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1 Hintergrund

Im Rahmen der Umsetzung der Territorialen Agenda 2030 befasst sich die Pilotaktion Climate Action
in Alpine Towns unter der FederfGhrung der Schweiz mit niedrigschwelligen MaBBnahmen von
Alpenstédten zum Klimawandel. Deutschland wird in der Pilotaktion durch die Stadt Sonthofen
vertreten. Beim Beitrag Sonthofens steht die Férderung des Radverkehrs innerhalb Sonthofens sowie
im Stadt-Umland-Verkehr im Mittelpunkt. Hinzu kommt der Radtourismus, fir den der Altstadtbereich
Sonthofens einen relevanten Haltepunkt darstellt und der kommunalpolitisch auch erwinscht ist.

Eine Hurde dabei ist eine Konflikisituation zwischen Radfahr- und FuBgdngerverkehr in der
FuBgdngerzone von Sonthofen, durch die ausgeschilderte Radwege verlaufen (vgl. Abbildung 1). Die
Stadt Sonthofen entschied sich, diese Konflikte durch Videoaufzeichnungen an vier Standorten im
Bereich der FuBBgéngerzone zu untersuchen. Diese Aufzeichnungen wurden im September durch das
Verkehrsplanungsbiro INGEVOST durchgefihrt und durch eine Auswertung des Verkehrsaufkommens
per Videoaufzeichnungen quantitativ erfasst.

Um neben diesen quantitativen Parametern die Konflikisituation datenbasiert einschétzen zu kénnen,
wurde im Rahmen eines Ergdnzungsauftrags eine qualitativ-fachlich beurteilende Sichtung und
Bewertung des Videomaterials hinsichtlich der Art und Anzahl von Interaktionen zwischen Rad- und
FuBgangerverkehr beauftragt.
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Abbildung 1 Uberblick: Lage der FuBgdngerzone, Radwegeverlauf und Kamerastandorte
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2 Auswertung

2.1 Methodik

Bei der Konfliktanalyse orientieren wir uns an der Methodik zur Messung der Reaktion von
Fullgéngern und Radfahrenden, die von Harder & Theine (BASt 1983) entwickelt wurde, die
sogenannte ,Reaktionsmethode”. Sie unterteilt die Reaktionen von Radfahrern und FuBlgéngern in vier
Reaktionsstufen mit aufsteigender Konflikischwere. Nach Grofle & Béhner (2019:171) ergdnzen wir
diese vier Reaktionsstufen um die Kategorie ,Gefdhrliche Situation”, die potenziell gefdhrliches
Verhalten - insbesondere Radfahrende mit Gberhéhter Geschwindigkeit, aber auch nahes Passieren -
umfasst, bei denen jedoch keine Reaktion zwischen zu Ful Gehenden und Radfahrenden nachweisbar

ist.

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

Reaktionsstufe Reaktionen von Radfahrern

» Kontrolliertes Bremsen oder
Beschleunigen und/oder Ausweichen,
um eine Beruhrung zu vermeiden

Fahrmanover findet kontrolliert statt;
Orientierung und das Anzeigen der eigenen
Absicht ware moglich,

« Starkes Bremsen, rasches Ausweichen,
rasches Beschleunigen

Abweichen vom ,sicheren” Normal-

verhalten; das eigene Anliegen kann nicht
mehr angezeigt werden; das Fahrmandver
kann aber noch auf die Obrigen Verkehrs-

teilnehmer abgestimmt werden

+ Natbremsung, Ausweichen in letzter
Sekunde, sehr starkes Beschleunigen

3 Eine Abstimmung des eigenen Verhaltens
mit den dbrigen Verkehrsteilnehmern ist
nicht mehr moglich; eine Berlihrung kann

soeben noch verhindert werden,

Reaktionen von FuBgangern

* Stehenbleiben, zuriickgehen, schneller
oder langsamer gehen und/oder
ausweichen

Abstimmung des eigenen Verhaltens mit
dem Verhalten des Radfahrers moglich;
der Vorgang wird allerdings als
beldstigend empfunden

e Plotzliches Stehenbleiben, abruptes
rascheres, schneller/langsamer Gehen

Die eigene Absicht kann nicht mehr mit
dem Radfahrer abgestimmt werden; die
LSchutzzone® ist stark beeintrachtigt;

Ausweichreaktion erfolgt; Gefahrdung des

FuBgdngers ist moglich

» plotzliches Stehenbleiben,
Zurlckspringen, Laufen

Nur eine schnelle Ausweichreaktion kann
die drohende Beriihrung vermeiden; die
Situation stellt eine unmittelbare Gefahr
dar.

4 » Berihrung zwischen Radfahrer und FuBlganger

Ausreichend Zeit, kontrollierte Reaktion

Zeit reicht nicht mehr aus, um die eigene
Absicht mit der des anderen abzustimmen.
Plstzliche Reaktion mindestens eines
Verkehrsteilnehmers

Eine BerGhrung kann gerade noch
verhindert werden. Scharfe Reaktion
mindestens eines Verkehrsteilnehmers.

Es kommt zu einer BerGhrung zwischen
Radfahrendem und zu FuBl Gehendem bzw.
zwischen zwei Radfahrenden.

Abbildung 2 Reaktionsstufen nach Harder & Theine

Folgende Reaktionsméglichkeiten bestehen:
e Fuligénger: plotzlich stehenbleiben, Richtungswechsel, schneller/langsamer gehen,

ausweichen, springen

e Radfahrer: bremsen, beschleunigen, ausweichen, verreifien, abspringen

Die Konflikte zwischen Radfahrern und FuBlgéngem, Radfahrern und anderen Radfahrern sowie
Radfahrern und Motorfahrzeugen werden demnach in die Stufen R1-R4 und der zusétzlichen

Kategorie Gefahrliche Situation erfasst.

Bei der Auswertung der Videoaufzeichnungen werden folgende Komponenten erfasst (vgl. Tabelle 1).
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Tabelle 1 Auswertungsraster

Tag Aufzeichnungstag

Stunden Aufzeichnungsstunde (diese liegen in separaten Dateien in
Stunden-Intervallen vor)

Anzahl Uberholungen Anzahl der Uberholungen Radfahrer / FuBgdnger (d.h.
beide bewegen sich in dieselbe Richtung)

Anzahl Begegnungen Anzahl der Begegnungen Radfahrer / FuBgénger (d.h.
beide bewegen sich in entgegengesetzte Richtungen

RT Anzahl der Reaktionen nach Schema R1

R2 Anzahl der Reaktionen nach Schema R2

R3 Anzahl der Reaktionen nach Schema R3

R4 Anzahl der Reaktionen nach Schema R4

Geféahrliche Situation (GS) Anzahl der Reaktionen nach Schema GS

Beschreibung R3 Stichpunktartige Beschreibung der Reaktionen R3

Beschreibung R4 Stichpunktartige Beschreibung der Reaktionen R4

Beschreibung GS Stichpunktartige Beschreibung der Reaktionen GS

Anmerkungen Allgemeine Beobachtungen zum Verkehrsgeschehen am

Kamerastandort (Beeintréchtigungen des Verkehrsflusses,
ruhender Verkehr, Engstellen, etc.)

Die Erfassung erfolgte zunéichst in Tabellenform und wird im vorliegenden Bericht aggregiert
dargestellt.

Anzahl der Interaktionen

Die Auswertung erfolgte nach Grofle & Bshmer 2019:47f: Die Anzahl der Interaktionen bezeichnet
die Anzahl der Begegnungs- und Uberholvorgénge von Radfahrenden mit zu FuB Gehenden, mit
anderen Radfahrenden oder mit Fahrzeugen autf der Beobachtungsfléche. Dabei werden bei Auftreten
von Gruppen nur die Personen gezéhlt, mit denen die Interaktion stattfand. Wenn zum Beispiel eine
Gruppe von 4 Personen nebeneinander geht, wird nur der Uberholvorgang mit der duBeren Person
aufgenommen. Handelt es sich um gréBBere Gruppen, so werden die Guieren Personen gezéhlit, die in
den Begegnungs- oder Uberholvorgang involviert sind.

Schwere der Interaktionen

Die Schwere des Konflikts wird entsprechend der Schwere der Reaktion beurteilt (Tabelle 6). Die Stufe
R1 kennzeichnet das vorausschauende ,UmflieBen” in ausreichendem Abstand der Fulgénger durch
die Radfahrer. Bei Stufe R4 kommt es zu einer Berihrung von zu FuBB Gehenden und Radfahrenden.

Anzahl problematischer Interaktionen

Unter ,problematische Interaktionen” wurden alle Reaktionen ab Stufe R2 eingeordnet, da ab dieser
Stufe von einer Stressreaktion bei mindestens einem der beiden Verkehrsteilnehmer auszugehen ist.
Bei der Stufe R1 kann von einer normalen Fortbewegung der zu Ful Gehenden und der
Radfahrenden ohne Gefihl der gegenseitigen Geféhrdung ausgegangen werden. Die Anzahl der
Reaktionen ab Stufe R2 kennzeichnet daher die Anzahl konfliktbehafteter Interaktionen.
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2.2 Messsituation

2.2.1 Raumliche Messsituation

Die Videoaufzeichnungen fanden am 23.09., 24.09. und 25.09.2021 an vier Standorten jeweils von
6 — 19 Uhr statt. Die Richtung der Aufzeichnung ist jeweils in der Karte verzeichnet (vgl. Abbildung 3).

Stadt Sonthofen

'
Kamerastandort mit |
Aufnahmerichtung

Sichtbereich far
Konfliktbeobachtung |~
FuBRgéanger / Radfahrer

Zahlquerschnitt
FuBgénger / Radfahrer

ey / / e | Stand: 20.10.2021
10 2021 EoreGechiiets ] o i L. e

Quelle: INGEVOST 2021

= el
g

Abbildung 3 Kamerastandorte und Aufnahmerichtung

Tabelle 2 Entfernung der Messstellen zu Haltestellen und Schule

Messstelle Entfernung Haltestelle Entfernung Haltestelle Entfernung Grund- /

Spitalplatz [m] Schlof3straf3e/Polizei Mittelschule (ca. in
Metern

1 Grintenstra3e Ca. 60 -

2 HochstraBe West | Ca. 100 Ca. 100

3 SchloBstrafle - Ca. 25

4 HochstraBe Ost | Ca. 200 Ca. 250 Ca. 570

Tabelle 2 zeigt die Entfernung der Mef3stellen zu den néchstgelegenen Bushaltestellen und zur Grund-
und Mittelschule als Frequenzbringer fur Fu3- und Radverkehr.

Qualitat der Aufzeichnungen

Um die Datenmengen méglichst gering zu halten, sind die Videoaufzeichnungen schwarz-weify und in
relativ grober Auflésung. Zudem treten auch Situationen auf, an denen die Sicht verstellt ist, z.B. durch
Lkws oder starke Schatten, aber auch durch Stérfaktoren wie z.B. eine Fliege, die auf der Kameralinse
sitzt.
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Kamerastandort 1 Griintenstraf3e

Standard_SCU8J1_2021-09-25_0000:061

Abbildung 4  KS1 Grintenstraf3e

Abbildung 4 zeigt die Situation an KS1 am Samstagvormittag mit dem Infostand in der

FuBBgéngerzone.

Kamerastandort 2 Hochstraf3e West

Abbildung 5 KS2 Hochstraf3e West

Abbildung 5 zeigt die Situation am KS 2 am Donnerstagmittag.
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Kamerastandort 3 Schlof3straf3e

Standard_SCU6IC_2021-09-23_0000.034

Abbildung 6  KS3 Schlof3straf3e

Abbildung 6 zeigt die Situation am Kamerastandort KS3 am Freitagvormittag.
Kamerastandort 4 Hochstraf3e Ost

Standard_SCU6M3_2021-09-23_0000.060

Abbildung 7 KS2 Hochstraf3e Ost

Abbildung 7 zeigt die Situation am KS4 am Samstagvormittag.

2.2.2 Zeitliche Messsituation und Wetter

Tabelle 3 zeigt, wann die Videoaufzeichnungen durchgefihrt wurden, und stellt gemeinsam mit
Abbildung 8 knapp die Wettersituation an diesen Tagen dar, da sowohl Rad- als auch FuBlverkehr
wettersensibel sind. An allen drei Aufzeichnungstagen herrschten grundsétzlich  geeignete
Witterungsbedingungen ohne Niederschlag.

ituplan 9



Tabelle 3 Zeitliche Messsituation

Tag Uhrzeit ‘ Wetterbedingung'

Donnerstag 23.9.2021 | 06:00 bis 18:00 Uhr Zu Tagesbeginn kihl und nebelig, im
Tagesverlauf stiegen die Temperaturen bis 16°C,
trocken

Freitag 24.9.2021 06:00 bis 18:00 Uhr | Am Morgen kihl bei 10°C, dann sonnig und
mild, trocken

Samstag 25.9.2021 06:00 bis 18:00 Uhr Am Morgen kihl bei 10, spater mild, trocken

Wetter im September 2021 in Sonthofen — Graph

e o Sa, 25 Sep
Uhrzeit. | 00:00 | 08:00 12:00 18:00 00:00 | 08:00 1200 18:00 0000 | 0800 1200 t8:00
TE|:|1|::
kA Y
A
22 kA
kA kA kA 21 =
19
. Min:18 KA. L
16 16 | 16 in N
kA Min-16 Min:17 Min:17
13
12 Min-13 Min-13
™ Min-10 i -0
Min:& Min:8
.'-"'.l'if'-hiI 2 2 4 5 6 3 2 2 b . 2 3
{ kmv'h)

Abbildung 8 Wetter Sonthofen (Quelle: www.timeanddate.de)

' Quelle: https://www.timeanddate.de
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3 Ergebnisse

Abbildung 9 zeigt das gesamte FuB- und Radverkehrsautkommen an den einzelnen Zéhlstellen je Tag (Quelle der Daten: Bericht INGEVOST 2021). Es
wird deutlich, dass die von beiden Verkehrsmodi am meisten frequentierte Stelle die HochstraBe West (KS2) — ein zentraler Punkt der Fullgéngerzone ist.
Das geringste FuB3-Verkehrsaufkommen weist die Zéhlstelle KS3 (SchloBstraBe) am sudlichen Beginn der FuBgéngerzone auf. Das geringste
Radverkehrsautkommen ist an Kamerastandort KS1 (Grintenstrafle) festzustellen, was erstaunt, da hier beide ausgeschilderten Radwege durchfihren. An
den Kamerastandorten 1, 2 (HochstraBe West) und 4 (HochstraBe Ost) liegt der Fussverkehrsanteil deutlich héher als der Radverkehr, an
Kamerastandort 3 ist er am Samstag fast paritétisch, am Donnerstag und Freitag ist der FuBBverkehr um ca. 25% héher als der Radverkehr.

Aufkommen Ful3- und Radverkehr

5000 4521

4376
4500
| 1865

4000
3500
S 2848
2500 2091 2219 2106
2000 o 1394 1362
1500 1124 1053 1077
811 810 742 877 893 789 782
1000
« An An Hs In I m i
0

23.09.2021 = 24.08.2021  25.09.2021 23.09.2021 24.09.2021  25.09.2021 23.09.2021 24.09.2021  25.09.2021 23.09.2021 24.09.2021  25.09.2021

3735

2568 2375

1710

[=]

KS1 KS1 KS1 Ks2 KS2 Ks2 KS3 KS3 KS3 KS4 Ks4 Ks4

B FuBverkehr m Radverkehr

Abbildung 9  Gesamtes Aufkommen Fuf3-/Radverkehr je Tag und Kamerastandort
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Tabelle 4

Gesamtergebnis der Videoauswertung

Anzahl der  Anzahl der  Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Summe Summe Prozentante ~ Summe von

Uber- Begegnung  von RI1 von R2 von R3 von R4 von GS Konflikistufe ~ Uberholungen, il Konflikte  Schiebende

holungen ~en nR2,R3,  Begegnungen, R R3,R4  Rodfahrer

R4 R1-R4 und GS

KS1 Grintenstraf3e 277 563 135 10 5 11 986 1,3 197
23.09.2021 72 160 6 1 4 1 239 0,4 66
24.09.2021 99 239 18 1 0 356 0,0 52
25.09.2021 106 164 111 9 10 391 3,6 79
KS2 Hochstraf3e 991 1860 546 36 7 36 3433 1,2 416
West
23.09.2021 330 724 109 14 2 14 1177 1,3 125
24.09.2021 422 781 200 17 5 17 1420 1,4 123
25.09.2021 239 355 237 5 5 836 0,8 168
KS3 Schlofstrafle 393 732 152 4 4 1281 04 45
23.09.2021 175 327 24 1 1 527 0,2 16
24.09.2021 121 242 48 2 2 413 0,5 16
25.09.2021 97 163 80 1 1 341 0,4 13
KS4 Hochstraf3e Ost 802 1513 303 11 2 12 2630 0,5 223
23.09.2021 349 740 63 1 1 1 1153 0,1 77
24.09.2021 278 443 132 6 7 860 1,0 89
25.09.2021 175 330 108 4 1 4 617 0,8 57
GESAMT 2463 4668 1136 61 14 63 8330 0,9 881
12 ifuplan



Tabelle 4 zeigt das Ergebnis der Auswertung nach dem Schema in Tabelle 1, ergénzt um die Anzahl der schiebenden Radfahrer. Insgesamt zeigte sich an
allen Kamerastandorten, dass Reaktionsstufe 1, bei der ein Konflikt durch vorausschauendes Verhalten von Radfahrenden und Zu Fuf} Gehende
weitgehend vermieden werden kann, bei weitem am hdaufigsten vorkommt. Radfahrende und Zu FuB Gehende nehmen im Normalfall Ricksicht
aufeinander und vermeiden Konflikte. Bei den Reaktfionsstufen R2 bis R4 dominiert R2, also die Situationen, in denen eine plétzliche Reaktion zumindest
eines der beiden Verkehrsteilnehmer erkennbar ist. R3 und R4 treten insgesamt lediglich jeweils einmal auf. R3 an Kamerastandort KS4 Freitagabend
(ca. 17:30 Uhr) und R4 an Kamerastandort KST am Samstag, spéter Vormittag (ca. 11:30 Uhr). An diesem Samstag befand sich nahe der Konflikistelle
ein Stand, der sowohl Personen anzog, als auch Verkehrsraum beanspruchte. Betrachtet man den prozentualen Anteil der Konflikisituationen R2, R3 und
R4 an allen Uberholungen, Begegnungen, Gefdhrlichen Situationen und Situationen R1 bis R4, so ist festzustellen, dass diese im Durchschnitt aller drei
Tage und aller vier Standorte 0,9% betragen und somit relativ selten sind. Mit 3,6% einen vergleichsweise hohen Anteil an Situationen der
Reaktionsstufen R2 bis R4 zeigen sich an Kamerastandort 1 am Samstag. Hier wurde ab ca. 10:00 Uhr ein Infostand aufgebaut und die Summe der
Uberholungen, Begegnungen sowie der Situationen R1-R4 und GS lag deutlich tber den beiden Wochentagen Donnerstag und Freitag.

1600
1400 R

1200

1000

800

600

400
. [
S —
0
23.09.21 24.09.21 25.09.21 23.09.21 24.09.21 25.09.21 23.09.21 24.09.21 25.09.21 23.09.21 24.09.21 25.09.21

] Anzaﬁ:bberholungen H Anzahl Begegnungen Klsinzahl R1 AnzahlR2  m®Anzahl R3 lSsinzahl R4 W Anzahl von Gefahrlichen Situaﬁ%ﬁen

eigene Auswertungen

Abbildung 10 Summe aller Uberholungen, Begegnungen, Konflikte aller Stufen sowie der gefdhrlichen Situationen

eigene Auswertungen
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Abbildung 10 zeigt alle Uberholungen (zu-FuB-Gehende und Radfahrende haben dieselbe Richtung), Begegnungen (FuB-Gehende und Radfahrende

haben unterschiedliche Richtungen), Konflikte der Stufen R1 bis R4 sowie die ,Geféhrlichen Begegnungen” aus Tabelle 4.

Tabelle 5

Kamera-
standort

Gesamtaufkommen der Radfahrenden und Fuf3gdnger sowie Ergebnisse der Videoauswertung

Datum

FufBverkehr

Datenquelle INGEVOST

Radverkehr

Schiebende
Radfahrer

Anteil
schiebender
Radfahrer
am
Radverkehrs

in%

Anzoh|
Uberholung
en

Anzahl
Begegnunge
n

Datenquelle Videoauswertung ifuplan

R1

Gefdhrliche

Situation

KS1 23.09.2021 2091 811 66 8 72 160 6 1 4
24.09.2021 2219 810 52 6 99 239 18 1
25.09.2021 2106 742 79 11 106 164 111 9

KS2 23.09.2021 4376 2848 125 4 330 724 109 14 2
24.09.2021 4521 1710 123 7 422 781 200 17 5
25.09.2021 3735 1225 168 14 239 355 237 5

KS3 23.09.2021 1124 877 16 2 175 327 24 1
24.09.2021 1053 893 16 2 121 242 48 2
25.09.2021 789 782 13 2 97 163 80 1

KS4 23.09.2021 2568 1394 77 6 349 740 63 1 1
24.09.2021 2375 1362 89 7 278 443 132 6
25.09.2021 1865 1077 57 5 175 330 108 4 1

Gesamt 28822 14531 881 6 2463 4668 1136 61 14

Im Vergleich zwischen der Anzahl der von INGEVOST erfassten Verkehrsteilnehmer und der in der Videoaufzeichnung erfassten Anzahl der Interaktionen
zeigen sich grole Unterschiede. Das bedeutet, dass héufig Personengruppen nebeneinander unterwegs waren, was in breiten StraBenrdumen und auf

14
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Platzen normal ist. Es féllt zudem auf, dass der Anteil der schiebenden Radfahrer vor allem an KS1, KS2 und KS4 deutlich héher ist als an KS3. Die
héchsten Schiebeanteile werden am Samstag an den Kamerastandorten KST und KS2 mit 11 bzw. 14%-Anteil am Radverkehr erreicht.

Summe R1-R4 am 23.09. Summe R1-R4 am 24.09
90
90
80 20
70 70
60 60
50 50
40 40 37
34
30 2 27
. 30 T 23 23
16 18
0 1% 12 12 20 13 14
||I||I”52Il| |
0 0 ] 0 1] ]

o 1 —oal Ml Ml . ol Sl . 5 l.|--..|_l|--|l|l
06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 06:00 07:00 08:00 0%:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00
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Abbildung 11 Tagesverldufe der Situationen R1 bis R4 an den Kamerastandorten

Abbildung 11 zeigt den zeitlichen Verlauf der Situationen aller Reaktionsstufen R1 bis R4 an den drei Tagen differenziert nach Messstelle. An allen drei
Tagen kam es an Messstelle KS2 (HochstraBe West) zu den meisten Konlflikten, was wenig Gberrascht, da hier auch die héchste Frequenz bei beiden
Verkehrsarten herrscht (vgl. Abbildung 9). Die meisten Konflikte ereigneten sich an allen Messstellen am Samstag - besonders viele zwischen 12:00 und
13:00 Uhr an KS2 — also dem Standort mit dem héchsten Fu3-/ Radverkehrsautkommen und ein zentraler Platz der Fuflgéngerzone. Am Donnerstag und
Freitag lagen die wenigsten Konflikten an der MeBstelle KS1 (Grintenstrae) vor, gefolgt von KS3 /SchloBstraBe). Uberraschend ist, dass die Situationen
R1-R4 am Samstag an KS4 (Hochstr. Ost, nahe der Schule) nicht wesentlich seltener auftraten als an den Schultagen Donnerstag und Freitag. Zu

bericksichtigen ist jedoch, dass der weitaus Uberwiegende Teil der Situationen (1.136) der Stufe R1 zugeordnet wurde, wéhrend lediglich 61 Situationen
der Stufe R2 und je eine Situation den Stufen R3 und R4 entsprechen.
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3.1 Beispielhafte Reaktionssituationen
Abbildung 12 zeigt Videoausschnitte mit Situationen der Stufen R1 bis R4.

AR Tme s u |
=% - -, . A

andard_SCU6GIC_2021-09-23_0000.061

Beispiel fir Reaktionsstufe R1 (Kamerastandort 3): Radfahrer (rote Linie) Belsp'l'el for Reokhopss’rufe .R2 (.K.omeros:’rondor’r 2): Rodfther .u.nd
) . ) ) . FuBgénger bewegen sich auf einer Linie aufeinander zu, durch beiderseitige

weicht aus, um Konflikt zu vermeiden, Fulgénger setzen ihren Weg ohne . o .

Reakfion fort Richtung- und Tempowechsel kann gegenseitig ausgewichen werden
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Beispiel fir Reaktionsstufe 3 (Kamerastandort 4): Radfahrer steigt aufgrund  Beispiel fir Reaktionsstufe R4 (Kamerastandort 1): Radfahrer (blau) néhert

heranlaufender Kleinkinder (blaue Kreise) ab (Pfeile markieren die sich vom oberen Bildrand einer Menschengruppe, Fu3génger (blau) néhert

Bewegungsrichtung) sich dem Radfahrer mit ausgebreiteten Armen, der Radfahrer féhrt in den
ausgestreckten  Arm. und berGhrt diesen. Aufgrund der schlechten
Bildauflésung ist nicht gut erkennbar, ob der Fulganger dem Radfahrer den
Ricken zugewandt hat oder das Gesicht.

Abbildung 12 Bildausschnitte mit Situationen R1 bis R4
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4 Einordnung und Empfehlungen

Einordnung

Insgesamt waren an den vier Kamerastandorten an allen drei Tagen knapp 29.000 Zu Fufl Gehende
und ca. 14.500 Radfahrende unterwegs. Die Videoauswertung zeigt 61 Situationen der Stufe R2, in
der die Zeit nicht mehr ausreichte, um die eigene Absicht mit der des anderen Verkehrsteilnehmers
abzustimmen und eine plétzliche Reaktion mindestens eines Verkehrsteilnehmers erforderlich war. Es
traten lediglich jeweils eine Situation der Stufen 3 und 4 auf, wobei festzustellen ist, dass R4
méglicherweise durch die Verengung des Raumes aufgrund eines Infostandes verstéarkt wurde. Der mit
1.136 iberwiegende Teil der Situationen wurde als R1eingestuft, in denen ausreichend Zeit fur eine
kontrollierte Reaktion blieb. Es war zu beobachten, dass einige Radfahrende ihr Fahrzeug geschoben
haben: Zum Teil in Phasen dichteren Verkehrsautkommens, um méglichen Konflikten vorsorglich zu
vermeiden, zum Teil, um Zu Ful Gehende zu begleiten.

Die Frage, ob FuBgéngerzonen fir Radfahrende freigegeben werden kénnen und sollen, wurde in den
letzten Jahren haufig gestellt. Einen sehr guten Uberblick dazu findet man auf den Internetseiten der
yradsam”-Kampagne  (https://radsam-kampagne.de/rad-frei-in-meiner-stadt/rad-frei/ ), die der
Herausforderung des Radverkehrs in FuBgéngerzonen gewidmet ist. Es zeigt sich, dass ein
Miteinander beider Verkehrsmodi in vielen Féllen sehr gut méglich ist.

Im Fall von Sonthofen sprechen viele Griinde fir die Beibehaltung der Offnung:

e Offizielle Radroutenausweisungen fihren durch die FuBBgéngerzone, diese Routen spielen eine
Rolle im Tourismus. FUhrt die Route direkt in die Innenstadt (statt z.B. an der lller entlang),
kann dies auch zu gewinschten Zwischenaufenthalten der Radreisenden in Sonthofen
beitragen. Vor allem die Gastronomie kénnte dadurch profitieren.

e Allgemein bringen Radfahrende (nicht nur Touristen) Kautkraft ins Zentrum und kénnen so zur
Belebung des Zentrums (auch in den Abend- und Nachtstunden) beitragen.

e Die Anzahl vor allem stark risikobehafteter Kontakte (R3 und R4) ist in den Auszéhlungen an
diesen drei Tagen gering im Vergleich zu der Anzahl der Radfahrenden und FuB3génger.

e Es fordert die Aftraktivitét des Radverkehrs insgesamt, wenn auch im Ortszentrum Ziele mit
dem Rad angefahren werden kénnen

Empfehlungen

Konflikte zwischen Radfahrern und Fulgéngern, die dieselbe Infrastruktur (hier FuBgéngerzone)
nutzen, entstehen unter anderem durch die Unterschiede in den Bewegungsmustern. Wéhrend sich
Radfahrende meist linear ohne groéflere Abweichungen mit anndhernd gleichméfBiger und hoéherer
Geschwindigkeit (als Schrittgeschwindigkeit) bewegen, bewegen sich zu FuBB Gehende voéllig frei,
adndern abrupt Laufrichtung und Geschwindigkeit und sind somit in ihrem Bewegungsmuster
schwieriger einzuschéatzen. Daher spielt es eine wichtige Rolle fur ein vertrégliches Miteinander, wie
breit die geteilte Infrastruktur (hier FuBgéngerzone) ist. Zur Frage einer empfohlenen Breite in
Abhdngigkeit vom Aufkommen an zu Fufl Gehenden und Radfahrenden werden im Regelwerk
,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen” (FGSV 2010) nutzbare Breiten angegeben (siehe Abbildung
13). Da sich diese Empfehlungen auf gemeinsame Geh- und Radwege und nicht auf FuBgédngerzonen
beziehen, endet die maximale Breite des Diagramms bei 4,5 m. Fir diese Breite wird eine gesamte
FuBgdnger- und Radfahreranzahl von 180 Personen als Grenze fur einen gemischte Geh-/Radweg
angegeben. Extrapoliert man dieses Diagramm auf die vorhandenen Querschnitte der FuBBgéngerzone
in Sonthofen, ware dies ein Anhaltspunkt, ob das Autkommen zu Spitzenzeiten fir oder gegen ein
Nebeneinander der beiden Verkehrsmodi spricht. Da die genaue Breite der Verkehrsflache im
INGEVOST-Bericht nicht aufgefihrt wird, wird empfohlen, die genauen Querschnitte vor Ort zu
ermitteln und mit dem Gesamtautkommen zu Spitzenzeiten in Bezug zu setzen.
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Fuganger und Hirwais: Der Anteil dar Radiatrer sofl bai

Radfahrer p= hoher Gesamibetastung etwa ein Dritlal dier
Spitrensiunde Gehwegnutzer nichi Gberschralien
300
MNutzbare Summe davon
Gehwegbreite | Radf./Fullg. Fullganger
9 ﬂg [593 9 Gehwegbanutzung durch Radverkehr ausschitafien
2,50-3,00 m 70 >= 40 | ==
- _'_,-lll
g _'_,.-F""
3.00-400 m 100 >= 60 | S e
-—
100 -4 1 P = o
4 __'_.,.l-"""
= 4,00 m 150 = =100 r Gem, Geh- und Radweg |Z 240) maglich
B i JGahweg/Radiahrer frei® maglich
P I SRS YRS WA SR
2,00 2,50 3,00 350 4,00 450
nutzbare Waegbreite (m)
Abbildung 3: Maximal vertrigliche Fullgénger- und Abbildung 4: Nutzungsabhéingige Einsatzgrenzen fiir die gemeinsame
Radfohrerbelastung in der Spitzenstunde [FGSV 2002, 5. Fiikrung von strafenbegleitendem Fufglnger- und Rodverkehr [FGSV
13) 2010, 5. 27)

Quelle: Grofie & Béhmer 2019, S. 15

Abbildung 13 Zusammenhang zwischen nutzbarer Breite von Wegen und vertragliche Nutzung
durch Fuf3- und Radverkehr

Abbildung 14 bis Abbildung 17 zeigen das Gesamtautkommen an Rad- und FuBBverkehr an den vier
Kamerastandorten?.

Spitzenaufkommen KS1 Griintenstrale

600
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0 E E
15:30 bis 16:29 14:30 bis 15:29 10:30 bis 11:29
23. Sep 24. Sep 25. Sep

M Anzahl zu FuR Gehende  m Summe Radfahrende  m Gesamt FuB-/Radverkehr

Abbildung 14 Gesamtaufkommen Fuf3-/Radverkehr in den Spitzenzeiten an KS1 Grintenstraf3e

2 Datenquelle Verkehrszéhlung: INGEVOST 2021
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Spitzenaufkommen KS2 Hochstralle West
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m Anzahl zu FuR Gehende  m Anzahl Radfahrende  m Gesamt FuR-/Radverkehr

Abbildung 15 Gesamtautkommen Fuf3-/Radverkehr in den Spitzenzeiten an KS2 Hochstraf3e Ost

Spitzenaufkommen KS3 SchloRstralie
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Abbildung 16 Gesamtautkommen Fuf3-/Radverkehr in den Spitzenzeiten an KS3 SchloBstraf3e
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Spitzenaufkommen KS4 Hochstral3e Ost
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W Anzahl zu FuR Gehende  m Anzahl Radfahrende  m Gesamt FuR-/Radverkehr

Abbildung 17 Gesamtautkommen Fuf3-/Radverkehr in den Spitzenzeiten an KS4 Hochstraf3e West

Auch in Osterreich gibt es Richtlinien for das Miteinander von FuBgédngern und Radfahrern in
FuBgéngerzonen (siehe Abbildung 18). Diese zeigen ein Verhdlinis beider Verkehrsmodi, das fir ein
vertrégliches Miteinander nicht Gberschritten werden sollte.

Radverkehrsmenge [RF/5 min]

o ] 50 4]

20 30 40
Fullgéngemmenge [FG/5 min]

Abbildung 5: Grobe Abschétzung der Vertriglichkeit von Radfahren in Fufgdngerzonen
{Angaben pro 5 min und 5 m Verkehreraumbreite) [RVS 2014, 5. 29)

Quelle: Grofie & Bohmer 2019, S. 16

Abbildung 18 Vertrdglichkeit von Radfahrenden in  FuBBgdngerzonen pro Zeiteinheit und
Verkehrsraumbreite.

Trégt man die von INGEVOST gemessenen Mengen an zu Ful Gehenden und Radfahrenden in das
Diagramm ein, so ist anhand dessen zu ermitteln, ob man sich an dem jeweiligen Standort noch im
Bereich des Vertraglichen befindet. Ein Beispiel fir KS2 — den Standort mit dem gréBten Autkommen:
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Am Freitag (24.9.) werden dort um 15:15 Uhr mit 179 zu Fufl Gehenden (FG) und 65 Radfahrenden
(RF) in 15 Minuten die héchsten Frequenzen gemessen, also ca. 60 FG und ca. 22 RF. Bei einer
Breite der FuBgdngerzone unter 5m ware dieses Autkommen zu hoch fir ein ,vertrégliches
Radfahren”. Es ist hier jedoch zu beriicksichtigen, dass die Fullgéngerzone an dieser Stelle vermutlich
breiter als 5 m und daher auch ein héheres Autkommen noch vertréglich ist.

Auch das Beispiel von KS1 am Samstagvormittag legt die Schlussfolgerung nahe, dass Engstellen, die
bspw. aufgrund von Pflanztrégen, Werbeaufstellern, Radstdnder leichter zu Situationen fihren, die
Reaktionen der Stufen 2 bis 4 erforderlich machen. Solche zusétzlichen Verengungen sollten in der
FuBgdngerzone von kommunaler Seite in Verbindung mit den ansassigen Geschaften weitgehend
vermieden bzw. unterbunden werden, um dadurch bedingte Konflikte zu vermeiden.

Die Frequenzen der zu FuBB Gehenden und Radfahrenden sind zudem in Abhdngigkeit von Tageszeit
und Wochentag unterschiedlich. Entsprechend kann es sinnvoll sein, die Zulassung von Radern auf
die schwach frequentierten Zeiten zu beschrénken. So finden sich die Frequenzspitzen in Sonthofen
z.B. an Samstagen um die Mittagszeit, an den Wochentagen jedoch am Nachmittag (vgl. Abbildung
14 bis Abbildung 17). Wahrend der Abend-/Nachstunden und Morgenstunden kann eine Zulassung
von Radfahrenden zur Belebung der Fuflgédngerzone beitragen. Demgegeniber hilft eine Sperrung
wéhrend der Spitzenstunden, Konflikte zu minimieren.
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