
meisten Unfallen handelt es sich um Kollisionen, die durch unachtsames betreten von
Gehwegen sowie Ful- und Radwegen entstehen.

Auch wurde in vielen Fallen die vorgegebene Fahrtrichtung von Radfahren nicht einge-
halten. Dies fuhrt zu Unféllen und zu einer Vielzahl von nicht erfassten Konfliktsituationen
zwischen Radfahrern und Ful3gangern (Beobachtung). Weiter kommt es haufiger zu
Konflikten aufgrund von Seitenwechseln auf Geh- und Fahrradwegen.

Situation der FuBgéanger in Freiburg

Die meisten Unfalle, bei denen FuRganger zu Schaden kommen, passieren im Bereich
der Altstadt und deren Umgehungsstrallen. Besonders haufig sind hier Unfalle beim
Uberqueren von Fahrbahnen, sowie ZusammenstéRe zwischen den Verkehrsteilneh-
mern zu Verzeichnen.
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In diesem Bereich haufen sich die Unfalle zwischen Radfahren und FuRgangern. Griinde
fur die Unfallhdufung sind das hohe Verkehrsaufkommen auf dem Innenstadtring (je-
weils mindestens zwei Fahrspuren pro Fahrtrichtung) an welchem die Schwerpunkte
Bismarckallee, Friedrichring / Friedrichstral’e und Greiffenegg- Schwabentorring liegen.
Zudem sind hier auch viele Radfahrer unterwegs, da es meist getrennte Fahrradwege
oder Fahrradstreifen gibt. Die Gehwege sind jedoch an einigen Bereichen des Schwa-
bentorrings sehr schmal ausgefiihrt und besonders die Wartebereiche an der Fullgan-
gerfurt zur Innenstadt sind sehr schmal bemessen und entsprechen nicht den Empfeh-
lungen der RASt und EFA. Diese Flachen werden durch einen Fahrradweg zuséatzlich
verringert.

In der Altstadt kommt es haufig zu Konflikten zwischen Radfahren und Ful3igangern. Am
Platz der Universitat, der Rempardstrafl’e / Holzmarkt und der Sedanstralle gibt es Hau-
fungen. In diesem Bereich liegen viele Einrichtungen der Universitat Freiburg und sorgen
fur viel Quell- und Zielverkehr an Fahrradfahrern und Fuf3gangern. Im Bereich der Alt-
stadt besteht entlang der BertoldstalRe und der Kaiser-Joseph-Strafde eine Unfallhdufung
mit Stralenbahnen, da diese hier die FuRgangerzone durchfahren.

Méngelanalyse der begangenen FuBwege
Mangel im Langsverkehr sind:

e Teilweise keine direkte Wegefiihrung

e Zu geringe Gehwegbreite

e Hindernisse auf den Wegen

o Konflikte mit dem ruhenden Verkehr

o Teilweise mangelhafte Beschaffenheit der Oberflachen

Mangel im Querverkehr sind:

e Geringe Anzahl an Querungsmdglichkeiten

e Schlechte Sichtverhaltnisse durch Begrinung

¢ Ungesicherte Querungsstellen

e Geringe Aufstellflachen an Querungen mit Lichtsignalanlagen

Mangel der Aufenthaltsqualitat und sozialen Sicherheit sind:

e Mangelhafte Wege- bzw. Aufenthaltsbereichsgestaltung

e Beeintrachtigungen durch den motorisierten Verkehr bzw. den nichtmotorisier-
ten Verkehr

e Teilweise unzureichende Beleuchtung

e Schwer einsehbare und verwinkelte Unterfihrungen (besonders nachts Angst-
raume)
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Mangel im OPNV-Umfeld sind:

e Mangelhafte Zuwege im Langsverkehr

¢ Mangel an Querungen (keine gesicherte Flihrung fir Fuldganger)

e Mangel in der baulichen Anlage der Haltestelle (schmale Zuwege, fehlende
Lichtsignale fur FuRganger)

Die Mangel wurden bei Begehungen in den Stadtgebieten im Bereich der analysierten
Unfall- und Konfliktpunkte zwischen August und September 2017 vor Ort aufgenommen.

4.5.2 Betrachtete Unfall- Konflikt- und Gefahrenschwerpunkte in Freiburg

Die Unfallschwerpunkte zeigen sich im Bereich der Innenstadt und entlang einiger Aus-
fallstral’en wie der Habsburger- und der Zahringerstralle, sowie der Schwarzwaldstralie
im Suden der Innenstadt. Hier ereigneten sich besonders viele Unfélle, bei welchen eine
FulRganger-Beteiligung bestand oder dieser durch FuRganger verursacht wurde. Die
Griinde dieser Haufung sind sowohl die hohen Verkehrszahlen beim MIV, den Fahrrad-
fahrern wie auch der Vielzahl an Ful3gangern im Strallenraum. Zudem gibt es hier einige
Stellen, an welchen die Verkehrs- und Wegeflihrung insbesondere fur FuRgéanger und
Fahrradfahrer nicht eindeutig geregelt und schwer ersichtlich ist.

Betrachtete Unfall- Konflikt- und Gefahrenschwerpunkte in Karlsruhe

e SchwarzwaldstralRe
e Habsburgerstrale (Einmindung Okenstralle)
e Bismarckallee

Betrachtete Gefahren- und Konfliktpunkte

e Dreisamuferweg
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Abbildung 44: Kartenausschnitt Schwarzwaldstralle, eigene Darstellung

Abbildung 45: Gehwegsituationen Schwarzwaldstral’e, eigene Aufnahmen

Abbildung 45 zeigt die verschiedenen baulichen und verkehrlichen Situationen, die die
unterschiedlichen Begebenheiten entlang der Schwarzwaldstralle aufzeigen. Zu sehen
sind Geh- und Radwege, sowie unterschiedliche Strallenrdume. Entlang der Schwarz-
waldstral3e befindet sich Uberwiegend Wohnbebauung. So zeigt (Abbildung 45 A) den
Ausbauzustand der Schwarzwaldstral3e nach dem Abzweigen der BundesstralRe 31 in
den Schutzenallee-Tunnel.
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Ab der Haltestelle Maria-Hilf Kirche werden die Radfahrer mit einem markierten Rad-
streifen auf der StralRe gefiihrt. Die in Abbildung 45 B und C zu sehenden Geh- und
Radwege befinden sich an der B31 vor dem Schiitzenallee-Tunnel. An dem betrachteten
Abschnitt zwischen der Haltestelle Brauerei Ganter und der Tunneleinfahrt weist die
Schwarzwaldstrale mehrere Fahrspuren auf, zudem befindet sich in diesem Abschnitt
eine Strallenbahntrasse mit Rasengleis der Freiburger Strallenbahn. Sowohl der MIV
wie auch der OPNV benétigen den GroRteil des Stralkenraums. So kommt es dazu, dass
den FuRgangern und Radfahrern wenig Raum zur Verfiigung steht. Zudem befinden sich
immer wieder Hindernisse auf den Gehwegen. Dies sind sowohl Millbehalter als auch
Fahrrader oder andere bewegliche Gegenstande (siehe Abbildung 45 C). Zudem
schranken immer wieder fest verbaute Gegenstande wie Treppenaufgange, Strallenbe-
leuchtung, StralRenschilder oder Fahrradstander den Raum ein. Besonders im Bereich
der Haltestelle Brauerei Ganter an der Schwarzwaldstral3e ereignen sich haufig Fuligan-
gerunfalle (siehe Abbildung 44). Schmale Zugangswege und die mangelnden Platzver-
héaltnisse an der Haltestelle erhdhen das Unfallrisiko. Es ereigneten sich in den letzten
Jahren zudem schwere Unfélle mit Strallenbahnen.

Weiter kann angemerkt werden, dass die Haltestelle Brauerei Ganter tber eine Unter-
fuhrung unter der SchwarzwaldstralRe erreicht werden kann (siehe Abbildung 47 A).
Diese ist nicht barrierefrei ausgebaut und durch viele Verspriinge, einer maigen Aus-
leuchtung und Verschmutzungen wenig attraktiv fur Fuganger. Dadurch haben Ful3-
ganger begonnen, sich eigene und direkte, jedoch nicht geplante, inoffizielle Wege zu
suchen. Solch ein Weg fluhrt ungesichert von der Haltestelle Brauerei Ganter Uber die
zweispurige Schwarzwaldstral3e Uber einen Grinstreifen auf den Gehweg entlang der
SchwarzwaldstralRe (siehe Abbildung 47 B).

~ =
_____________ B 31 Karl-H
D reisam radweg Dr efisam
R = Ty
7 ===
: Oreisa s
@ Standort
Abbildungen Schmaler Zugangsweg
|:| Flachen mit Wohn- Unattraktiver Weg und Raum
bebauung ;
Stadtische
Gebaude Unattraktive dunkle Unterfiihrung
Schmale Wartebereich an der Haltestelle
. Konflikt- und Hohes Verkehrsaufkommen
Unfallbereiche

Sehr schmaler Gehweg
Ungesicherte Querungsstelle

CDK Openstreetmap | | |noffizieller FuRweg

arte nicht

Abbildung 46: Unfallschwerpunkt Schwarzwaldstralie, Haltestelle Brauerei Ganter, eigen Darstel-
lung
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Abbildung 47: A Unterfihrung zur Haltestelle Brauerei Ganter, B inoffizieller Fuweg tber die
Schwarzwaldstralie, eigene Aufnahmen

Bewertung

Durch die hohe Verkehrsbelastung und den beengten Verhaltnissen auf den gemeinsam
gefuihrten Geh- und Fahrradwegen ist die SchwarzwaldstralRe von der Drei-Konig-Stralle
bis zum Schitzenallee-Tunnel wenig attraktiv fur Fullganger. Es fahren viele Fahrrad-
fahrer auf dem Fuligangerbereich des getrennten Geh- und Fahrradwegs. Zudem flihren
fest verbaute Objekte wie z.B. Verkehrsschilder, sowie bewegliche Hindernisse zu Ein-
engungen auf dem Gehweg. Dieser Umstand férdert besonders Konflikte im Langsver-
kehr zwischen FulRgangern und Fahrradfahrern, da den Hindernissen auf dem Weg aus-
zuweichen ist und somit der jeweilige Wegebereich verlassen werden muss. Auch die
Ausgestaltung der Zugange zur Haltestellte Brauerei Ganter ist wenig fulligangerfreund-
lich, da diese schmal ausgefihrt sind und nah am Gleiskorper der Strallenbahn liegen.
Weiter ist anzumerken, dass die Unterfihrung zur Haltestelle nicht gut einsehbar und
zudem unzureichend ausgeleuchtet ist. Dieser Umstand erzeugt einen Angstraum, hier
fuhlen sich die Nutzer besonders bei Dunkelheit, subjektiv wahrgenommen, unsicher.
Weiter ist, die geringe Anzahl an gesicherten Querungsmdglichkeiten entlang der
Schwarzwaldstrale, als Grund fir Unfalle mit PKW und dem OPNV zu nennen. Auch
bestehen entlang der Schwarzwaldstralle kaum Aufenthaltsflachen fir Anwohner und
FuRganger. Die hohe Verkehrs- und Larmbelastung in diesem Bereich gestaltet eine
Nutzung als Freiraum fur die Anwohner schwierig.
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Abbildung 49: Ende des Radfahrstreifens an der Habsburgerstrale, B Gemeinsamer Geh- und
Fahrradweg, eigene Aufnahmen

Abbildung 50: C Haltestelle Okenstralle, D Querungshilfe ohne Fu3gangervorrang, eigene
Aufnahmen

Abbildung 51: E Situation vor Supermarkt, F Bahnunterfihrung Habsburgerstrale, eigene
Aufnahme
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Unfallschwerpunkt HabsburgerstraBe Hohe Haltestelle OkenstraRRe

Abbildung 48 zeigt den Unfallschwerpunkt Habsburgerstrale auf Hohe der Strafien-
bahnhaltestelle OkenstralRe. Es handelt sich bei der Habsburgerstralle um eine stark
befahrene Zugangsstrafle zur Innenstadt. Die Habsburgerstral’e wird von Kfz, Strallen-
bahn, sowie von Radfahrern und FuRgangern beidseitig stark frequentiert. Ladenlokale,
Tankstellen, die Ortlichen Nahversorger und Handwerksbetriebe sorgen fur viel Publi-
kumsverkehr entlang der Habsburgerstralie.

Besonderes an der Haltestelle Okenstrale kann ein Unfallschwerpunkt festgestellt wer-
den. Hier kommt es besonders haufig zu Querungsunfallen zwischen PKW und Ful3gan-
gern, welche die Haltestelle erreichen oder verlassen wollen. Es sind Unfalle mit Rad-
fahren, PKW als auch mit Strallenbahnen in den Unfalldaten verzeichnet.

Der Radfahrsteifen in Fahrtrichtung Nord entlang der Habsburgerstralle (siehe Abbil-
dung 49 A) schwenkt auf Hohe der Tankstelle nach rechts und endet dort auf dem Geh-
weg. An dieser Stelle wird der FuBweg nach Zeichen 239 StVO fiir Fahrradfahrer freige-
geben, zusatzlich wird in diesem Bereich das Befahren in beide Fahrtrichtungen gestat-
tet. Aufgrund des hohen FuRRgangeraufkommens besteht hier ein erhéhtes Konfliktpo-
tential. Weiter in Richtung der Einmindung Okenstrale wird der Fahrradweg kurzzeitig
auf der Fahrbahn gefuhrt und endet im Kurvenbereich in Fahrtrichtung Nord. Entlang der
Habsburgerstral3e in Fahrtrichtung Innenstadt (Sud) befindet sich ein Radfahrsteifen auf
der Fahrbahn und der Gehweg steht den FulRgangern zur Verfligung, welcher an dieser
Stelle auch die in der RASt empfohlenen Breite von zweieinhalb Metern erfiillt. Weiter
ist die Querungshilfe (siehe Abbildung 50 D) zwischen der Stralenbahnhaltestelle O-
kenstra’e und der Einmindung in die Okenstrale zu erwahnen. Es befinden sich hier
im Bereich der Strallenbahngleise und den Fahrbahnen Schutzgitter, jedoch ist die Que-
rung uber die Fahrbahn nicht mit einer Bevorrechtigung fur Fulganger ausgestattet. So
mussen diese an dem, hier stark befahrenen, StraRenabschnitt auf einen Freiraum im
flieBenden Verkehr warten, um die Stral3e Uberqueren zu kdnnen.

Bewertung

Kritisch zu bewerten ist der auf dem Gehweg endende Radfahrstreifen. An dieser Stelle
ereignen sich Unfalle und kritische Situationen zwischen FuRgangern und Radfahrern.
Auch die Querungshilfe tUber die Habsburger Strale an der Einmindung in die Stefan-
Maier-Straf3e ist untbersichtlich gestaltet und ohne Vorrang fur FuRganger ausgefuhrt,
hier ereigneten sich Unfalle mit PKW. Die an dieser Stelle zuldssige Geschwindigkeit
von 50 km/h tragt nicht zur Sicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmer bei. Zudem
sorgt der abrupt vor der Bahnunterfiihrung endende Radfahrsteifen in beide Fahrtrich-
tungen dafir, dass viele Radfahrer auf den Gehweg wechseln und dort ihre Fahrt fort-
setzen. Jedoch bieten die Gehwege im Bereich der Bahnunterfihrung (siehe Abbildung
51 F) mit einer Breite von unter 2,5 Metern nur sehr wenig Raum. Dazu ist anzumerken,
dass die Bahnunterfiihrung durch eine mafRige Ausleuchtung als Angstraum zu bezeich-
nen ist.
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Unfallschwerpunkt Bismarckallee / Konrad-Adenauer-Platz
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Abbildung 54: C Fuftgangerfurt vor HBF, D Bismarckallee und Geh- und Fahrradweg entlang
HBF, eigene Aufnahmen

Abbildung 55: E Bismarckallee Einfahrt ZOB, F 0Ostliche, als Fahrradstralle ausgewiesene
Fahrspur, eigene Aufnahmen

Abbildung 56: G Bismarckallee in Richtung Stiden und Konrad-Adenauer-Platz, H Wiwili Briicke
und ZOB, eigene Aufnahmen

Bismarckallee

Die Bismarckallee ist eine stark befahrene innerstadtische StralRe und Teil des Innen-
stadtrings. Auf der westlichen Seite der Bismarckallee befinden sich mit dem Hauptbahn-
hof (HBF) und dem Zentralen Omnibus-Bahnhof (ZOB) zwei wichtige Knotenpunkte fur
den Verkehr. Diese sorgen fir eine hohe Anzahl an FuRgangern und Fahrradfahrern.
Zudem befinden sich hier viele Zufahrten zu Parkhausern und Tiefgaragen. Auch sorgen
die an der Stral3e liegenden Ladenlokale, Bankfilialen und gastronomischen Betriebe fir
einen hohen Publikumsverkehr.
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Die Stral3e verflgt Uber vier Fahrspuren, westlich entlang des HBF verlauft ein getrennt
gefuhrter Geh- und Radweg und seitlich anschlieRend befinden sich langs angeordnete
Parkstande und Taxistande. Auf der Ostlichen Seite befindet sich eine weitere abge-
trennte Fahrspur, die als Fahrradstral3e ausgeschildert ist (siehe Abbildung 53 B). Hier
befindet sich ein Gehweg sowie Parkstande flir PKW. Die Bismarckallee verfugt an vier
Stellen Gber Querungenhilfen fir Fuliganger mit LSA. Diese befinden sich am nérdlichen
Knotenpunkt Friedrichstralle, zur Unterflihrung, Stefan-Maier-StralRe, des Weiteren vor
dem Haupteingang des HBF, unterhalb der Stadtbahnbriicke und sudlich an der Wil-
helmstralRe. Zudem kann die Bismarckallee durch die Stadtbahnbriicke wie auch die
Wiwili Briicke (siehe Abbildung 56 G und H) uber dem Niveau der Fahrbahn uberquert
und an der Unterfihrung am HBF unterquert werden.

Bewertung

Sowohl durch den HBF (SPNV und Fernverkehr) als zentralen Verkehrsknotenpunkt,
dem ZOB, als auch durch die vom MIV stark befahrenen Bismarckallee, herrscht in die-
sem Bereich ein hohes Konfliktpotential. Es bestehen fir FuRganger unubersichtliche
und ungesicherte Wegeabschnitte. Besonders im, als Fahrradstral’e ausgewiesenen,
Bereich der Bismarckallee.

Die Situation entlang der 6stlichen Seite der Strale ist flir FuRganger kritisch einzuschat-
zen, da hier der Gehweg schwer Uberschaubar und die FUhrung nicht immer ersichtlich
ist. Dies kommt durch ruhende Fahrzeuge und die nebenan verlaufende Fahrradstralle,
auf welcher die Radfahrer frei im Raum fahren, auch auf den Fu3gangerbereichen (siehe
Abbildung 53 A und B). Am Zu- und Ausgang zur Unterfiihrung zum HBF ereigneten sich
Unfalle zwischen Kfz und Fuflgangern. Auf dem entlang des HBF verlaufenden Geh-
und Radweg kam es in den letzten Jahren zu Unféllen zwischen FuRgangern und Fahr-
radfahrern, sowie aus PKW aussteigenden Personen (siehe Abbildung 54 D). Am Aus-
gang des HBF, an welchem der Geh- und Radweg vorbeiftihrt, kommt es zu Konflikten
zwischen Fuligangern und Radfahrern, da hier durch die rdumliche Situation einge-
schrankte Platzverhaltnisse bestehen, wie auf (Abbildung 54 C) zu sehen. Dies ist be-
sonders der Fall, wenn viele Menschen den Bahnhof verlassen und an der Fuldganger-
fuhrt auf das Grliinzeichen der LSA warten. Der starke Verkehr, wenigen Frei-, und Grun-
flachen und die teilweise unzureichende Beleuchtung, sorgen dafiir, dass sich dort nur
kurz aufgehalten wird. Die Bismarckallee dient in vielen Bereichen nicht als attraktiver
Ort zum Verweilen und sich im 6ffentlichen Raum aufzuhalten.

Konrad-Adenauer-Platz

Auf dem Konrad-Adenauer-Platz kommt es immer wieder zu Unféllen, besonders haufig
zwischen Fahrradfahren und Fuf3gdngern, sowie mit Taxen, welche auf Fahrgaste war-
ten und an- und abfahren. Es treffen auf dem Platz Fahrradfahrer auf und neben dem
Fahrradweg, die Taxis auf der Zu- und Abfahrt zu den Taxistanden und die sich frei im
Raum bewegenden FulRganger (Ein- und Ausgang zum Konzerthaus und Dorint-Hotel)
aufeinander. Der Fahrradweg wird auf der Bismarckstral’e als Fahrradstralle weiter
Richtung Norden gefiihrt (wie oben erwahnt).
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Die verkehrliche Situation auf den Konrad-Adenauer-Platz ist besonders bei Dunkelheit
schwer Uberschaubar, da die einzelnen Wege wie Fahrradwege oder die Zufahrt zu den
Taxistanden nicht deutlich zu unterscheiden sind.

Dreisamuferweg
s Schmale und nicht
Barrierefreie Zugénge
| Mangelhafter Wegequalitat
—| (Zustand)
+

Uisenstrage
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An Durchgangen unter Briicken
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——{ Nachts unattraktiv

------------ { . V‘ Konflikte zwischen Radfahrern und FulRgéngern
Lo sie = Am Gegeniberliegenden Ufer Ausgewiesener
e Fahrradweg
Standort

i Abbildungen '
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Abbildung 57: Karteauéschnitt Dreisamuferweg mit Bewertung von Konfliktstellen, eigene Dar-
stellung
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Abbildung 58: FulR- und Radweg Dreisamuferweg, rechts FuRweg, eigene Aufnahmen
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Hierbei handelt es sich um einen beidseitig am Fluss Dreisam liegendem Ful3- und Rad-
weg. Der sudlich der Dreisam gelegene Weg ist als Geh- und Fahrradweg nach Zeichen
240 StVO ausgewiesen.

Zusatzschilder weisen darauf hin, dass Ful3ganger den nérdlich gelegenen Fullweg nut-
zen sollen, auf welchem nur die Nutzung durch FuRganger nach Zeichen 239 der StVO
erlaubt ist (siehe Abbildung 58 A und C). Die Breite des FuRwegs betragt zwischen 2,5
und 3 Meter, zudem ist er an einigen Stellen, wie auf der mittigen Abbildung 58 B zu
sehen, mit Schutzeinrichtungen versehen. Durch die Trennung der FuRganger und Fahr-
radfahrer sollen Begegnungen zwischen den Verkehren verhindert oder so gering wie
mdglich gehalten werden, jedoch kommt es immer wieder zur Missachtung der Wegwei-
sung und Zusatzschildern. Aus diesem Grund ereignen sich an diesen Wegen entlang
der Dreisam immer wieder Unfalle. Zudem kommt es haufig zu Konflikten (Beobachtung
wahrend der Begehung) zwischen Fahrradfahrern und Fullgangern durch regelwidrige
Nutzungen welche nicht in der Statistik der Polizei aufgefuhrt sind, da keine Unfalle mit
Verletzungen oder Sachschaden auftraten.

Bewertung

Der Dreisamuferweg stellt sich durch seinen Ausbauzustand und die Trennung zwischen
FuRgangern und Radfahrern, als eine sicherere Alternative zu den Gehwegen entlang
der BundesstralRe 31 dar. Jedoch ist anzumerken, dass durch eine unbeabsichtigte wie
beabsichtigte Falschnutzung Gefahren entstehen, besonders an schmale Wegeab-
schnitten. Viele Bereiche z.B. unter Briicken oder durch starken Bewuchs der Seitenbe-
reiche entlang des Fulwegs, sind dunkel und wenig einsehbar. Dieser Umstand erhoht
besonders bei Dunkelheit das subjektive Unsicherheitsgefuhl von Verkehrsteilnehmern.
So stellt auch der ungleichmaRige Bodenbelag des Weges ein Hindernis besonders flr
mobilitatseingeschrankte Personen dar. Fur diese ist eine Nutzung nur unter erschwer-
ten Umstanden mdoglich. Die Gefahr zu stirzen, wird bei Dunkelheit durch eine man-
gelnde Ausleuchtung verstarkt.
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5 Diskussion und MaBnahmen

In diesem Kapitel erfolgt eine Diskussion zu den gewonnenen Erkenntnissen. So wird
die derzeitige Situation des FulRverkehrs aufgezeigt. Infolge dessen, wird die Integration
der FuBwegeinfrastruktur in den 6ffentlichen Raum dargestellt. Weiter werden die Er-
gebnisse der Auswertungen der Unfalldaten, der Zeitrafferaufnahmen, als auch der Be-
gehung der Unfallschwerpunkte bewertet. Anschlie3end folgt eine MalRnahmenempfeh-
lung zur Verbesserung der Sicherheit und zur Férderung des 6ffentlichen Raums.

5.1 Einordnung des FuBBverkehrs

Zum derzeitigen Stand des FuRverkehrs kann gesagt werden, dass sich einige Veran-
derungen aufzeigen. Fullganger sind ein systementscheidender Faktor in der nachhalti-
gen Mobilitat (vgl. Umweltbundesamt 2011). So waren die FuRgangerzahlen zwar lange
Zeit rucklaufig, jedoch ist eine Veranderung zu einer Zunahme der zu Ful} zurtickgeleg-
ten Wege zu erkennen. Auch zeigt sich, dass die Anteile der zu Ful? zurtickgelegten
Wege, vor allem in groReren Stadten, sukzessiv ansteigend sind. Dies liegt an der jin-
geren Bevdlkerung, den kirzeren Wegestrecken zu Einrichtungen zur Versorgung des
taglichen Bedarfs sowie der Zugangswege zum OPNV, wie in Kapitel 2.2 dargelegt. Hier
besteht ein hohes Potential zur weiteren Steigerung der Anteile am Modal Split. Dies
kann durch eine gezielte Férderung des Umweltverbunds erreicht werden (vgl. NVBW A
0.J.).

Das zu Fuld gehen erganzt viele Wege in der alltaglichen Mobilitat. Es ist ein entschei-
dender Bestandteil von Mobilitatsketten. Die meisten von FulRgangern akzeptierten We-
gelangen liegen bei unter einem Kilometer. Jedoch lassen sich auch Wege bis 3 Kilo-
meter zu Ful} in einer akzeptablen Zeit bewerkstelligen (vgl. Pucher und Buehler 2010).
Aulerdem wird die Gesundheit von Menschen durch die tagliche Bewegung gefordert,
so birgt das tagliche Zurticklegen von Wegen zu Ful} einen gesundheitlichen Nutzen fir
die FuRganger. Woéchentlich werden 150 Minuten korperliche Bewegung empfohlen.
Durch das Zurlicklegen der alltaglichen Wege, kann die empfohlene Dauer erreicht wer-
den (vgl. WHO 2015). Des Weiteren sind die Gefahren zu beachten, welchen FulRganger
ausgesetzt sind. So ist neben Larm- und Schadstoffemissionen (Kapitel 2.1.4), auch die
Gefahr von Unfallen besonders mit dem MIV, aber auch mit dem OPNV und dem Fahr-
radverkehr gegeben.

Den FuBganger in 6ffentlichen Raum starken

Es gibt eine stete Zunahme von Projekten zur Starkung dieses Verkehrstragers, wie in
Kapitel. 3 aufgezeigt wird. Zu beachten ist, dass mit einem gezielten Flachenmanage-
ment (MIV-Flachen fur den Umweltverbund) und den Veranderungen der Mobilitatsstruk-
tur mit bisher unbeliebten und strikten Ma3nahmen (wie Entgelte zur Einfahrt in Stadte,
das Verbot bestimmter Antriebsarten, Wegnahme von Parkstanden, etc.), geholfen wer-
den kann, das zu Fufd gehen attraktiver zu gestalten (vgl. Reutter et al. 2016).

91



Diskussion und MalRnahmen

Der Umbau von Verkehrsflachen des MIV wie Parkplatze und Fahrbahnen, birgt ein gro-
Res Potential fir die Férderung von 6ffentlichen Radumen und umweltschonenden Ver-
kehrstragern. Besonders mit Hinblick auf die generelle Starkung des Umweltverbunds,
in dem FuRgéanger, vor allem bei kurzen Wegebeziehungen, eine wichtige Rolle spielen.
Attraktive FuBwege zu den Zugangsstellen des Nahverkehrs erweisen sich als férderlich
(vgl. Kapitel 3.3.).

Bessere Integration des FuBBverkehrs in den 6ffentlichen Raum

Es ist zu beanstanden, dass oftmals in Stadten kein zusammenhangendes Wegenetz
besteht, dies wurde bei den Begehungen in Freiburg und Karlsruhe deutlich. Somit sind
keine durchgangigen FuRwege zwischen Quelle- und Ziel mdéglich, oder nur durch er-
hebliche Umwege zu bewerkstelligen. Dieser Umstand ist mit betrachtlichen Gefahren
fur FuRganger verbunden. Dies gestaltet den FuRverkehr unattraktiv gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln, besonders dem MIV. Ein zusammenhangendes Wegenetz als Verbin-
dung zwischen Fuligangerzonen, Platzen und Quartierszentren starkt die FuRganger im
offentlichen Raum und erhdht deren Sicherheit beim Gehen (vgl Plate und Steinberg
2000: 5f1.).

Weiter sind z.B. temporare Projekte fiir eine Starkung der FuRgangerbelange bedeut-
sam. So unterstltzen diese eine positive Meinungsbildung Uber Veranderungen im Stra-
Renraum und den zur Verfiigung stehenden Flachen fur den MIV, da dieser die Stralen-
raume bis heute deutlich dominiert. Z.B. lassen sich ganze Stralenziige wie in Paris
entlang der Seine sperren (vgl. Neudecker 2011), oder auch kleinteilige Freirdume schaf-
fen, indem einzelne Parkstéande kurzfristig anders genutzt werden. Auf3erdem kdnnen
kleinere MalRnahmen, wie die Generierung von ,Parklets“ (vgl. Neumann 2016), oder
Sperrungen von Fahrbahnen und Parkflachen zur Bildung eines neuen Nachbarschafts-
gefliges und einer nachhaltigen Aufwertung des o6ffentlichen Raums fuhren. Mit Hilfe
dieser MalRnahmen soll zum Verweilen, zu gemeinsamen Treffen mit Nachbarn und
Freunden angeregt werden (vgl. Sammet 2016). Die Ful3iganger treten wieder vermehrt
in den Vordergrund. In ihrem Artikel VIVA Vancouver, erschienen im polis-magazin
schreibt Marie Sammet. ,Der FuRganger ist es schliel3lich, der die 6ffentlichen Nischen
und Platze einer Stadt mit Leben flllt und sie als Bihne flr das Theater des urbanen
Lebens nutzt“ (ebd.). So schaffen temporare Projekte in vielen Fallen die Grundlage fir
einen permanenten Umbau von Strallen und Platzen.

Ferner ist die Integration von Fu3gangern in das Stadtgefiige und die Planung von ful3-
gangerfreundlichen Stadtquartieren und Infrastrukturen fiir die Zukunft entscheidend.
Eine fuRgangerfreundliche Stralenraumgestaltung ist forderlich fur die Bildung einer zu-
sammengehdrigen Nachtbarschaft in einem Gebiet (vgl. Leht: 0.J.). Es ist anzustreben,
dass durch ein gezieltes Flachenmanagement neue Flachen fur den Ful3ganger im Stra-
Renraum gewonnen werden.

Konflikt und Unfallgefahr mit anderen Verkehrsteilnehmern

Die ausgewerteten Unfalldaten fir Freiburg und Karlsruhe zeigen, dass die Zahl der Un-
falle mit FuRgangerbeteiligung sich in den letzten drei Jahren gegenlaufig entwickelten.
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Zu erkennen ist, dass die Unfallzahlen in den Jahren 2014 bis 2016, in Karlsruhe vom
Jahr 2014 auf 2015 einen Anstieg verzeichneten, jedoch im Jahr 2016 wieder abnah-
men. Wahrend die Zahl der Schwerverletzten in allen drei Jahren anstieg, von 27 im Jahr
2014, auf 38 im Jahr 2016, ist bei den leichten Verletzungen ein leichter Riickgang zu
verzeichnen, von 125 im Jahr 2014, auf 118 im Jahr 2016.

In Freiburg ist ein Anstieg der registrierten Unfalle zwischen 2014 und 2015 zu erkennen.
Wahrend die Zahlen zwischen 2015 und 2016 annahernd konstant geblieben sind. Die
Zahl der Verunglickten mit schweren Verletzungen oder Todesfolge sind in den letzten
drei Jahren angestiegen. Von 27 schwer verletzten Personen im Jahr 2014, auf 38 im
Jahr 2016. In Freiburg stiegen diese Werte von 19 Schwerverletzten im Jahr 2014, auf
26 im Jahr 2016. Wahrend die Anzahl an Verunglickten mit leichten Verletzungen von
2014 auf 2015 zugenommen, jedoch im Jahr 2016 wieder abgenommen hat. Als beson-
ders gefahrlich fiir FuRgéanger erweist sich das Uberqueren von Fahrbahnen und Geh-
und Radwegen, hier besteht dringender Handlungsbedarf zur Verbesserung der Sicher-
heit (vgl. Kapitel 4.3.2).

Des Weiteren zeigen die exemplarischen Zeitrafferanalysen in Karlsruhe, die Benach-
teiligung der FuRganger im Verkehr auf. Es wird ersichtlich, dass vor allem Radfahrer
immer wieder Teile der FuBgéangerinfrastruktur fur ihre Nutzungszwecke gebrauchen.
Die Beobachtung ergab, dass haufig mit und gegen die Fahrtrichtung auf Gehwegen
gefahren wird, besonders um Wege abzukirzen. Zudem ist anzumerken, dass auch den
Fahrradfahrern teilweise wenige geeignete Flachen im StralRenraum zur Verfigung ste-
hen. Dies wird besonders deutlich in der Zeitrafferauswertung des Knotenpunkt Karlstor
in Karlsruhe. Auch lassen sich Gefahren auf gemeinsamen Ful3-und Fahrradwegen er-
kennen. So zeigt Abbildung 38 den alltaglichen Konflikt des Auffahrens im Langsverkehr.
Dies zeigt sich als eine der haufigsten Unfall- und Konfliktursachen zwischen Radfahren
und Fufigangern (Kapitel. 4.1). Dazu kénnen alltagliche Situationen im Bereich von
Schulen beobachtet werden. So zeigt sich, dass Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur
Schule bringen, auch aus Angst vor Gefahren auf den Schulwegen (FUSS e.V. B 0.J.).
Dies verursacht jedoch Konflikte mit FuRgangern und Radfahrern, eine zusatzliche Ge-
fahr fur zu Full gehende, oder mit dem Rad fahrende Schiler, wie aus Kapitel 4.3.3
hervorgeht. Die Auswertung der Zeitraffer bestatigt dies.

Aus den Begehungen und der Bilddokumentation der Unfallschwerpunkte in Freiburg
und Karlsruhe (Kapitel 4.4 und 4.5) wird deutlich, dass den Ful3gangern, aber in vielen
Fallen auch den Radfahrern, nicht die bendtigten Flachen zur Verfigung stehen, um
sicher und bequem die jeweilige Infrastruktur nutzen zu kénnen. Der hohe Flachenanteil
fur den MIV im StralRenraum und die hohen Geschwindigkeiten sind fiir die Gefahrdung
von FuRRgangern verantwortlich (vgl. Dauwe et al. 1995: 238-241). So lasst sich durch
Geschwindigkeitsreduktion und der Verklrzung des Querungsweges uber Fahrbahnen
schon eine deutliche Gefahrenreduktion herbeiflihren, wie in Kapitel 4.3.2 verdeutlicht.
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Neben den Konflikten mit dem MIV bestehen auRerdem Konfliktpunkte mit dem OPNV
und dem Radverkehr es ist zu beachten, dass die Fuliganger im Zuge von Flachenum-
nutzungen und Férderungen des Umweltverbunds gentigend grof3ziigige Flachen im
Straflenraum zugesprochen bekommen. Weiter war bei den Begehungen zu erkennen,
dass die Fuldgangerinfrastruktur in vielen Fallen nicht den in den Richtlinien und Emp-
fehlungen geforderten Mindestmale entspricht. Es wurde deutlich, dass z.B. bei der
Breite der Gehwege die in den RASt und EFA geforderten 2,5 Meter, aber auch das
Mindestdurchgangsmalf von 1,80 Metern, haufig nicht erreicht wird. In vielen Fallen be-
eintrachtigen parkende Fahrzeuge die optimale Nutzung der Gehwege und schranken
die Durchgangsbreite weiter ein (vgl. FUSS e.V. A 0.J.). Gro3ziigige Flachen und eine
Verringerung des MIV, erhoht die Sicherheit und die Attraktivitat von FuRwegen. Zusatz-
lich ware eine starkere Nutzung des o6ffentlichen Raums die Folge.

5.2 MaBnahmen

Neben direkten MalRnahmen fir die Entscharfung der Konflikt- und Unfallschwerpunkte
in Karlsruhe und Freiburg werden auch Verbesserungen fiir die Sicherheit von Fu3gan-
gern an Konfliktstellen wie Querungen, Geh- und Fahrradwege und den Gefahrenberei-
chen um Schulen aufgezeigt. Dazu sollen noch Mallnhahmen genannt und Schaubilder
aufgezeigt werden, die sowohl der Férderung des 6ffentlichen Raums, als auch dem
Ausbau des FulRverkehrs wie des gesamten Umweltverbunds dienen. Zu klaren sind
Fragen wie: Welche Flachen werden fir eine attraktivere Lé6sung beansprucht und wie
kann eine bessere und sicherere Wegefuhrung entstehen? Welche verkehrlichen und
baulichen Veranderungen, die zur Starkung des FulRverkehrs beitragen, sind notwen-
dig? Ein wesentlicherer Aspekt ist eine Verringerung des MIV. Auch sind Mal3nahmen
zur Verkehrssicherheit und zur Schaffung von zusammenhangenden Wegenetzen fur
einen gleichberechtigten Fuldganger im Verkehr zielfihrend. Die Umsetzung solcher
Maflnahmen schafft Akzeptanz und Toleranz zwischen den Verkehrsteilnehmern und
tragt zur weiteren Zunahme der Nutzerzahlen im FulRverkehr bei.

5.3 MaBnahmen fur sichere FuBwege

5.3.1 Analyse der FuBwege

Es ist eine Analyse der Ausgangslage der Beschaffenheit und der derzeitigen Situation
im Geh- und FuRwegenetz zu erstellen, nach den Ansatzen wie in Kapitel 3.1 beschrie-
ben. Es sollen die Mangel im jeweiligen Wegenetz erkannt und die Ortlichkeiten von
Mangeln und Konfliktpunkten erkennbar werden. Dies dient dazu, einen Uberblick Giber
die vorhandene Fulganger- und Wegestruktur zu erhalten. Daraus lasst sich ableiten,
wo Mangel bestehen, aber auch wo schon positive Ansatze und gute Wegeinfrastruktu-
ren vorhanden sind. An diesen Punkten kann sich die Planung von Wegen und Raumen
orientieren.
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Auflistung nach einzelnen Gesichtspunkten wie:

Querungen (Ausfiihrung, Bedarf, Wartezeiten an LSA)

Kreuzungen (Unterbrechung des Querungsvorgang, Mittelinseln)

Schulwege

Offentliche Einrichtungen (Schulen, Kindergérten, Krankenhauser, Behérden)
Wegenetz (Wegeverbindungen, Zugange zum OPNV, Wegweisung)
Wegequalitat (Beschaffenheit, Material, Barrierefreiheit)

Einbindung in den 6ffentlichen Raum (Aufenthaltsmoglichkeiten, Spielgelegen-
heiten, Grinraume, etc.)

Sicherheit (Ausleuchtung, Belebtheit, Nutzung, baulicher Zustand)
Hindernisse (Verkehrsbeschilderung, Einengungen durch Gegenstande auf
Geh- und FuBwegen sowie Platzen).

Auch eine Unterscheidung nach Unfallhdufungsstellen, Konfliktstellen und weiteren Rau-
men mit Handlungsbedarf ist sinnvoll. Der Beseitigung von Unfallhdufungsstellen ist eine
Priorisierung einzurdumen. Fur alle HandlungsmalRnahmen sollte eine zeitliche Priori-
sierung erfolgen.

5.3.2

MaBnahmen an Querungen

MaRnahmen-Empfehlungen zur Verbesserung der Uberquerbarkeit von Fahrbahnen
(auf Basis von EFA und RASt entwickelt).

Errichten oder Markieren von Mittelinseln als Aufstellflache fir FuRganger
(Schutzraume fur FuRganger schaffen).

Reduzierung der Fahrbahnbreite, dies ermdglicht eine schnellere Querung der
Fahrbahn.

Aufpflasterungen und Teilaufpflasterungen.

Gehweguberfahrt an Kreuzungen oder Einmiindungen, dies gewahrt den Ful3-
gangern Vorrang vor dem MIV.

Einrichtung und Einbau von FGU und LSA, auch in geringeren Abstanden.
Nicht abgerlickte Querungsanlagen an Knotenpunkten (direkte Wegefiihrung).
Geschwindigkeitsreduktion

Absenken der zuldssigen Geschwindigkeit auf einer Straf3e 30 km/h oder 40
km/h. Bauliche MaRnahmen wie eine Verschwenkung der Fahrbahn. Schaffung
von verkehrsberuhigten Bereichen ermdglichen. Auf Freiwilligkeit bezogene
MaRnahmen wie Hinweisschilder, Displayanzeigen mit Verweis auf die gefor-
derte Geschwindigkeit.

Erhdhung der Aufmerksamkeit der PKW-Fahrer durch Lichtsignale, Markierun-
gen auf der Fahrbahn, gute Ausleuchtung von Querungsstellen (FGU) und un-
terschiedliche Materialwahl zur besseren Erkennung.
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e Flachen an Kreuzungen und Ubergéngen durch Poller oder Absperrungen vom
ruhenden Verkehr freihalten.

e Querung durch Entfernen von Parkstanden erleichtern, bessere Sicht auf die
Fahrbahn ermdglichen.

Prioritar sind HauptverkehrsstralRen und Bereiche mit hohem Querungsbedarf, an wel-
chen iber langere Abschnitte keine gesicherten Uberquerungsméglichkeiten vorhanden
sind. Oder Strafen, an welchen besonders Schutzbedurftige (Kinder und altere Men-
schen) die Fahrbahn queren. Lange Abschnitte verleiten zu ungesichertem Uberqueren
das ein hohes Sicherheitsrisiko birgt. Solche Bereiche sind besonders an Quell- und
Zielpunkten fur Fulliganger zu beseitigen.

Bei Notwendigkeit sind FGU mit FuBgangervorrang oder LSA gesteuerte Querungshilfen
umzusetzen. Generell sollte der zu Uberquerende Fahrbahnabschnitt an der Querungs-
stelle einen geringen Querschnitt aufweisen, da dies ein zligiges Queren fur Fuliganger
ermaoglicht.

Nach den Richtlinien fir FuRgangeriiberwege (R-FGU) miissen diese auf StraRen mit
einer zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h aus 100 Metern Entfernung erkennbar
sein, bei 30 km/h gilt hier 50 Metern. Um dies gewahrleisten zu kdnnen, sind Sichtfelder
auf den FGU freizuhalten. Hier bieten sich Poller oder auch Griininseln an. Jedoch ist
darauf zu achten, dass diese die Sicht nicht einschranken, daher ist der Bewuchs niedrig
zu halten. Bei unvermeidbaren Sichthindernissen, z.B. Baume, schaffen vorgezogene
Seitenrdume Abhilfe. Weitere Moglichkeiten zur Verbesserung der Erkennbarkeit von
FGU sind die Anbringung der Zeichen 350 FuRgéngeriiberweg nach StVO (ber der
Fahrbahn und die Gewahrleistung einer ausreichenden Beleuchtung (vgl. R-FGU: 7-10)

Um die Querungslénge gering zu halten, kénnen FGU und LSA gesteuerte Querungs-
anlagen bei grofen StralRenquerschnitten mit Mittelinseln versehen werden. Auch kann
die Aufweitung der Gehwege an Querungsanlagen die Fahrbahnbreite verringern wie in
Abbildung 59 zu sehen. Zudem lasst sich mit dieser MalRnahme, groRRzlgige Aufstellfla-
chen fir FulRganger schaffen.

®

Abbildung 59: Aufweitung vor FGU, eigene Darstellung
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Querungshilfen besitzen auch geschwindigkeitsdampfende Eigenschaften und vermin-
dern die Trennwirkung von Straf3en, wie in Abbildung 59 zu erkennen ist. Sie erleichtern
damit die indirekte Querbarkeit von Stral3en fir Fulganger. Hilfreich sind vorgezogenen
Seitenraume zur Einengung der Fahrbahn, auch kénnen bauliche Elemente wie Poller
oder Markierungen auf dem Gehweg oder der Fahrbahn eingerichtet werden.

Bei Querungshilfen an Kreuzungen in ,Tempo 30“ Zonen sind Gehwege aufzuweiten
und durch Poller vom ruhenden Verkehr freizuhalten. Die Poller sollten so gestaltet sein,
dass sie nicht als Fahrradabstellanlage genutzt werden kénnen. Ein méglicher Gestal-
tungsansatz wird in Abbildung 60 gezeigt.

Abbildung 60: Mdglichkeit zur Gestaltung einer Kreuzung in "Tempo 30" Zone, eigene Darstellung

5.3.3 MaBnahmen im Bereich von Schulen

Um daflr zu sorgen, dass Kinder zu Fufd zur Schule gehen, gibt es einige Maflnahmen.
Neben baulichen und verkehrsregelnden Anderungen im Wegenetz um Schulen gibt es
noch erzieherische Mallnahmen (sowohl fur Kinder als auch Eltern).

Das Absenken der Geschwindigkeit vor Schulen erhéht die Sicherheit in diesen Gebie-
ten und macht das zu Ful® gehen sicherer. Bei geeigneter Lage der Schule, sind die
StralRen im Bereich von Schulen mit einem Tempolimit von 30 km/h zu beschranken.
Dies ist auch temporar wahrend der Schulzeiten méglich. Es ist zu prifen, ob sich eine
verkehrsberuhigte Zone ausweisen lasst, um den MIV im Gefahrenbereich auf Schritt-
geschwindigkeit abzubremsen, wie in Kapitel 4.3.2. zu sehen und geschildert. Denn eine
geringere Geschwindigkeit sorgt fir eine Verringerung der Schwere von Unfallfolgen
(vgl. Dauwe et al. 1995: 238).

Das Queren von Fahrbahnen im Bereich von Schulen ist sicher zu gestalten. Bei Bedarf
ist ein FGU oder eine LSA gesteuerte Querungsanlage zu realisieren.

97



Diskussion und MalRnahmen

Geh- und FulBwege sind ausreichend breit, mindestens 2,5 Meter nach den EFA. Ist es
maoglich, breitere Wege und diese frei von Sichthindernissen im Bereich von Schulen
anzulegen, ist dies umzusetzen.

Das Erstellen von Schulwegplanen, sowohl fur Ful3ganger als auch fur Radfahrer, dient
als wirkungsvolles Instrument der Schulwegsicherung und zur Information Uber geeig-
nete Schulwege. Schulwegeplane sind flachendeckend zu entwickeln. In die Planung
miteinzubeziehen sind Unfall- und Verkehrsdaten, Daten aus Wegeanalysen durch Orts-
besichtigungen und Auskinfte von Eltern durch Befragungen. Der Schulwegeplan zeigt
sich als wirkungsvolles Instrument, die Schulwegsicherung flachendeckend zu entwi-
ckeln (vgl. FUSS e.V. B o0.J.). Schulwege kénnen z.B. durch Spielgerate aufgewertet
werden. Diese lassen sich als Wegweisung zur Schule nutzen und kénnen z.B. als Spiel-
route wie in Kapitel 5.7.1 vorgeschlagen ausgefiihrt werden. Gleichzeitig findet eine Auf-
wertung der Wege und des o6ffentlichen Raums statt. Dies kann Kinder dazu animieren,
ihre Freizeit im Freien zu verbringen.

Das Parken von Kfz im Bereich von Schulen ist einzuschranken, es ist nur Anwohnern
zu gestatten oder bei Mdglichkeit komplett zu verhindern. Auch kénnte ein Halteverbot
dafiir sorgen, dass Eltern ihre Kinder nicht mehr zur Schule fahren. Als Ersatz kénnen
an verkehrsglnstig gelegenen Platzen Sammelstellen eingerichtet werden, von wo aus
die Kinder in Begleitung zur Schule laufen kdnnen (vgl. ebd.).

Zudem ist die Verkehrserziehung fur Schulkinder, sowie Hinweise fur Eltern zum zu Fuf}
gehen entscheidend fur den Erfolg der oben genannten MalRnahmen. Wichtig sind ge-
zZielte Informationsveranstaltungen fur Eltern und Schuler, aber auch Lehrer. Es sind die
Vorteile des zu Ful gehens zu vermitteln, Hinweise zu Malinahmen und Methoden wie
z.B. der ,Laufbus* oder ,Spielrouten bekannt zu geben.

5.3.4 MaBnahmen an gemeinsamen und getrennten Geh- und Radwegen

Es ist eine Umgestaltung der StralRenraume zu empfehlen und eine getrennte Wegefih-
rung zu favorisieren.

Nutzlich ist eine Einschrankung des ruhenden Verkehrs und keine Freigabe des Geh-
wegparkens nach Zeichen 315 Parken auf Gehwegen der StVO. Dafir sind Flachen auf
der Fahrbahn zu schaffen, um Radfahrer auf der Fahrbahn zu fliihren oder einen gesi-
cherten Radfahrstreifen, oder Fahrradweg zu markieren (vgl. ERA 2010: 16).

Bei getrennten Geh- und Radwegen sollte auf eine bauliche Trennung geachtet werden.
Falls dies nicht moéglich ist, ist eine beidseitige Nutzung des Fahrradweges auszuschlie-
Ren und zu verhindern. Wichtig sind gut sichtbare und erkenntliche Markierungen der
jeweiligen Wegebereiche, die eine deutliche Unterscheidung ermdglichen (vgl. ebd.: 16).
Auch bei Dunkelheit sollte dies moglich sein.

4 Wartebereiche, an welchen Kinder auf eine Gruppe von anderen Kindern (Eltern) warten und
von dort gemeinsam zur Schule laufen.
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Dazu und zur Gewahrleistung und Verbesserung der Sicherheit (objektiv und subjektiv),
ist eine gute Ausleuchtung der Wege sicher zu stellen.

5.4 Tempordre MaBnahmen

Temporare MaRnahmen kénnen als Betrachtungsméglichkeit fur langfristige Umbau-
maflnahmen dienen. Zudem kénnen sie helfen, die Problematik der Fulganger im of-
fentlichen Raum einem breiten Publikum aufzuzeigen. Denn sie veranschaulichen eine
alternative Nutzungsmaglichkeit dieser Raume.

Es besteht die Méglichkeit, Parkplatze als Park, Ruherdume mit Sitzbanken oder Spiel-
flachen zu nutzen. So beschreibt auch Katherina Neumann in einem Artikel der Zeit-
schrift Polis die Moglichkeiten und Idee der ,Parklets”. Dabei handelt es sich um einzelne
oder mehrere Parkstdnde, die eine neue Funktion im StralRenraum erhalten (vgl.
Neumann 2017). Diese lassen sich mit verschiedenen Funktionen ausstatten und erho-
hen die FulRgangerfreundlichkeit im StraRenraum. Zugleich erzeugen sie eine deutliche
Attraktivitatssteigerung im o6ffentlichen Raum, wie Abbildung 61 zeigt, da Flachen fir
Kommunikation, Spiel und Treffpunkte im StraRenraum entstehen (vgl. Neumann 2017).

Abbildung 61: Umnutzung von Parkstédnden, eigene Darstellung

Wie in Kapitel 3.5 anhand von Beispielen aufgezeigt, kdnnen temporare Straltensper-
rungen dazu beitragen, die Belange der FuRganger zu starken. Das Einrichten dieser
zeitlich begrenzten Fullgdngerzonen erscheint als folgerichtig. Da die genannten Bei-
spiele dazu beitragen, dabei zu helfen den MIV zu reduzieren und die Sicherheit von
FuRgangern zu erhéhen. Auf den vom MIV befreiten Fahrbahnen kénnen neben Ful3-
und Fahrradwegen, Begegnungszonen® eingerichtet werden. Die StraRen werden so
zeitweise zu Park-, Spiel-, Sport- und Begegnungsflachen fir Anwohner.

5 Stiihle und Bénke, oder wie in Paris bei der Aktion Paris Plage Sandstrande und gastronomische
Einrichtungen. Auch bieten sich Sportgerate oder Ahnliches an zur Installation an.
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In Kapitel 3.5.4 wird erwahnt, dass einige dieser temporaren und provisorischen Projekte
durch ihren Erfolg zu einem Umbau der dortigen Infrastruktur gefiihrt haben und die
Stadte diese Flachen wie z.B. den Timesquare in New York nun mehrheitlich Fu3gan-
gern und Radfahrern zur Verfigung stellen (vgl. Gehl et al. 2016: 133). So kénnen tem-
porare Projekte helfen, den Umbau der bisher dem MIV vorbehaltene Flachen zu be-
schleunigen und einer anderen Nutzung zuzufihren.

5.5 Stadtebauliche MaBnahmen

Es bestehen durch ein verandertes Flachenmanagement Mdglichkeiten zur starkeren
und bewussteren Integration von Ful3géngern in den 6ffentlichen Raum. Bei der Neu-
entwicklung und der Uberplanung von einzelnen Quartieren sind die Bediirfnisse von
Fulligangern miteinzubinden.

Durch verschiedene und neue Nutzungsmdglichkeiten wird der Stralenraum aufgelo-
ckert und steht als Flache fur Fulganger zur Verfligung. GrofRes Potential bieten hierzu
Kreuzungen, da sie wichtige Begegnungszonen innerhalb von Stadten sind, zudem be-
anspruchen sie viel Flache (vgl. Neumann 2017). In Kreuzungsbereichen ist nach §12
Abs. 3 StVO das Abstellen von Kfz unzulassig. Zur Sicherheit der FuRganger und um
das verbotswidrige Abstellen von Kfz im Kreuzungsbereich zu verhindern, wurden Kreu-
zungen bisher in vielen Fallen mit Pollern ausgerustet. Diese und die dahinterliegenden
Freiflachen werden haufig von Fahrradfahrern als Abstellméglichkeit genutzt. Es bietet
sich an, diese Flachen umzugestalten und flr FuRganger nutzbar zu machen. So kénnen
Sitzgelegenheiten aufgebaut werden, die den Raum freihalten und gleichzeitig raumge-
staltend sind. Die Kreuzung kann mit Hilfe von Grinflachen, Sitz- und Spielgelegenhei-
ten zu einer Begegnungszone umgestaltet werden (siehe Abbildung 62). Diese Zone
lasst sich erweitern, in dem weitere Parkstande in Freiflachen umgeandert werden.

< 0
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Abbildung 62: Umbau von Kreuzungsbereichen, eigene Darstellung
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5.5.1 Aufwertung der Umgebung von FuBwegen

Da die Umgebung einen groRen Einfluss auf FuRganger hat, ist die Gestaltung maf3geb-
lich, um die Zahl der Nutzer zu erhéhen. Die wenigsten Menschen wollen sich in unge-
pflegten und dlsteren oder eintdénigen Bereichen aufhalten. So ist Herrmann Knoflacher
der Ansicht, dass FulRganger einen hohen Anspruch an den Raum stellen (vgl. Knofla-
cher 1995: 119). Die Umgebung von FuBwegen sollte so gestaltet werden, dass sich die
Menschen wohlfiihlen (siehe Abbildung 63).

¢ Installation von Sitzgelegenheiten

e Spiel- und Sportplatze auf/ an den Wegen

e Grunanlagen und Begegnungszonen

o Belebte Erdgeschosszonen

e Angstrdume beseitigen (Unterfihrungen, etc.) (vgl. Kapitel 3.4)
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Abbildung 63: Belebte Erdgeschosszonen, attraktive Fulwege, eigene Darstellung

5.5.2 Das Stadtquartier fur FuBganger

Die Anforderungen an ein Stadtquartier fir FuRganger sind: Der weitgehende Aus-
schluss des MIV aus dem Planungsgebiet, Flachen nur fir FuRganger, Radfahrer und
an verkehrsgiinstig gelegenen Flachen eine gute Anbindung an das Netz des OPNV.
Die grofflachige Erschliefung und Anbindung solch eines Gebiets an die stadtische Inf-
rastruktur sollte Uber den Nahverkehr erfolgen. Dieser kann wiederum eine schnelle und
bequeme Anbindung an das Stadtzentrum, wie auch an die Anschlussstellen des Fern-
verkehrs ermdglichen (vgl. Meyer 2013: 104 f.). Auch kénnen Fahrradschnellwege und
gut ausgebaute Hauptfullwege, wie in Kapitel 5.7.1. beschrieben, die Anbindung an das
Zentrum und andere Stadtteile zusatzlich erweitern. Innerhalb des Planungsgebiets soll-
ten Platze und Parks als Quartierstreffpunkte entstehen, diese sind tber FuRwege und
Fahrradstral3en- und wege miteinander verbunden. Entscheidend ist die Schaffung von
Aufenthaltsraumen, die so angelegt sind, dass sie die Bewohner des Quartiers dazu
verleiten, ihre Freizeit und wenn mdglich auch Arbeitszeit im Freien zu verbringen und
so eine Gemeinschaft zwischen den Bewohnern entsteht.
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Kurze Wegestecken bieten einige Vorteile. Diese sparen Zeit und den Einsatz von Ver-
kehrsmitteln. Bei der Gebietsplanung sind méglichst kurze Wege fir die alltaglichen Er-
ledigungen anzustreben. Auch sollten alle wichtigen Einrichtungen zur taglichen Versor-
gung und stadtische Einrichtungen wie Schulen oder Kitas im Gebiet zu finden sein.
Auch eine mdglichst hohe Zahl an Arbeitsplatzen im Gebiet kann zur Reduktion der tag-
lich notwendigen Mobilitat beitragen (vgl. Patz und Soehlke 2001: 72). Diese kurzen
Strecken innerhalb des Gebiets kdnnen von den Bewohnern dann problemlos zu Fuly
erledigt werden. In diesem Ansatz ist dazu eine Vermeidungsmethodik von Wegen ent-
halten.

Ohne den MIV im Gebiet ist eine deutliche Reduktion der Verkehrsunfalle moglich, wie
aus Kapitel 4 hervorgeht. Der MIV stellt sich immer noch als die groRte Gefahr fir Ful3-
ganger heraus. Durch einen geringen MIV und vorgegebene Abstellmdglichkeiten wie
z.B. Parkhauser, besteht im Gebiet kein Parksuchverkehr mehr und PKW versperren
weder Kindern noch &lteren Personen die Sicht beim Uberqueren von StraRen und We-
gen. Zudem kann eine sichere Wegefiihrung durch groRzligige und Ubersichtliche Fla-
chen gewahrleistet werden. Es ist nur das kurzzeitige Halten an einigen Stellen, z.B. zum
Entladen von Waren, im Quartier zu ermdglichen. Bei Notwendigkeit, ist fur ortsansas-
sige Betriebe eine Parkmdglichkeit auf den betrieblichen Grundstiicken zu schaffen (vgl.
ebd.: 73f1.).

5.6 MaBnahmen zur Starkung des Umweltverbunds

Bedeutsam flr eine Starkung des Fullverkehrs ist der Ausbau und die Férderung des
Umweltverbunds im Ganzen. Wie schon in Kapitel 3.3 beschrieben, ist die Forderung
des Umweltverbunds mafigeblich fir einen attraktiven Fuldverkehr. Aus dem dort ge-
nannten Impulspapier von Oscar Reutter et. al. werden aus den MaRnahmen fur Wup-
pertal allgemeine MalRnahmen abgeleitet. Zur Starkung des Umweltverbunds kénnen
folgende MaRnahme und Projekte forderlich sein.

Hierzu zahlen ein umfassendes und zusammenhangendes Radwegenetz. Es sollten
auch Schnellradwege die Zentren und Peripherie miteinander verbinden. So wird eine
schnelle Verbindung innerhalb der Stadt ermdglicht, als auch mit den gré3eren Umland-
gemeinden und Wohnsiedlungen. Zudem ist eine Férderung der Fahrradinfrastruktur un-
erlasslich. Besonders Abstellmdglichkeiten aber auch Leihstationen fir Fahrrader und
Pedelecs tragen zur Erhéhung des Anteils dieses Verkehrstragers an der gesamten Ver-
kehrsleistung bei. Auch ist durch den immer gréf3eren Anteil an Pedelecs und E-Bikes
ein Ausbau der Stromversorgung mit Hilfe von stationaren Ladestationen forderlich und
sinnvoll. (vgl. Reutter et al. 2016)

Zudem ist der Ausbau und die Férderung des OPNV und die Vernetzung mit anderen
Verkehrsarten zur angestrebten Verringerung des MIV zielfiihrend. Besonders die Ver-
netzung mit anderen Verkehren ist hier zu betonen, um weitere Nutzergruppen zu er-
schlieRen und die Einzugsgebiete des OPNV zu vergréRern.
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So kann die vorhandene Infrastruktur starker ausgelastet werden. Hier spielen die Zu-
gangswege eine entscheidende Rolle. Die Schnittstellen zwischen Ful3- und Radverkehr
zum OPNV und dem Fernverkehr sind auszubauen. Hier sind qualitativ hochwertige
Fahrradabstellmdglichkeiten, z.B. Fahrradparkhauser zur Verfigung zu stellen. Auch
sollten Zugangswege breit und frei von Hindernissen ausgestaltet sein (vlg. Reutter et
al. 2016).

Durch Carsharing wird eine Verringerung der bendtigten Abstellflachen innerhalb der
dichtbebauten Wohngebiete und Stadtcentren ermdglicht. Besonders der ruhende Ver-
kehr ist aus den dichtbebauten Wohngebieten heraus zu halten, so ist eine fir die Be-
wohner attraktivere Gestaltung dieser Flachen mdglich. Hier bieten sich grof3e Potenti-
ale, da die fir das Abstellen von Fahrzeugen notwendigen Flachen einen Grofiteil des
StralRenraums einnehmen (vgl. ebd.) Um weitere Flachen einsparen zu kdnnen, ist die
Nutzung von Parkhausern und Tiefgaragen flir das Carsharing moglich, auch sind dort
Stromanschlusse fur Fahrzeuge mit Elektroantrieb zum Aufladen des Akkus zu installie-
ren.

Abbildung 64: Vorfahrt fir den Umweltverbund, eigene Darstellung

5.7 Weiter MaBnahmen zur Starkung des zu FuB gehens

Es werden noch weitere MalRnahmen fiir die Starkung des Wegenetzes als auch der
partizipativen Mitarbeit der Bevolkerung bei der Planung von Projekten zum Thema Ful3-
ganger aufgezeigt.
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5.7.1 FuBwegeneiz

Die Realisierung eines zusammenhangenden und engmaschigen FuBwegnetzes ist auf
Grund der Umwegeempfindlichkeit zu empfehlen (Knoflacher 1995: 53). Dies schafft
eine Verbindung zwischen, in nahezu jeder Gemeinde vorhandenen, stark frequentierten
FulRgangerbereiche wie Fuliganger- und Einkaufszonen, Ortszentren und Platzen. Dies
sind bedeutende Ankerpunkte flir ein Fullwegenetz. Anzustreben ist eine Ausdehnung
dieser Bereiche und die Vernetzung mit weiteren Quell- und Zielpunkten von Fuf3gan-
gern. Neben FuBwegen mit erschlieRender Funktion (meist vorhandene Gehwege) sind
FuBwegeverbindungen und Hauptrouten in solch einem Netz wichtig. Ein mdglichst ho-
her Anteil selbstandig geflhrter Fulwege anstatt fahrbahnbegleitenden FuBwegen er-
hoéht die Qualitat des Netzes und die Attraktivitat der Wege fir den FuRganger erheblich
(vgl Plate und Steinberg 2000: 5-7).

Fir eine gute Wege- und Netzqualitat sollten Qualitatsstandards definiert werden. Diese
kénnen je nach Zuordnung des Geh- oder FulRweges eine verbindende, oder qualitative
Funktion haben. Die Wege sind nach der jeweiligen Nutzungsintensitat als auch der
raumlichen Situation angepasst zu gestalten (vgl. ebd.: 7).

ErschlieRende Geh- und FuRwege, innerhalb eines Quartiers

o 2 Personen kénnen bequem nebeneinander gehen oder sich begegnen
e Ein kurzzeitiger Aufenthalt auf dem Weg ist zu ermdglichen

Verbindende Fullwege, innerhalb eines Stadtteils

e Gruppen sollen die Wegeverbindung nutzen kénnen

e Begegnen und Uberholen von Gruppen soll mdglich sein

e Bei geringer Nutzungsintensitat sollen auch langere Aufenthalte ermdglicht
werden. Z.B. soll Spielen, Sporttreiben und Verweilen méglich sein

HauptfuRwege, zwischen Stadtteilen

e Grofien Gruppen soll das Begegnen ermdglicht werden

e Aufenthaltsnutzungen z.B. Spiel- und Sportgerate oder Informationstafeln, etc.
am Weg installieren.

e Eine Hohe Wege- und Aufenthaltsqualitat ist zu schaffen

Wichtig ist die verbindende Funktion zwischen einzelnen Stadtteilen und dem Stadtzent-
rum und die ErschlieBung von Quellen und Zielen innerhalb von Stadtteilen und Quar-
tieren (vgl. ebd.: 8).
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Spiel- und Informationswege

e Entlang der Wege oder auf angrenzenden Freiflachen sind in Sichtabstanden
Spielgelegenheiten oder Informationstafeln zu installieren

e Vorgabe von bestimmten Routen z.B. zwischen Schulen oder vom Ortszentrum
zu Schulen

o Breite Wege abseits von Straf3en mit hohen Verkehrsbelastungen, hoher Grin-
flachenanteil oder ruhige Wohnstral3en geeignet.

Ein Ziel ist es, Kindern sichere und attraktive Wege im Stadtraum zur Verfigung stellen
und somit belebte &ffentliche Rdume zu schaffen.

Von zentraler Bedeutung ist der Aufbau eines zusammenhangenden und verbindenden
FuBwegenetzes. Zu beachten ist, die Einbindung von OPNV-Haltestellen in dieses Netz,
da OPNV-Haltestellen wichtige Quell- und Zielpunkte im Geh- und FuBwegenetz sind.
Es ist eine gut erkennbare Wegweisung, entlang der Wege zu installieren.

5.7.2 MaBnahme zur mobilen Wegeplanung

Eine Moglichkeit fir die mobile Wegeplanung ist eine App oder ein Programm zur Rou-
tenplanung speziell fur FuRganger. Routenplaner sind bisher fir Fulganger eher als
Wanderflihrer zu erhalten, sowohl als App oder Website. Flir Radfahrer gibt es einige
Moglichkeiten, sich auch innerstadtische Routen anzeigen zu lassen. Diese ermdglicht
z.B. der Radtourenplaner BW, es werden die innerdrtlichen und aulerorts liegenden
Fahrradwege oder zum Radfahren geeignete StralRen angezeigt. Dieser Dienst des Lan-
des Baden-Wrttemberg ermoglicht es, sich eine passende Route planen zu lassen (vgl.
Routenplaner BW o0.J.). Auch fir FulRganger erscheint dieses Model zum Planen und
Finden von geeigneten FuBwegen als gute Erganzung einer standortgebundenen Weg-
weisung im Ortlichen Wegenetz.

5.7.3 Partizipative MaBnahmen

Eine MalRnahme flir eine bessere Fullgangermobilitat und eine partizipative Einbindung
der Bevdlkerung in die Prozesse der Verkehrs- und Stadtplanung ist es, die Birger per
App oder Uber ein Online-Portal mitbestimmen und sich duBern zu lassen. Uber solch
eine App kénnen Mitteilungen zu FulRwegen und Gefahrenstellen in einer Stadt mitgeteilt
und gemeldet werden. Aber auch positive Ereignisse und attraktive Gehwege und
Raume koénnen so bewertet werden. In der Stadt Karlsruhe fuhrt die Hochschule Karls-
ruhe derzeit ein Projekt durch, in dem sich Burger aktiv in die Planung und Gestaltung
von FuBwegen, Platzen und der gesamten Infrastruktur einbringen kdnnen. Eine speziell
fur das Projekt ,Go Karlsruhe* entwickelte App ermoglicht es den Nutzern, eine Bewer-
tung zu Strecken oder bestimmten Bereichen abzugeben (vgl. Hochschule Karlsruhe —
Technik und Wirtschaft 2016).
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Auch das Melden von positiven Streckenabschnitten und Orten, wie gut ausgebaute
FulBwege, barrierefreie Wege und Wohlfihlorte kann helfen aufzuzeigen, welche Situa-
tionen von Blrgen als angenehm und attraktiv bewertet werden. Diese Daten kdnnen in
die zukunftige Planung von Projekten mit einbezogen werden (vgl. Hochschule Karls-
ruhe — Technik und Wirtschaft 2016).

Die in Kapitel 3.5.2 genannte Malinahme des FuRverkehrs-Check, ist eine partizipative
und dialogorientierte Ma3nahme, bei welcher Burger, Politik und Verwaltung in einen
Dialog treten und die Situation des FuRverkehrs vor Ort betrachten und bewerten. Es
werden die Starken und Schwachen der Fullgangerinfrastruktur erfasst und diskutiert
(vgl. Walk-space.at 0.J.). Diese Maflnahme kann fir eine Kommune genutzt werdenden,
um Handlungsbedarfe in der vorhandenen Infrastruktur festzustellen. Daraus kdnnen
konkrete MafRnahmen zur Verbesserung dieser Infrastruktur abgeleitet und entwickelt
werden. Andere Kommunen kdénnen ebenfalls davon profitieren und diese exemplarisch
umsetzen, dies sind wichtige Impulse zur Férderung des Fulverkehrs. Auch lassen sich
durch den direkten Dialog mit den Biirgern Angste und Befiirchtungen ausrdumen Be-
wertungen und Meinungen zu einzelnen Gefahrenpunkten oder Fehlplanungen aufneh-
men. Generell kann diese partizipative Mallhahme die Zusammenarbeit zwischen den
zustandigen Behorden und den Burgern starken und ein Klima von gegenseitiger Wert-
schatzung schaffen.

5.8 Zeitliche Einordung einiger MaBnahmen

Die verschiedenen MalRnahmenvorschlage sind im Bezug auf den Umsetzungshorizont
ist sehr unterschiedlich zu bemessen. Eine umfangliche Verbesserung des 6ffentlichen
Raums zu Gunsten des Fuldgangers beinhaltet sowohl Konzepte und Strategien fir eine
vorausschauende und langfristige Planung, als auch kurzfristige Malinahmen, die einen
deutlich geringeren Planungsaufwand besitzen und in einem kirzeren Zeitraum umzu-
setzen sind.

Die MalRnahmenumsetzung erfordert die Beachtung rechtlicher und technischer As-
pekte, der Finanzierung (evtl. Férdermittel) und etwaige politische Beschlisse (vgl. Spr-
nag 2016: 27). Auch sind eventuell MaRnahmenkopplungen (Umplanung von Quer-
schnitten) in die MalRnahmen und Projektplanung mit einzubeziehen. Ebenso erfolgt eine
Umsetzung entsprechend der vorhandenen Kapazitaten innerhalb der Verwaltung, die
die Mallnahmenvorschlage im Einzelnen prifen und abstimmen missen. Daher erfolgt
der Versuch einer zeitlichen Einordnung auf Basis des Planungs- und Umsetzungsauf-
wands von einzelnen MalRnahmen. Einige der im Voraus genannten MalRnahmen wer-
den in Tabelle 7 dargestellt.
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Tabelle 7: Zeitliche Einordung von MalRnahmen, eigene Darstellung

Zeitliche Einordung von MaRnahmen

MaRnahmen

kurzfristig

mittelfristig

langfristig

Querungen

Beschilderung

Geschwindigkeitsdisplays

Markierungsarbeiten
FGU

Aufpflasterungen

LSA

Mittelinsel

Bauliche Anderungen

Verbreiterung Gehweg

Umplanung des Stralenquerschnitt

Umgestaltung von Kreuzungen

Temporare MaRRnahmen

Umnutzung von Parkstanden

Sperrung von Fahrbahnen kurzzeitig

Sperrung von Fahrbahnen langerfristig

Umgestaltung 6ffentlicher Raum

Instaltation von Stadtmobeln

Griinanlagen

Entfernung von Angstraumen wie Unterfiihrungen

Weitere MalRnahmen

Entwicklung von Schulwegeplane

Entwicklung von App fiir partizipative Anwendungen
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5.9 MaBnahmen in Karlsruhe

Es werden MaRRnahmen fiir die untersuchten Gefahren- und Konfliktstellen erstellt und
aufgezeigt, wie diese umgestaltet und umgebaut werden kénnen, um sie fur Fu3ganger
attraktiver und sicherer zu gestallten. Eine Karte mit den Standorten der MalRnahmen ist
im Anhang C zu finden.

Legende fiir die folgenden MaRBnahmenkarten,
Stalkenbahn StraBenquerschnitte und axonometrischen Dar-

. stellungen.
Bahnschienen g

Alle nachfolgenden Karten sind genordet und nicht

—— = = FuBweg MaRstéblich.

Radweg

§ Gefahrenstelle

@ FuRgénger

Radweg

@ Kontrolle

Unterfihrung

Aufzug
a Carsharing

~
R
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Kreuzung Karlstor

>
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Abbildung 65: Kreuzung Karlstor Bestand A, MalRnahmenplan B, eigene Darstellung

Es sollen ergdnzende Mallnahmen zu den bereits geplanten Umbaumafinahmen im
Zuge der Kombilésung genannt werden. Hier ist zum Schutz von Ful3gangern entlang
der KarlstralRe ein durchgehender Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu kennzeichnen.
Auch ist zu erwagen, zwischen der Kreuzung Karlstrafde / Kriegsstra3e und der nérdlich
gelegenen Kreuzung KarlstraRe / AmalienstralRe ein FGU anzulegen, da wie aus der
Zeitrafferauswertung in Kapitel 4.4.2 hervorgeht, ein hoher Querungsbedarf besteht
(siehe Abbildung 65). Da FuRgangern nach § 26 Abs.1 StVO gegeniber Schienenfahr-
zeugen kein Vorrang eingeraumt wird, ist zur Sicherung der Querungsstelle Uber die
Gleisanlagen der Stralenbahn ein Rotlichtsignal zum Stopp des Fullgangerstroms mit
zwei Mittelinseln als gesicherte Aufenthaltsflache zu schaffen. Auch ist durch den Bau
von verlangerten Mittelinseln das Uberqueren der Karlstrale fir Fahrradfahrer zu er-
leichtern. Als Erganzung um das Uberqueren weiter zu vereinfachen, ist die Strale in
diesem Bereich Aufzupflastern. Des Weiteren ermdglicht die Installation von Sitzgele-
genheiten und der Schaffung von Grinflachen entlang der KarlstralRe eine Aufwertung
der offentlichen Flachen. So lassen sich auch einzelne Parkstédnde zu Frei- und Grunfla-
chen umwandeln und bieten weitere Erholungs- und Aufenthaltsflachen fir FulRganger
an.
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KapellenstraRe

In der Kappellenstral3e ist eine Umgestaltung der Verkehrsflachen sinnvoll. Der von der
Ludwig-Erhard-Allee Richtung Kreuzung Durlachertor verlaufende Geh- und Radweg ist
als Gehweg nur fir FuBganger auszufihren. Fir Fahrradfahrer ist beidseitig auf der
Fahrbahn ein Radfahrstreifen nach ,Zeichen 237 zu markieren, wie im Querschnitt
(siehe Abbildung 67) dargestellt. Die Anzahl der Fahrspuren ist auf eine Fahrspur pro
Fahrtrichtung zu begrenzen. Zum Schutz der Radfahrer ist die derzeitig zeitlich be-
grenzte Geschwindigkeitsreduktion (zwischen 7 und 17 Uhr) auf 30 km/h abzuschaffen
und dauerhaft auf 30 km/h zu reduzieren. Der teilweise fur Radfahrer freigegebene Geh-
weg auf der gegeniiberliegenden Seite ist einheitlich zu gestalten, um die Ubersichtlich-
keit zu gewahrleisten. Eine Freigabe fur Radfahrer ist nicht mehr zu gewahren, diese
sind auf dem Schutzstreifen auf der Fahrbahn zu flhren.

Hele)
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3,00 m 1,50 m 7.00 m 7.00m 2,50 m

Autohaus Geh / Radweg Grunstreifen Fahrspuren Gehweg Wohnhaus

Abbildung 66: Querschnitt Kapellenstralle Bestand, eigene Darstellung
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Autohaus Gehweg Grunstreifen Radfahrstreifen Fahrspuren Radfahrsireifen Grinstreifen Gehweg Wohnhaus

Abbildung 67: Querschnitt Kapellenstra3e, MaRnahmen, eigene Darstellung
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Karl-Wilhelm-StraRe

Entlang der Karl-Wilhelm-Stral3e ist besonders der nordwestlich gelegene Geh- und
Radweg umzugestalten, da dieser, wie in Kapitel 4.4.3 bewertet, ein Konfliktrisiko flr
Fullganger als auch Radfahrer darstellt. So ist der Gehweg auf 2,5 Meter Breite anzule-
gen. Die Parkstéande und Griunflachen sind nun naher an den Gehweg zu verlegen. Auf
der nun breiteren Fahrspur ist ein Radfahrstreifen nach Zeichen 237 StVO zu markieren.
Auf der gegentberliegenden Fahrbahnseite ist das Abstellen von Kfz zu untersagen,
besonders auf dem Gehweg. So besteht genligend Flache fir die in den EFA genannten
Mindestmale von 2,5 Meter zum Ausbau des Gehwegs. Auch auf dieser Fahrbahnseite
ist fir Radfahrer ein Schutzstreifen zu installieren, so kénnen diese geschutzt auf der
Fahrbahn gefiihrt werden und entgehen dem Konflikt mit der StraRenbahn und dem MIV.

‘Wohnhaus

Abbildung 68: Querschnitt Karl-Wilhelm-Stral3e Bestand, eigene Darstellung

Wohnhaus Wohnhaus

Abbildung 69: Querschnitt Karl-Wilhelm-StralRe, MalRnahmen, eigene Darstellung
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5.10 MaBnahmen in Freiburg

Ebenso wie fur Karlsruhe, werden fir die in Freiburg betrachteten Punkte MaRnahmen
ausgearbeitet, um diese sicherer und fugangerfreundlicher zu gestalten. Eine Karte mit
den Standorten der Malinahmen ist im Anhang C zu finden.

SchwarzwaldstraBRe (Haltestelle Brauerei Ganter)

Abbildung 70: SchwarzwaldstralRe Bestand A, MalRnahmenplan B, eigene Darstellung

An der Schwarzwaldstral3e, Haltestelle Brauerei Ganter ist eine oberirdische, niveauglei-
che und LSA gesteuerte Querungsanlage zu favorisieren. Das Queren ohne H6henun-
terschied ist der derzeitig vorhandenen Unterfiihrung vorzuziehen. Diese MaRnahme
tragt zu einem Attraktivitadtsgewinn der Zugangswege zur Haltestelle bei. Des Weiteren
sind die Zugangswege zur Haltestelle durch das Anbringen von Schutzzaunen oder Pol-
ler zu den StralRenbahngleisen sicherer zu gestalten. Durch diese Malknahmen kann
auch das ungesicherte Uberqueren der Schwarzwaldstrale an dieser Stelle vermieden
werden.
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HabsburgerstraBe

Abbildung 71: Habsburgerstralte Bestand A, MalRnahmenplan B, eigene Darstellung

An der HabsburgerstralRe im Bereich der Haltestelle Okenstrale sollte ein getrennter
Geh- und Fahrradweg eingerichtet werden, um die bisherige Lésung der Freigabe des
Gehwegs fur den Radverkehr und die gemeinsame Nutzung dieser Flache zu andern.
Diese MalRnahme dient der Vermeidung von Konflikten und tragt gleichzeitig zur Steige-
rung der Attraktivitat beider Verkehre bei. Weiter ist die Anzahl der Fahrspuren an der
Unterfiihrung auf eine Fahrspur pro Fahrtrichtung zu beschranken. Somit bieten sich
Flachen, um einen jeweils auf beiden StralRenseiten getrennte Geh- und Radwege im
Bereich der Bahnunterfihrung anzulegen. Und Ful3ganger als auch Fahrradfahrer ge-
schutzt, in nordliche Richtung weiter zur Zahringer Stralle zu fiihren. Zudem sollte an
der Einmindung Okenstrale und der gegenuberliegenden Stefan-Maier-Stralte eine
Querungsanlage mit FulRgangervorrang eingerichtet werden (siehe Abbildung 71). Wei-
ter ist die ungesicherte Querungshilfe Gber die Habsburgerstralte mit Markierungen und
farblich unterschiedlichen Materialien zur Fahrbahn und der StralRenbahngleise besser
hervorzuheben, um die Wegeflihrung besser erkenntlicher zu gestalten. An der Stralen-
bahnhaltestelle Okenstraf3e ist mit Hilfe einer LSA die Querung Uber die Stralenbahn-
gleise zu sichern. Generell ist auf der Habsburgerstrale eine Herabsetzung der zulassi-
gen Geschwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen.
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Bismarckallee
#Q@

&

—

Abbildung 72: Bismarckallee Bestand A, Malinahmenplan B, eigene Darstellung

Im Bereich der Bismarckallee und des Konrad-Adenauer-Platz ist eine grundlegende
Umplanung der Frei- und Verkehrsflachen empfehlenswert. So sind verkehrsberuhi-
gende und den Umweltverbund férdernde MaRnahmen zu empfehlen. Die bisher pro
Fahrtrichtung zweispurige Hauptfahrbahn der Bismarckallee ist auf eine Fahrspur pro
Fahrtrichtung zu begrenzen. Weiter ist der Gehweg entlang des HBF zu verbreitern und
zwischen Geh- und Radweg ein breiterer, farblich unterscheidbarer Sicherheitsbereich
anzulegen. Auch ist zwischen dem Radweg und den Haltebuchten und Taxistanden ent-
lang des Hauptbahnhofs ein ausreichender Sicherheitsabstand einzuplanen. Dies ver-
schafft Radfahrern Schutz vor aus Kfz aussteigenden Personen. Die Fuldgangerfurt Gber
die Bismarckallee vor dem Haupteingang des HBF ist mit einer LSA-Steuerung zu si-
chern, die sowohl den Kfz-Verkehr, als auch den Radverkehr bei Griinzeichen fir Ful3-
ganger stoppt, wie im Stralenquerschnitt in Abbildung 74 dargestellt.

Auf der gegenilberliegenden Seite der Fahrbahn ist ein Fahrradschnellweg (zwei Fahrt-
richtungen) auf der Flache der vorherigen Fahrbahnen und des Griinraums einzurichten.
Die bisherige FahrradstralRe ist in eine verkehrsberuhigte Zone umzuwidmen. Dieser
verkehrsberuhigte Bereich ist mit fulligangerfreundlichen Bodenbelagen, tbersichtlich,
optisch ansprechend und barrierefrei zu gestalten. Alle festen, stérenden Hindernisse
wie Poller oder Stufen sind nach Moglichkeit zu entfernen und das Abstellen von Fahr-
zeugen zu untersagen. Fiur diesen Bereich sollte mit Ausnahme der Einmundung in die
EisenbahnstralRe ein Fahrverbot fir Kfz nach dem Zeichen 260 der StVO § 41 Abs. 3
mit dem Zusatz Anlieger frei erlassen werden. So entstehen gro3ziigige Begegnungs-
und Freiflachen im Bereich der Bismarckallee. Es ist anzumerken, dass auf eine gute
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Ausleuchtung und offene Gestaltung zu achten ist, da besonders im Bahnhofsumfeld
das subjektive Sicherheitsempfinden zu starken ist.

Die FuRgangerverbindungen zwischen der Bismarckallee, Konrad-Adenauer-Platz und
der Stadtbahnbricke sind barrierefrei (Fahrstuhl) und mit taktilen Elementen auszustat-
ten (siehe Abbildung 72). Die anschlie3ende Wegeflhrung sollte gut ersichtlich und ein-
sehbar sein. Die FuBwege auf der Stadtbahnbrticke sind als Hauptverbindungsweg zwi-
schen der Altstadt und dem Stadstteil Stihlinger als solchen kenntlich zu machen. Dieser
ist in ein wie in Kapitel 5.7.1 beschriebenes Fullwegenetz, dass die gesamte Stadt er-
schliet, zu integrieren.

Das Carsharing-Angebot im Bahnhofsumfeld ist zu erweitern, hier bietet sich die in Ka-
pitel 5.5 erwahnte Malnahme an, die nétigen Stellplatze und Fahrzeuge in der Tiefga-
rage des Konzerthaus und des HBF vorzuhalten. So kénnen bei Bedarf die Fahrzeuge
von dort bezogen werden. Es entsteht eine Erweiterung des Carsharing-Angebots im
Bahnhofsbereich, ohne Parkflachen entlang der Bismarckallee zu benétigen. Zudem
wird das Angebot an Parkmdglichkeiten durch diese Mallnhahme weiter verknappt, was
die Bestrebungen, dieses Gebiet mit dem PKW anzusteuern weiter verringert.

Konrad-Adenauer-Platz

Radfahrer sind auf dem neben der Fahrbahn auszulegenden Fahrradschnellweg zu fih-
ren, Uber den Platz erfolgt die Anbindung an die Wiwili Briicke. Taxen sind auf einer,
besonders bei Dunkelheit gut erkennbaren niveaugleichen Fahrspur zu flihren. So kon-
nen sich FulRganger frei auf dem Platz bewegen und diesen als Freiflache nutzen.

i e mm |t

0O O o 0
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7,00 m 2,00 m 7.50m 7,50 m 13,00 m 4,00 m 3,00m
Ausgang FulBweg Radfahrspur Fahrspuren Grunstreifen Fahmradstrasse / Gehweg
Bahnhof Einbahnstrasse

Abbildung 73: Querschnitt Bismarckallee im Bereich des Hauptausgang des Hauptbahnhofs
Bestand, eigene Darstellung
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7.00m 10,00 m

FuRganger
/Anlieger frei

Ausgang FuBweg
Bahnhof

Abbildung 74: Querschnitt Bismarckallee im Bereich des Hauptausgang des Hauptbahnhofs
Maflnahme, eigene Darstellung

Dreisamuferweg

Am Dreisamuferweg ist darauf zu achten, die Wegequalitat zu verbessern. Der Weg ist
zu verbreitern und ein gleichmafiger und durchgangig befestigter FuBweg zu schaffen.
Des Weiteren ist fur eine gute Ausleuchtung besonders unter Briicken zu sorgen und die
Grinflachen entlang der Dreisam sind zu pflegen und sauber zu halten. Zugange an das
FuRwegenetz der Stadt sind barrierefrei auszugestalten z.B. mit Hilfe von Fahrstihlen.
Diese sind so zu dimensionieren, dass Fahrradfahrer diese nicht nutzen kénnen. Als
weiterer Schritt ist der Fullweg mit Hilfe einheitlicher Bodenbelage barrierefrei auszuge-
stalten. Es ist vermehrt darauf zu achten, dass Radfahrer den fur sie bestimmten Rad-
weg auf der gegenuberliegenden Seite der Dreisam nutzen (z.B: durch vermehrte Kon-
trollen). Diese MaRnahmen kdénnen das heute schon als Treffpunkt und Aufenthaltsraum
beliebte Dreisamufer besser in das Wegenetz der Stadt integrieren und dieses noch at-
traktiver fir Bewohner und Besucher machen. Auch der Dreisamuferweg ist als Haupt-
fuBweg in ein gebietstibergreifendes, stadtisches FuBwegenetz einzubeziehen, wie in
Kapitel 5.7.1 vorgeschlagen.

Abbildung 75: Dreisamuferweg Bestand, und Malinahme, eigene Darstellung
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6 Fazit

Diese Arbeit behandelt den FuRganger und die Gefahrensituationen, welchen dieser im
innerdrtlichen Verkehr ausgesetzt sind. Anhand von Unfalldaten und Zeitrafferaufnah-
men, sowie mit Hilfe von Begehungen und Bilddokumentationen, wurden die Gefahren
fur FuRganger und die Integration von Fuverkehrsanlagen in den 6ffentlichen Raum
untersucht. Es ist eine Benachteiligung der FuRganger im Verkehrsraum zu sehen, da
viele Ful- und Gehwege nicht den minimalen Empfehlungen der gangigen Richtlinien
wie der RASt oder der EFA entsprechen. Aul’erdem werden viele Geh- und Radwege
gemeinsam gefihrt. Dies flhrt dazu, dass sowohl FuRganger als auch Radfahrer in ihrer
Bewegungsfreiheit und Sicherheit eingeschrankt sind. Die Analyse der Unfalldaten lasst
erkennen, dass das Uberqueren von StraRen besonders fiir FuBganger risikobehaftet
ist. So geschehen die meisten Unfalle mit Fuligangerbeteiligung beim Kreuzen von Stra-
Ren und Wegen.

In Bezug auf die FulRgangerbelange ist jedoch ein Umdenken zu erkennen. So werden
vermehrt Projekte umgesetzt oder befinden sich im Planungsstatus, die das Ziel haben,
Fullgangern sichere Wege und Querungsanlagen zur Verfugung zu stellen, Stadtquar-
tiere umzuplanen und neue Konzepte fiir den Fultiganger im 6ffentlichen Raum zu etab-
lieren. Dies beinhaltet die Schaffung von alternativen Aufenthalts- und Begegnungsrau-
men fur FuRganger. Des Weiteren wurden Methoden zur besseren Integration von Fuf3-
und Gehwegen in das stadtische Verkehrsnetz und den Ausbau der Wegeinfrastruktur
dargestellt. Zudem werden die Starkung des Umweltverbunds und damit auch der Ful3-
ganger aufgezeigt. Durch partizipative Ma3nahmen erlangen die zustadndigen Behdrden
Kenntnisse Uber Bedlrfnisse von Fultigangern. Diese Kenntnisse ermdglicht eine Um-
planung von Verkehrsflachen nach Bedarf und Belangen der ortsansassigen Fu3ganger.

So lassen sich Flachen des ruhenden Verkehrs und Fahrbahnen umplanen. Daraus ge-
nerieren sich attraktive offentliche Flachen. Diese kénnen z.B. die nachbarschaftlichen
Beziehungen in einem Stadtquartier positiv beeinflussen. Zudem flihrt die attraktive Ge-
staltung von 6ffentlichen Radumen dazu, dass sich Personen mehr in diesen Raumen
aufhalten.

Die Auswertung der Unféalle mit FuRgangerbeteiligung zeigen auf, dass die Unfallzahlen
mit Fuldgangerbeteiligung nicht deutlich absinken. Diese verhalten sich konstant und
sind fur manche Konfliktsituationen ansteigend. So zeigt sich z.B. bei den Unfallen mit
Fahrzeugen des Nahverkehrs eine Zunahme flr Freiburg und konstante Werte fiir Karls-
ruhe. Uber den Betrachtungszeitraum bewegen sich die Zahlen der Unfélle zwischen
Fullgangern und Fahrradfahrern auf gleichem Niveau. Die Analyse der Unfalldaten zeigt
auf, dass die gréRte Unfallgefahr fiir FuRgéanger beim Uberqueren von Fahrbahnen be-
steht. Dabei ereignen sich die meisten Unfélle beim Kreuzen oder Einbiegen mit Beteili-
gung von PKW. Somit besteht dringender Handlungsbedarf, um diese Unfalle zu verhin-
dern. Zur Sicherung von Querungsstellen und Kreuzungen sind Maf3nahmen zu ergrei-
fen. Im Langsverkehr sind Fuf3ganger besonders vor Konflikten mit Fahrradfahrern zu
schutzen.
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Die Unfallanalyse ergab sowohl in Karlsruhe als auch Freiburg, dass sich die Unfall-
schwerpunkte im Fuverkehr in den Stadtzentren, sowie entlang der groRen Ausfallstra-
Ren befinden. So verdeutlicht die Auswertung der Unfallstatistik, wie FuRganger durch
anderen Verkehrsteilnehmern im 6ffentlichen Raum gefahrdet und benachteiligt werden.
Denn in vielen Fallen, stehen nicht die in den Richtlinien (RASt) und Empfehlungen
(EFA) empfohlenen Flachen fur die Sicherheit notwendigen Ful3gangeranlagen zur Ver-
fugung. Des Weiteren ist die Verkehrsfihrung nicht mit den Belangen und Sicherheits-
bedirfnissen von FulRgangern vereinbar.

In einem weiteren Schritt konnten mit Hilfe von Zeitrafferaufnahmen Konfliktsituationen
zwischen Fahrradfahrern und FuRgangern beobachtet werden. Fir diese Analyse ent-
standen am Ful3- und Radweg zwischen der Englerstral’e und der Engelbert-Arnold-
Stralle auf dem Campus des KIT in Karlsruhe mehrere Aufnahmen. Des Weiteren wur-
den Aufnahmen im Bereich der Ludwig-Erhard-Schule und dem Knotenpunkt Karlstor
angefertigt. Die Auswertungen der Zeitraffer bestatigt die Zahlen der Unfallanalyse da-
hingehend, dass der Langsverkehr zwischen Radfahrern und FulRgéngern besonders
Konflikt behaftet ist. Weiter ist in den Zeitraffern im Bereich von Schulen die Behinderung
von Fuflgangern durch haltende PKW zu erkennen. Im Bereich des Knotenpunktes
Karlstor in Karlsruhe war deutlich die Umwegeempfindlichkeit von Fufligangern und Fahr-
radfahrern zu beobachten. Diese Untersuchung verdeutlicht die Wichtigkeit einer direk-
ten Fuligangerwegeflihrung. Zudem zeigen die Auswertungen der Unfallprotokolle und
die Zeitrafferaufnahmen auf, dass die Unachtsamkeit im Verkehr einen grof3en Anteil an
Unfallen und Konflikten hat.

6.1 Methodenkritik

Durch den Methodenmix lassen sich viele detaillierte Ergebnisse feststellen, welche die
Forschungsfragen beantworten. Mit Hilfe der Auswertung der Unfallstatistiken lassen
sich die Unfallschwerpunkte bestimmen. Die Zeitrafferaufnahmen ermoglichen es, die
Konfliktsituationen fur FulRganger im Verkehrsgeschehen exemplarisch auf bestimmte
Situationen bezogen darzustellen. Die Begehung und die Bilddokumentation sind hilf-
reich zur Darstellung der FuRgangersituation im 6ffentlichen Raum.

Auswertung der Unfalldaten

Zur Unfallauswertung ist anzumerken, dass der Zeitraum Uber drei Jahre keine genaue
Darstellung eines Trends ermdglicht. Es sind Schwankungen festzustellen. Die Auswer-
tung der Unfalldaten eignet sich, um tber mehrere Jahre das Unfallgeschehen beobach-
ten zu kénnen und aus diesen Daten Schwerpunkte der Unfallhaufung zu bestimmen.
Die Auswertung der Unfallprotokolle ermdglicht die Unterscheidung nach Unfallursa-
chen, Unfalltyp, die Anzahl von Beteiligten und mogliche Verletzungen. So ergibt sich
eine grofde Anzahl von Daten, die Hinweise darauf geben, warum es an bestimmten
Stellen zu Unfallen kommt.
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Jedoch sind manche Informationen nur aus der Beschreibung des Unfallhergangs zu
analysieren. Dies bedeutet, dass eine Auswertung von Unfallprotokollen sehr zeitinten-
siv ist.

Zeitrafferanalyse

Die Zeitraffermethode eignet sich zur Erhebung von Personenzahlen auf einer bestimm-
ten Flache, wie auch deren Verhalten z.B. auf Geh- und Fahrradwegen. Mit Hilfe der
Zeitrafferanalyse kénnen Bewegungen und Vorkommnisse Uber eine langere Zeit-
spanne dokumentiert und anschlieRend ausgewertet werden. Es ist anzumerken, dass
nur bestimmte Kameramodelle geeignet sind, da sie Uber eine Zeitrafferfunktion verfi-
gen mussen. Auch sind der Standort und die Ausleuchtung der aufgenommenen Berei-
che entscheidend fiir das Erkennen von Aktivitaten. Des Weiteren zeigte sich, dass viele
Anfragen zum Aufstellen der Kamera abgelehnt wurden. Die Absagen wurden nicht wei-
ter begrindet. Daher sind die Aufnahmen auf dem KIT Campus exemplarisch und wer-
den als Vergleichssituation herangezogen. Auf den Aufnahmen ist der Konflikt zwischen
den FuRgangern und Fahrradfahrern, den PKW-Fahrern und auch dem OPNV sichtbar
geworden.

Die Auswertung der Zeitraffer erweist sich als sehr zeitintensiv, da es zur Beobachtung
der einzelnen Konflikte und Begebenheiten an den Beobachtungspunkten einer mehrfa-
chen Betrachtung des Filmmaterials bedarf. Zudem ist anzumerken, dass sich beson-
ders bei gro3en Gruppen eine eindeutige Erfassung einzelner Personen als schwierig
erweist. Auch nehmen Faktoren wie das Wetter groRen Einfluss auf die Aufnahmen. So
kénnen bei Wetterveranderung keine Aufnahmen angefertigt werden. Da dies die Ergeb-
nisse beeinflusst. Ebenso ist es entscheidend, die Gesamtzahl von Nutzern auf einer
Flache oder einem Weg zu ermitteln, um die genaue Anzahl der Nutzer im Raum zu
erfassen. Dies ermdglicht die Errechnung von Prozentsatzen von Konflikten. So ist es
zielfihrend, mit Hilfe von Erfassungssystemen, wie z.B. Warmebildkameras oder Induk-
tionsschleifen oder -flachen die genaue Anzahl an FuRgangern und Fahrradfahrern zu
ermitteln. Dies kann auch mit Hilfe von Motion Tracking erfolgen. So lassen sich Gesich-
ter von FulRgangern oder auch Fahrzeuge erkennen und zahlen (vgl. apple.com 2017).
Zu einem ahnlichen Themenfeld, gibt es Versuche zum Aufzeichnen von Fahrzeugen
und Personen im Stralenraum. Jean-Philippe Jodoin, Guillaume-Alexandre Bilodeau
und Nicolas Saunier haben in einem Projekt ,Urban Tracker an Kreuzungen die Anzahl
an Fahrzeugen, Fahrradfahrern und FulRgangern ermittelt. Dies erfolgte mit Hilfe eines
Tracking-Algorithmus, der aus Blobs® und Features, Bewegungen und GroRen erkennt.
So gelang es, Fahrzeuge und FuRganger zu erfassen und als einzelne Objekte zu zahlen
(vgl. 2014). Es ist zu beobachten, ob sich die Auswertung von Filmmaterial als zielflih-
rend erweist, um die Anzahl von Personen in einem Verkehrsraum zu erfassen. Weiter
ist zu klaren, ob sich mit Hilfe solch einer Technik auch Zeitrafferaufnahmen auswerten
lasse.

6 Blobs sind binire Datenobjekte wie z.B. Bilddateien
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Diese Methode ermdglicht eventuell eine komplett computergesteuerte Auswertung der
Zeitrafferaufnahmen, was eine deutliche Verringerung des Zeitaufwands und der Aus-
wertungsfehler durch Ubersehen gegeniiber der angewendeten Auswertungsmethode
hatte. Dabei kann jedoch, wie im Fall der erstellten Zeitraffer, das gehaufte Auftreten von
Personen in Gruppen, als problematisch angesehen werden. So missen die einzelnen
Personen standig erkannt und durfen nicht als neue Person gezahlt werden.

Weiter ist anzumerken, dass beim Aufnehmen von Bild- und Filmmaterial im 6ffentlichen
Raum der Datenschutz zu beachten ist. In Deutschland besteht das Recht am eigenen
Bild und personliche Daten dirfen nicht einfach ohne Zustimmung und Bekanntgabe
erhoben werden. Jedoch ist aus Forschungszwecken die Nutzung von persénlichen Da-
ten unerlasslich. Daher ist aus verkehrsplanerischer Sicht ein zweckorientierter Daten-
schutz von Vorteil.

Begehung und Bilddokumentation

Anhand der Begehungen und der dabei entstandenen Bilddokumentationen wurden
Konflikte und Unfallstellen untersucht und die vorhandenen Mangel dokumentiert und
aufgenommen. Dies erweist sich als sinnvolle Erganzung zur Untersuchung der aus der
Unfallanalyse und Zeitrafferanalyse bekannten Unfall- und Konfliktschwerpunkten. Es
lassen sich Mangel in der Infrastruktur wie auch der Wegefiuihrung erkennen. Die Foto-
dokumentation ermdglicht einen Vergleich mit entsprechenden Situationen im Stadtge-
biet oder mit anderen Stadten. Auch sind diese bei der Evaluation von Ma3nahmen hilf-
reich. Denn sie lasst einen Vorher-Nachher-Vergleich zu. Jedoch ist zu beachten, dass
die jeweilige Situation auf den Bildern zu erkennen ist. Verkehrszeichen und Verkehrs-
anlagen sollten deutlich erkennbar sein.

6.2 Ausblick

Da FuRganger im Zusammenspiel mit den weiteren Akteuren des Umweltverbunds eine
immer wichtigere Rolle im stadtischen Verkehr einnehmen, ist der Bedarf an neuen Ful3-
verkehrsanlagen grof3. Besonders mit dem Hintergrund eine Verkehrswende hin zu kli-
mafreundlichen Verkehrsmitteln zu vollziehen. Zu erkennen ist, dass weitere Anstren-
gungen zur Férderungen der Fullgangerbelange notwendig sind. Neben der Einbindung
in den offentlichen Raum mit Hilfe von eigenstandigen FuRwegenetzen, verkehrsberu-
higten Bereichen und verbesserten Querungsanlagen, ist eine stadtebauliche Verande-
rungen, wie der Planung von MIV freien oder armeren Quartieren und Stadtteilen, ziel-
fuhrend zur Steigerung der FuRgangeranteile am Verkehr.

Durch einen weiteren Einwohnerzuwachs in den Stadten, besonders in den Schwellen-
landern, ist mit einer damit verbundenen Steigerung des innerstadtischen Verkehrs zu
rechnen (vgl. BMZ 2014). Somit steigt auch der Bedarf an weiteren Flachen fir die Ver-
kehrsinfrastruktur. Diese stehen jedoch in den dicht bebauten Stadtzentren und Wohn-
quartieren nicht zur Verfigung.
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Fazit

Daher ist die Schaffung von Alternativen zum MIV unausweichlich. Hier spielt besonders
auf kurzen Wegen das zu Full gehen eine bedeutende Rolle. Gute Zugange zum Nah-
verkehr und optisch wie auch qualitativ hochwertig ausgestaltete FuRwege tragen dazu
bei, dass Menschen gerne Wege zu Ful® zurticklegen.

Auch ist eine generelle Aufwertung des o6ffentlichen Raums entscheidend, so werden
attraktive offentliche Raume von Ful3gangern genutzt um sich im Freien zu bewegen
und aufzuhalten. Ein Punkt, welcher in Bezug auf die Gesundheit und die Bildung einer
verbundenen Nachbarschaft, fir alle Beteiligten Vorteile birgt. Temporare MaRnahmen,
wie zeitlich beschrankte Sperrungen von Fahrbahnen fir den MIV, kénnen auch Skepti-
ker von der Sinnhaftigkeit von Veranderungen im Verkehrsraum Uberzeugen. Hier sind
auch kleinere Maflnahmen mdglich, wie der zeitlich beschrankten Umwandlung von
Parkstanden in Erholungs-, Spiel- und Aufenthaltsflachen. So kénnen z.B. Anwohner
davon uberzeugt werden, dass es fur den StralRenraum eine adaquatere Nutzung gibt,
als diesen fast ausschliellich dem ruhenden Verkehr zu Uberlassen. Hier besteht viel
Potenzial zur Aufwertung von StralRenrdumen. Nun sind die zustandigen Behérden ge-
fordert, solch temporare Maf3nahmen zu férdern und mit der Hilfe von lokalen Gruppen
zu entwickeln.

Es wird deutlich, dass es zur Forderung der Ful3gangerbelange, die Unterstiitzung der
politischen Ebenen erforderlich ist. Auch kann eine starkere partizipative Einbindung der
Bevdlkerung die Anspriiche an die Fullverkehrsanlagen verdeutlichen und eine Umge-
staltung voranbringen. Es ist notwendig, die Blrger in die Planungsprozesse mit einzu-
beziehen. Dies kann auch Uber digitale Methoden erfolgen. Beispielsweise mit Hilfe von
Apps kénnen Birger Bewertungen zu FulRwegen abgeben. So wird bekannt, wo Mangel
in der Infrastruktur bestehen. Aber auch positive Meinungen zum 6&ffentlichen Raum und
der Infrastruktur kdnnen geaulRert werden. Es ist bedeutsam zu erfassen, welche Anfor-
derungen und Bedurfnisse die Menschen an Verkehrsanlagen und oéffentliche Raume
haben, um eine bedarfsgerechte Infrastruktur nach 6kologischen Standards zu schaffen.

Weiter kann die Vernetzung von Ful3gangern untereinander mit Hilfe mobiler Endgerate,
wie Smartphones, die Entwicklung im FulRverkehr beeinflussen. So kann die Wegefin-
dung, aber auch die Verkehrsplanung zukinftig starker auf mobile Daten, Programme
und Apps zurtickgreifen. Es lassen sich mit Hilfe von Apps Wege und Orte in einer Stadt
bewerten und helfen dabei attraktive FuBwege zu finden. Es wird mdglich sein, sich auf
digitalen Mobilitatsplattformen Mobilitdtsketten anzeigen zu lassen. So sind z.B. Zu-
gangswege zum offentlichen Nahverkehr, aber auch Carsharing- oder E-Bike-Stationen
mit den jeweiligen Geschaftsbedingungen, sowie die Buchungs- und Bezahl-Masken
darstellbar. Diese Plattformen kénnen sowohl von privaten wie auch éffentlichen Betrei-
bern erstellt und betrieben werden.

In Zukunft wird bei der Wegeplanung und der Gestaltung von 6ffentlichen Raumen ver-
mehrt auf die Auswertungen von GPS-Daten zurlickgegriffen werden. So ist die Zurver-
fugungstellung dieser Daten entscheidend.
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Fazit

Anhand solcher Daten kdnnen, in Zusammenhang mit Zeitraffer- oder Viedeofilmaus-
wertungen, die Bedurfnisse der Nutzer an den 6ffentlichen Raum aufgezeigt werden.
Diese Methoden lassen sich durch mehr verfligbare Daten klnftig verstarkt in der Pla-
nung von Wegenetzen und offentlichen Flachen einsetzen, um den Bedirfnissen der
Fullganger besser gerecht zu werden.

Far die zukunftige Entwicklung ist zu hoffen, dass es in den zustéandigen Stellen gelingt,
einen zukunftsfahigen Mobilitdtsmix zu entwickeln. Durch die Férderung des Fuliver-
kehrs besteht die Chance, den 6ffentlichen Raum nachhaltiger und lebendiger zu gestal-
ten.
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A Anhang

Tabelle A: Anzahl Unfélle und Verungluckte Karlsruhe 2014 bis 2016

2014
Gesamtzahl Verkehrsunfalle 152
Gesamtzahl Verungliickter 153
Gesamzahl getoteter 0
Gesamtzahl Schwerverlezter 28
Gesamtzahl Leichtverlezter 125

2015
162
166

3

2
0

134

2016 Gesamt
146 461
156 475
0 2
38 96
118 377

Tabelle B: Anzahl Unfélle und Verungluckte Freiburg 2014 bis 2016

2014 2015 2016 Gesamt

Gesamtzahl Verkehrsunfalle 98 127 126 351
Gesamtzahl Verungluckter 100 134 128 362
Gesamtzahl Getdteten 1 4 3 8
Gesamtzahl Schwerverletzten 19 23 26 68
Gesamtzahl Leichtverletzten 80 107 99 286
Tabelle C: Auswertung der Unfalle nach Monaten und Wochentagen KA

Monat/Tag Mo Di Mi Do Fr Sa So Gesamt
Januar 1 1 4 18 7 8 0 49
Februar 3 5 3 5 5 4 0 25
Marz 5 10 10 4 6 5 3 43
April 3 4 6 3 6 7 2 31
Mai 8 6 6 2 5 5 2 34
Juni 5 3 6 4 2 1 1 2
Juli 8 7 9 8 8 6 4 50
August 5 4 5 3 2 5 5 29
September 2 14 7 6 7 5 3 a4
Oktober 3 11 8 6 11 4 0 43
November 11 7 9 8 5 3 1 a4
Dezember 12 8 8 4 10 2 3 47
Gesamt 76 80 81 71 74 55 24 461

124




Tabelle D: Auswertung der Unfalle nach Wochentagen KA

Gesamt

Fr Sa So

Do

Di

Mo

Zeit/Tag

25

25

22
23
35

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

30
33
35

11

11

39
33

10

20
12

22
23

80 81 71 74 55 24 461

76

Gesamt

Tabelle E: Auswertung der Unfélle nach Monaten und Wochentagen FR

Gesamt

Mi Do Fr Sa So

Di

Monat/Tag Mo

Januar

35

24
30
24
30
30
30
18
39
32
25

Februar

Marz

12

April

Mai

Juni

Juli

August

September
Oktober

November

34
351

10
57

Dezember

65 60 52 43 17

57

Gesamt
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Tabelle F: Auswertung der Unfalle nach Wochentagen FR

Gesamt

Fr Sa So

Do

Mo

Zeit/Tag

24
13

10

15
18
26
34
21

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

21

27
30
35
25
15

10

22
23

57 65 61 52 43 17 351

56

Gesamt
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B Anhang

Kate A: Unfallkarte Karlsruhe Unfélle FuRganger/Kfz

® Unfall mit Schwerverletzten :.
@ Unfall mit Todesfolge §
@ Unfall 2014 Kfz

@ unfall 2015 Kfz
@ Unfall 2016 Kfz

OpenStreetMap

gl

Unfalle FuBgénger/OPNV

® Unfall mit Schwerverletzten
® Unfall mit Todesfolge

@ unfall 2014 OPNV

@ unfall 2015 OPNV

@ Unfall 2016 5PNV
OpenStreetMap
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Kate C: Unfallkarte Freiburg Unfalle FuRganger/Kfz

@® Unfall mit schwerverletzten
@ Unfall mit Todesfolge

@ unfall 2014 Pkw

@ unfall 2015 Pkw

@ Unfall2016 Pkw

OpenStreetMap

® Unfall mit schwerverletzten
@ Unfall mit Todesfolge
@ Unfall 2014 BPNV
© unfall 2014 6PNV
@ Unfall 2015 OPNV

© Unfall 2016 OPNV
OpenStreetMap
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C Anhang

Standortkarte der MalRnahmen Karlsruhe
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Standortkarte der MaRnahmen Freiburg
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