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Vorwort

Mit der vorliegenden Untersuchung wird deutlich, da® ein vertragliches Miteinander
von FuBgéngern:-und Radfahrern in FuBgangerzonen und verkehrsberuhigten
GeschiaftsstraBen und Zonen in vielen Féllen ermdglicht. werden kann. Hierzu bedarf
es ortsspezifischer Untersuchungen und Einzelplanungen. Das Beispiel Miinster zeigt,
daR bei einem versténdnisvollen Miteinander und bei einer durch intensive Offent-
lichkeitsarbeit gesteigerten Akzeptanz FuBgénger und Radfahrer in Mischflachen und
FuRgéngerzonen gemeinsam gefdhrt werden kénnen.:

Diese Untersuchung soll Planer und StraBenverkehrsbehdrden ermutigen, fur ihre
jeweilige Stadt geeignete L&sungen - zugeschnitten auf die Besonderheiten des
Stadtraumes - offensiv fiir ein Miteinander von:FuBgéngern. und Radfahrern.zu
entwickeln.

/h' M( _:Lh?,u«.- Juihy

Dr. Tilman Pinde Lutz Rupprecht
Oberstadtdirektor. Stadtbaurat
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1 Aufgabenstellung/Vorbemerkung

Im Rahmen des Modellvorhabens "Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden des
Landes Nordrhein-Westfalen", an dem die Stadt Miinster beteiligt ist, werden die
MaRnahmen des Programms zur Férderung des Fahrradverkehrs seit einigen Jahren
durch vorbereitende und Wirkungsuntersuchungen begleitet.

Um bisher vorliegende Untersuchungen zum Miteinander von FuBgangern und
Radfahrern auf ihnen:gewidmeten Mischverkehrsfldchen durch Erfahrungen in einer
traditionell fahrradfreundlichen Stadt zu ergédnzen und zu vertiefen, wurde der
Verkehrsclub Deutschland (VCD), Minster im Mérz 1991 beauftragt,. Beobachtungen
und Passantenbefragungen in unterschiedlich gestalteten und frequentierten
FuBgéngerbereichen vorzunehmen, auszuwerten und maéglichst auf andere Kommunen
ibertragbare Ergebnisse zusammenzustellen (Kapitel 1, 2.1, 3, 4, 6).

Die Zdhlungen und Befragungen wurden im Mai und Juni. 1991 durchgefiihrt. Als
Befragungsorte wurden in Absprache mit der Auftraggeberin die KlemensstraRe, die
LudgeristraBe und der Michaelisplatz gewahit; drei zentrale Orte in der Altstadt
Minsters.

Das Biro fir integrierte Stadt- und Verkehrsplanung - BiS, Bonn wurde 1993
zusétzlich beauftragt, die bisher im Rahmen anderer Untersuchungen gewonnenen
Erkenntnisse zusammenzustelien, eine Zusammenfassung und Sekundarbewertung
der VCD-Untersuchung vorzunehmen und allgemein {ibertragbare Empfehlungen zur
vertriglichen Abwicklung von FuBgénger- und Fahrradverkehr in FuBgangerbereichen
abzuleiten (Kapitel 2, 5, 7).

Die miinsterspezifischen Planungsgrundsétze sind vom Stadtplanungsamt Miinster
verfalit (Kapitel 2.2).

Um den Rahmen der Untersuchung mdglichst eng zu fassen, erfolgte vorab eine
objektive Erfassung von Gefahrenstellen -anhand von Informationen der Polizei
Miinster an den. Untersuchungsstellen. Es konnten hier keine meldepflichtigen
Vorgénge (Unfille der Kategorie A, B oder C) festgestellt werden. Eine besondere
Beobachtung der Verkehrssituation - z. B. durch Video-Uberwachung - war nicht
Gegenstand des Untersuchungsauftrages.




2 PROBLEMAUFRISS UND FORSCHUNGSSTAND ZUR ZULASSUNG VON RAD-
VERKEHR IN FUSSGANGERBEREICHEN

Die ersten FuBgangerzonen, die in den 60er Jahren eingerichtet wurden, waren meist
nur einzelne Stralen, in denen Radverkehr nicht zugelassen wurde, die aber leicht von
Radfahrern auf anderen StraBen umfahren werden konnten. Der Erfolg der FuBgénger-
zonen fiir Einzethandel und Gastronomie und der Wunsch, innerstadtisch Ruhe-
bereiche fiir FuBganger zu haben, flhrten im Laufe der Jahre und Jahrzehnte zu einer
Ausweitung zu gréBeren Netzen zusammenhangender StraBen und Pliatze. Heute
umfassen die FuBgéngerbereiche ganze Stadtviertel (Beispiele: Bonn, Freiburg,
Minster).

Bei der Ausweitung der Fugédngerbereiche blieben die Belange der Radfahrer
(zunédchst) in den meisten Stddten unbericksichtigt, da Konflikte und Unfélle mit
FuBgédngern befiirchtet wurden. Da Radfahrer durch.den verdrangten und ohnehin
stdndig anwachsenden Kfz-Verkehr auf den Umfahrungsstraen,. auf die sie
verwiesen wurden, stérkerer Gefdhrdung ausgesetzt waren als beim Durchfahren der
FuBgéngerbereiche, bzw. als die FuBganger durch die Radfahrer in Ful®-
gangerbereichen, wurde vielfach nicht bedacht.

Einhergehend mit dem starken Anwachsen des Fahrradverkehrs allgemein suchten
Radfahrer in zunehmendem MaRe - insbesondere je flachiger die FulBgangerbereiche
angelegt wurden - kurze Wege hindurch, da sie nicht bereit waren, die zeitraubenden
und gefahrlichen Umfahrungen zu akzeptieren.

In acht Stadten. ermittelten KNOCHE/SCHUBERT, 1983 die Griinde fir die Befahrung
der FuBgéngerbereiche bei-den Radfahrern und kamen zu folgenden Ergebnissen:

- kiirzerer Weg: 15 bis 45 %
- attraktiver Weg: 20 bis 40 % Summe: 50 bis' 75 %
- sichere Verbindung: 0 bis 15 %
- zusédtzliche Erledigung: 15 bis 30 %

Das Sicherheitsargument spielt also hier eine eher untergeordnete Rolle fir die
Radfahrer.

Viele Kommunen folgten jedoch nach und nach diesem "Druck” und lieBen (nach
anfanglichem Z&gern) Radverkehr in FuBgédngerzonen zu - teils auf die Nacht
beschrankt und nur auf einzelnen wichtigen Achsen. In traditionellen Fahrradstadten -
(vielfach im westlichen Miinsterland nahe den Niederlanden) wurde es fast zur
Selbstverstindlichkeit, den Radverkehr ganztdgig und nahezu auf ganzer Flache zuzu-
lassen.

Ein wesentliches ‘Problem ist, dal® FuBganger sich subjektiv unsicher fiihlen -
insbesondere dltere Menschen und Eltern, die mit kleinen, spontan reagierenden




Kindern unterwegs sind - oder sogar gefédhrdet.sehen, wenn Radfahrer in den "ihnen
gehdrenden” Bereichen fahren. Sie fihlen sich (nachdem sie endlich vom Kfz-Verkehr
befreit sind) erneut an den Rand gedrédngt und beldstigt von einem vermeintlich
"starkeren” Verkehrsteilnehmer. Erstaunlich ist dabei, daB negative Reaktionen meist
von solchen FuBgangern kommen, die den FuBgangerbereich mit dem Auto ange-
fahren haben. Hier mag haufig eine generelle Aversion gegeniiber den Radfahrern als
"Rowdies" als psychologisches Problem im Hintergrund stehen. Denn in Stédten, in
denen Radfahrer zum gewohnten Bild gehdéren und nahezu jeder Autofahrer. auch mit.
dem Fahrrad féhrt, besteht ein griRBeres Versténdnis flir die Probleme des anderen -
Verkehrsteilnehmers.

Zwei Probleme werden bei der Beurteilung aus.Sicht der FuBgénger so gut wie nicht
beachtet:

- Ein schiebender Radfahrer nimmt eine vergleichsweise gréBere Flache in Anspruch
als ein gemachlich Fahrender; er behindert damit ab einer gewissen Dichte die
FuBgénger starker als wenn er fahren wiirde.

- Lieferverkehr behindert und stért FuBgéanger in weit stirkerem MaBe als
Radverkehr, wird aber wohl als notwendiges Ubel in Kauf genommen.

Grundlegende Forschungsarbeiten (HARDER/THEINE 1983 und KNOCHE/SCHUBERT
1983) erbrachten die ersten Erkenntnisse:

- Die Sicherheitsproblematik wird als Gegenargument:gegen die Zulassung
Ubertrieben formuliert; denn Unfélle zwischen FuBgangern und Radfahrern treten
hier duerst selten auf und haben in der Regel keine schweren Verletzungen zu
Folge.

- Ein Gberwiegend konfliktfreies Miteinander wurde beobachtet, weil Radfahrer ihr
Verhalten meist an die jeweilige Gesamtsituation (bauliche Gestaltung und
Verkehrsdichte) -anpassen. Das gilt sowohl fiir FuBgangerbereiche, in denen
Radfahrer zugelassen sind, als auch fir die ohne Zulassung.

- Radfahrer fahren auch dann sehr haufig in FuBgéngerbereichen, wenn es nicht
erlaubt ist, insbesondere wenn der FuBgéngerbereich im Zuge einer wichtigen
Verbindung fiir den Radverkehr liegt oder wenn sie Ziele im FuBgangerbereich
anstreben.

- Bei Zulassung des Radverkehrs erhoht sich tendenziell der Anteil radfahrender-
Kinder und Jugendlicher, sie suchen also den sicheren Weg durch die Innenstadt.

- Wird ein Teil des Querschnittes durch Méblierung und optische Gliederung -
mdglichst in der Mitte - als Fahrbereich hervorgehoben, ist eine bessere:Separation




von FuBgédngern und Radfahrern gewdhrleistet und es treten weniger Konflikte und
Stérungen auf..

- Es wurden Richtwerte fiir die Zulassung des Radverkehrs angegeben, die die.
FuBgédngerdichte und Radverkehrsmenge berlicksichtigen {vgl. Kap. 2.1).

In einer neueren: Dokumentation (ALRUTZ/FECHTEL/KRAUSE 1989) wurden
Erfahrungen zu sieben Beispielen (Darmstadt, Kempen, Hamm, Hannover, Leverkusen,
Wounstorf, Bad Reichenhall) zusammengetragen. Anla® und Ziele fir die Zulassung des
Radverkehrs in den FuBgédngerbereichen waren in allen Fallen gleichlautend:

- die Sicherung des Radverkehrs - insbesondere des Schiilerverkehrs -, um die
Umfahrung des FuBgéngerbereichs auf gefdhrlicheren Kfz-StraBen zu vermeiden,

- die Herstellung wichtiger Verbindungen (auf direktem Wege) auf -Routen durch die
Innenstadt und

- die Férderung des Radverkehrs allgemein.

Die deutliche Markierung eines Radweges innerhalb eines breiteren Fugénger-
bereiches wurde auch zum Schutze der Fulkganger vorgenommen, da wegen der
hohen Barrierewirkung-im Zuge einer wichtigen Radverkehrsverbindung die Radfahrer
hier nicht herauszuhalten waren (Leverkusen).

Innerhalb der Beobachtungszeitrdume von bis zu flinf Jahren wurden maximal

6 Unfélle unterschiedlicher Art mit Beteiligung von Radfahrern registriert. In den
meisten Bereichen wurden (berhaupt keine Unfélle zwischen Fugangern und
Radfahrern bekannt.

In Wunstorf waren 42 % der FuBgédnger anfangs fiir die Zulassung des Radverkehrs,
nach einem Jahr Eingewbthnungszeit waren es bereits 59 %. Unsicher flhlten sich
anfangs 40 %, spater nur noch 28 % (Senioren 39 %).

Da die groBe Mehrheit der Radfahrer sich riicksichtsvoll gegeniiber Fulgéngern zeigt,
werden die relativ geringfligigen Behinderungen und Konflikte hingenommen. Ein
partnerschaftliches Verhalten und weniger Konflikte zwischen Radfahrern und
FuBgédngern stellen sich. vor allem ein, wenn beiden Verkehrsarten eine Separation der
Bewegungsflache durch optische Gliederung und durch Mdéblierung suggeriert wird.

2.1 Grenzwerte und Verhalten der Radfahrer
Fir die Legalisierung des Radverkehrs in FuBgéngerzonen wurden von Schubert und

Harder/Theine Grenzwerte entwickelt. Diese sollen die Beurteilung der Frage,
inwieweit die Zulassung vom Radverkehr in FuBgangerzonen zumutbar -ist, erleichtern.




Harder und Theine (1993) bezeichnen folgende Werte der Verkehrsfrequenz als
unkritisch:

- Bis etwa 70 FuRganger pro.5 Minuten bei gleichzeitig bis 20 Radfahrern pro 5
Minuten oder:

- Bis etwa 50 FuBganger pro 5 Minuten bei gleichzeitig bis 30 Radfahrern pro 5
Minuten.

Als kritisch werden eingestuft:

- Uber etwa 100 FuBgénger pro 5 Minuten bei gleichzeitig bis etwa 30 Radfahrern
pro 5 Minuten.

Diese Grenzwerte sind allerdings nur Ubertragbar auf straenrdaumliche Situationen mit
einer "nutzbaren Breite" von 10 bis 14 m, FuBgéngerbelastungen zwischen 50 und
150 Fullgdngern/5 min. und relativ hohen Radverkehrsanteilen bis 30 % bei
legalisiertem Radverkehr.

Baier (1984) stelit fir Darmstadt fest, daB die dort erfolgte. Zulassung des
Radverkehrs in der FuBgangerzone unproblematisch- war, da "die meisten Straen und
Platze des FuBgangerbereiches ... fir das Darmstadter FuBgangerverkehrsaufkommen
sehr breit (15 - 30 m)" sind.

Schubert (1984 b) ermittelt einen kritischen Bereich des Radverkehrs bei-einer
FuBgéngerdichte in der FuBgangerzone von 0,07 FuBgangern/gm. Sollte die
FuBgédngerdichte .in der FuBgangerzone diesen Wert (berschreiten, ist nach Schuberts
Meinung von der Legalisierung des Radverkehrs in Fulgdngerzonen abzusehen, weil
ab dieser Grenzdichte die- mdgliche Geschwindigkeit der Radfahrer so gering ist (= 10
km/h), daB ein Fahren kaum noch attraktiv ist.

Neben der Frequenz ist aber auch das beobachtbare Verhalten der Radfahrer in
FuBgangerzonen ausschlaggebend fiir die Beurteilung der Fragestellung. Baier stellt in
einer Umfrage bei 37 Stadten fest, da® 40 % der Stadte ohne Nachdruck und ohne
Erfolg das Radfahren mit polizeilichen MaBnahmen zu unterbinden versuchen. Die
Hélfte der befragten Stédte gab an, das Radfahren wenigstens zu dulden. Schubert
stellte sogar fest, daf in einer FuBgangerzone mit legalisiertem Radverkehr "nur ein
geringfligig héheres Radverkehrsaufkommen” als in den fiir Radfahrer geschlossenen
FuBgangerzonen beobachtet wurde (Schubert, 1984 b).

Viele Stadte gaben an, daR das Radfahren im FuBgéangerbereich sich zeitlich und -
ortlich selbst reguliert "je nach Starke des. FuRgangerverkehrs" (Baier, 1984). Zu
dhnlichen Ergebnissen kommt auch Schubert, der feststellte, dal die
durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit der Radfahrer sich abhangig von der
FuBgéngerdichte von 16 km/h (bei 0,03 FuBgéanger/gm) auf 11 km/h (bei einer Dichte




von 0,07 FuBgénger/gm) absenkte. Es wurde auch beobachtet, da@ viele Radfahrer
bei einer zu hohen FuBgangerdichte. freiwillig vom Rad abstiegen und schoben.

2.2 Konzept der Stadt Miinster zur Freigabe des Radverkehrs in FuBgéngerzonen

In Miinster werden:hinsichtlich der Freigabe von FuRgangerzonen fir den Radverkehr.
zwei Systeme angewandt. Zum einen werden FuBBgdngerzonen, in denen Busse und
Taxen fahren diirfen, fir den Radverkehr freigegeben. Zum anderen wird diese
Freigabe zeitlich auf die Stunden von 19.00 bis 8.00 Uhr beschrédnkt, wenn die
FuBgéngerdichte sehr hoch ist.

Neben der FuBgéngerdichte ist auch die Aufenthaltsqualitét der FuBgéngerzone, z.B.
durch platzgestalterische Elemente, Cafés, etc..., ein Abwagungsargument bei
Uberlegungen zur Freigabe einer FuBgéngerzone. In Miinster werden FuBgénger-
straBen oder Fuwegeverbindungen nicht freigegeben, wenn hierdurch .ein attraktiver
Aufenthalts- bzw. Begegnungsort negativ beeintrachtigt werden kénnte.

Desweiteren wird von einer Offnung der FuBgéngerzone Abstand genommen, wenn
eine zumutbare, alternative Wegeverbindung fir Radfahrer existiert.

So wird also bei der Entscheidung Uber die Freigabe einer Fulgangerzone fur den
Radverkehr Uberpriift, wie wichtig und nachgefragt diese Verbindung im
Radverkehrsnetz Miinsters ist. Den radfahrenden Biirgern sollen durch diese
MaRnahmen attraktive Wegeverbindungen angeboten werden. Diese werden
insbesondere von dem Ausbildungs- und Berufsverkehr angenommen. Generell
kénnen so wichtige Ziele, wie Bereiche der Westfalischen Wilhelms-Universitat, das
Stadthaus | (stddtisches Verwaltungsgebdude), groBe Kaufhduser und der Domplatz -
besonders relevant an Markttagen - erreicht werden.

Die Freigabe einiger stark frequentierter FuBgéngerzonen nachts bzw. von 19.00 bis
8.00 Uhr begiinstigt vor allem Berufstétige, die so den kiirzesten Weg zur Arbeit
wihlen kénnen. Zusétzlich verhindert die Regelung das "Aussterben™ der City - ein
zunehmendes Problem verschiedener GroRstadte - und erhéht somit die soziale
Kontrolle wahrend der Abend- und Nachtstunden in der Innenstadt.

Insgesamt wird durch diese MalBnahme der Radverkehr - insbesondere der
Ausbildungs- und Berufsverkehr - geférdert.

Das fir Miinster beispielhafte Miteinander von: FuBgdngern und Radfahrern begiinstigt
diese Verkehrsregelung.




3 VERKEHRSZAHLUNGEN
3.1 Auswahl der Untersuchungsstandorte

Die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefihrten Zdhlungen erfolgten in der
KlemensstraBe, -am Michaelisplatz und im Kreuzungsbereich der Ludgeristrate mit der
WindthorststraBe bzw. des Hitteweges. Im folgenden werden die Zéhlorte und die
besonderen drtlichen Gegebenheiten ndher erldutert. Der Kartenausschnitt stellt die
Lage der Zahlorte im Kernstadtbereich Miinsters dar (Abb. 1).
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Abb. 1: Innenstadt Minster (City mit Zahlpunkten)




3.1.1 Klemensstrae:

Die Klemensstralle ist straBenverkehrsrechtlich als FuBgangerzone ausgewiesen,
jedoch sind Radfahrer, Linienbusse und Taxen zugelassen. Sie weist als Hauptzufahrt
zum Prinzipalmarkt fiir den éffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ein hohes
Verkehrsaufkommen auf. Der Radverkehr ist zeitlich nicht beschrénkt in beide
Richtungen zugelassen. Radfahrer, die von der Lambertikirche kommend, den
Prinzipalmarkt in stdlicher Richtung befahren, haben lediglich die Mdglichkeit,. ihre
Fahrt Gber die KlemensstraBe fortzusetzen, da sowohl die Rothenburg als auch die
LudgeristralBe (zumindest tagsiiber) fiir den Radverkehr.gesperrt sind. Dadurch ergibt
sich ein hohes Verkehrsaufkommen in der Klemensstrae Richtung Stubengasse..

Abb. 2: Untersuchungsbereich Klemensstralle

Die Ermittlung des Radverkehrsaufkommens: in der Klemensstrale wurde als
besonders interessant betrachtet, da hierzu Vergleichszahlen von stadtischen
Zahlungen aus.den Jahren 1985 und 1987 vorliegen.

Die sudliche Strallenseite der Klemensstrtae wird auf ganzer Lange durch das
Kaufhaus Horten bestimmt. Die ndrdliche StraBenseite erfahrt in ihrem dstlichen
Bereich eine platzartige Aufweitung auf bis zu 35 m vor dem Stadthaus | mit der
Anordnung einer Bushaltestelle. Im westlichen Bereich verengt sich die Strae auf

ca. 16 m. Dieser Effekt wird durch die dort vorhandene Baumreihe und die gegeniiber
eingerichteten Fahrradstdnder noch verstarkt.
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Abb. 3: KlemensstraRe (Blickrichtung Stubengasse)

Der StraRenbelag besteht in der 4,50 m breiten Fahrspur aus Kopfsteinpflaster,
welches in regelmaRigen-Abstanden (4,50 m) durch 50 cm breite Kleinpflasterstreifen
gegliedert wird. Die Fldchen links und rechts der Fahrspur sind mit quadratischen ‘
Betonsteinen (0,24 m x 0,24 m) gepflastert und gliedern sich in gleicher Weise wie
die Fahrspur. Links und rechts der Fahrspur befindet sich jeweils eine 50 cm breite
Entwasserungsrinne.

3.1.2 Michaelisplatz
Der Michaelisplatz hat als Verbindung zwischen Domplatz und Prinzipalmarkt eine !

besondere Bedeutung. Die Verbindung ist als "FuBgéangerzone" gewidmet: Radfahrer
und Linienbusse sind zugelassen.

Die Ermittlung des Radverkehrsaufkommens an. Markttagen ist besonders interessant,
da zu diesen Zeiten die Verkehrsbelastung dureh FuBganger, Radverkehr und. OPNV

sehr hoch ist. Da aus den Jahren 1985 und 1987 Vergleichszahlen vorliegen, konnte.
die grobe Entwicklung des Radverkehrsaufkommens seit 1985 ermitteit werden.




Abb. 4: Untersuchungsbereich Michaelisplatz

Der Michaelisplatz wirkt aufgrund seiner geringen Ldnge von ca. 50 m und seinem .
StraBenquerschaitt von ca. 12 bis 15 m Breite im Hinblick auf die westliche
ErschlieBung des.Prinzipalmarktes: als Nadelhr. Wahrend die siidliche StraRenseite
durch das Geb&ude des Regierungsprésidenten bestimmt wird und eine gradlinige
Front darstellt, besteht die nérdliche StraBenseite im ‘Gstlichen Teil aus einer
dominierenden Hauserfront und im westlichen Teil aus einer platzartigen Aufweitung.
Die nutzbare Verkehrsflache wird wegen einer die Hauserfront aufnehmenden 60 cm
bis 80 cm hohen Mauer jedoch nicht breiter..

Der Straenbelag unterteilt sich in.eine ca. 4,50 m breite Fahrspur aus Kopfstein-
pflaster und eine angrenzende Gehwegfldche, die'durch grofe quadratische
Betonplatten (40 cm x 40 cm) geprégt ist. Links und rechts der Fahrspur befinden
sich zwei, mit Kopfsteinenlangs gepflasterte Entwasserungsrinnen.
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Abb. 5: Michaelisplatz (Blickrichtung Prinzipalmarkt)-

Der Michaelisplatz weist in der nutzbaren Verkehrsfliche keine Méblierung auf.. Der
zur Verfligung stehende Verkehrsraum wird allerdings auf der sidlichen Straenseite
durch behindernd abgestellte Fahrrader teilweise betrachtlich dezimiert.

3.1.3 LudgeristraBe - WindthorststraBe/Motteweg

Die LudgeristraRe ist. 1973 zur FuBgéngerzone umgewidmet  worden. Ebenso ist der
Hétteweg und die Windthorststrae (in diesem Teilstiick) eine Fuigangerzone. Der -
Radverkehr ist hier zugelassen in dem Zeitraum von 19.00 Uhr bzw. donnerstags ab
21.00 Uhr bis 8.00 Uhr. Da zu diesen Zeiten die WindthorststraBe/Hétteweg eine
attraktive Radverkehrsverbindung darstellt, ist die Betrachtung dieses Kreuzungs-
punktes besonders interessant.

Die StraRenraumprofile der sich kreuzenden StraBen unterstiitzen die Dominanz der
LudgeristraBe; wihrend die LudgeristraBe eine Breite von 11 m bis 13 m im
Kreuzungsbereich aufweist, ist die WindthorststraRe im Kreuzungsbereich lediglich ca.
10 m, der Hoétteweg sogar nur ca. 6 m breit. Es wird erwartet, daB sich dieses
Verhaltnis auch im gesamten Verkehrsaufkommen widerspiegelt.

At



13

Die Ludgeristrae wird bestimmt durch das die StraBenfiihrung betonende Verbund-
pflaster aus quadratischen Natursteinen (25 cm x 25 cm), welches in.regelmaRigen:
Abstdnden (4,50.m) durch 50 cm breite Kleinpflasterstreifen gegliedert wird. Mit Hilfe
zweier Entwasserungsrinnen wird eine in Nord-S{d-Richtung verlaufende Fahrspur

angedeutet.
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Abb. 6: Untersuchungsbereich Ludgeristrale
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Abb. B: StraBenbelag Windthorststralle

Die Gliederung der StraRenoberfldche in der WindthorststraBe entspricht in etwa der
StraRenoberfliche der Klemensstrafte. Lediglich die angedeutete  Fahrspur
unterscheidet sich durch das verwendete Material (rechteckige Betonsteine in Form
von Kopfsteinen).

— W
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Die StraBenoberfliche des Hotteweges teilt sich in Langsrichtung in drei 1,25 m
breite Streifen aus quadratischen Betonsteinen, die durch 25 cm breite
Kleinpflastersteine gegliedert werden. Auch in Querrichtung unterbrechen 25 cm
breite Kleinpflasterstreifen in regelméBigen Abstdnden (1,25 m) das Pflaster.

[\ # e
L | ' - r
1 ' -'_
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- 3 g ]
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Abb. 9: Hotteweg (Blickrichtung- LudgeristraBe)

3.2 Zéhlzeitrdume.

Zum Zahltag wurde der Mittwoch, 15. Mai 1991 bestimmt. Als Kontrolltermin zur
Uberpriifung der Ergebnisse diente der darauffolgende Mittwoch (22. Mai 1991). Die-
Temperatur am 15. Mai 1991 lag nach Auskunft des Wetteramtes Essen unter 10" C
und war somit fir die Jahreszeit sehr niedrig; es war unbesténdig, nakalt und bei N-
W-Winden zum Teil sehr béig. Ab Mittag setzte Regen ein, der sich in den -
Nachmittagsstunden verstdrkte und zu zeitweise sehr heftigen Schauern fiihrte. -
Gegen Abend nahm der Regen ab; es war wechselnd wolkig, teilweise sonnig:

Die Erhebung erfaRte FuRganger, Radfahrer und FuBganger, die ein Rad bei sich
fihrten. Letztere werden im folgenden als "schiebende Radfahrer” bezeichnet.
Gezdhlt wurde in dem Zeitraum von 8.30 und 19.30 Uhr. Um eine genauere
Verteilungskurve zu erhalten, wurde eine Einteilung in 30-Minuten-Intervallen
vorgenommen. In den Tabellen ist allerdings - im Interesse einer deutlicheren
Ubersichtlichkeit - eine stiindliche Einteilung vorgenommen worden. Zum besseren
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Vergleich mit Zdhlungen aus friiheren Jahren wurde eine stindliche Summierung
gewidhit, die die zwischen 8.30 Uhr und 9.00 Uhr bzw. zwischen 19.00 Uhr und
19.30 Uhr ermittelten Daten nicht bertcksichtigt.

Die Zahlungen an jedem Standort wurden zum einen nach Fahrt- bzw. Laufrichtung
und zum anderen nach Verkehrsart unterteilt. Im Kreuzungspunkt der Ludgeristrae
mit der WindthorststraBe bzw. dem Hoétteweg. wurden jeweils hinter dem
Kreuzungspunkt die sich von dem Kreuzungspunkt entfernenden Verkehrsstrome:
erfaldt.

3.3 Analytische. Aufbereitung der Zdhlergebnisse .
3.3.1 KlemensstraBe .

Das Verkehrsaufkommen (ohne OPNV) in der Klemensstrae halt sich hinsichtlich der
Einteilung in die beiden verschiedenen Fahrt- bzw. Laufrichtungen: in etwa die Waage
(s. Abb. 10).

Bemerkenswert ist, dal® die prozentualen Anteile der verschiedenen gezahliten
Verkehrsarten (FuBgé&ngerverkehr, Radverkehr (fahrend und schiebend)) in beide
Richtungen nahezu identisch sind. Dominierend ist mit fast 70 % der
FuBgdngerverkehr. Lediglich 5 % der Radfahrer schieben ihr Verkehrsmittel {Abb. 11
u. 12).

Hinsichtlich der Verteilung (ber den gesamten Zahlzeitraum von 8.30 bis 19.30 Uhr
ergeben sich fir die verschiedenen Verkehrsarten folgende Ergebnisse:

Die Anzahl der FuBgéanger in der Klemensstrafie, -die sich Richtung Prinzipalmarkt
bewegen, steigt im.Zahizeitraum konstant leicht an. In den-Mittagstunden wird ein
Héchstwert mit fast 800 Bewegungen pro Stunde (11.30 bis 13.30 Uhr) erreicht.
Danach fallen die Werte bis ca. 18.30 Uhr wieder ab. Nach 18.30 Uhr sinkt die
Anzahl der FuBgédngerbewegungen rapide von 550 auf 162 Fu3génger pro Stunde ab.
Analog zu den Richtung Prinzipalmarkt ermittelten. Zahlen im FuBgangeraufkommen
verhalten sich die Werte der gezahiten FuBganger in Richtung Stubengasse. Hier wird
ebenfalls der Héchstwert in den Mittagstunden zwischen 11.30 und 13.30 Uhr
gezdhlit. Allerdings steigt die Anzahl der FuBgéanger im Vergleich zur Gegenrichtung
wesentlich stédrker an und verzeichnet im weiteren Tagesverlauf erhebliche
Schwankungen. Die hohen Werte in den Mittagszeiten ergeben sich durch die
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KlemensstraBe

Gesamtes Verkehrsaufkommen (ohrie OPNV)
Bewsgungen pro Fahrt= baw, Lautrichtung

Radfahrer 2(schieb.) 172

1.56% Radfahrar 2(1ahr )
29.26%
FuBgénger 2 7607
69,18%
Abb. 10
KlemensstraBe

Verkehrsaufkommen (ohne OPNV)
Richtung Prinzipalmarkt

Radfahrer (schieb.) 162
Radfahrer (fahr.)

1,.668%
29,34%
FuBgénger 6668 ,
88 08% Zeitraum:
na-anh - 14-3nh

Abb. 1

KlemensstraBe

Verkehrsaufkommen (ohne OPNV)
Richtung Stubengasse

Radtahrer (schieb.) 172
; Radfahrer (fahr.)

1.56%
29,26%
FuBgénger 7607 Zeltraum:
69,18% 08.30h - 14.30h

Abb. 12




KlemensstraBe
Richtung Prinzipalmarkt

- IﬂDﬂ noo mmmmmtw. gl
Zaitraum um
Abb. 13
KlemensstraBe

Richtung Prinzipalmarkt

Anzahl der Radiahrer (schisbend)
a0 a0

26 -

A= am
I Ao
20 ! %%\& k20
AN

W

184 18

10 - 10

.I
o
B R R R R
1 AR, AR et B

!

d 800 .. . 00 W00 'I‘l. M W00 . B
Zaitraum um
Abb. 15
KlemensstraBe

Richtung Prinzipalmarkt

Anzahl der Radiahrer (fahrend)

800 800
(3]

600 - 458 800

400 an - 400

330
300 - i | =80 - 300
213 203
200 wa - 200
128 128
100 . ; : “}ea | 100
o r T f =ty T T T T T Y 4]
2.00 10,00 1.00 12.00 12.00 14.00 15.00 .00 17.00-18.00 10.00
Zeitraum um
Abb.17

KlemensstraBe
Richtung Stubengasse
000 T e 1400
1200 - . 1200
1000 1000
800 - - 800
BDO - 8O0
400 i L 1ili]
200 200
: 2.00 10.00 1.00 ﬂ. n=mm mtr.oumm -
Zaitraum um
Abb. 14
KlemensstralBe
Richtung Stubengasse
Anzahl Radiahrer (schisbend)
a0 an
26 - - 28
20 20
LB 18
10 \. , | %ﬂ: 10
b i I R
i S SRR T v '-.;-'-\KN\

o ;‘::{h A SEAAARE TRAAN St At :"""b. I':"-.»."i:a.‘: h\k&%&“ﬁ&&ﬁﬁh\\\\\& a
000 .00 1L00 12.00 1200 w.00 .00 .00 17.00 1800 .00
Zeltraum um

Abb. 16
KlemensstraBe

Richtung Stubengasse

Anzahl Redfabrer (fahrend)

800 800
500 458 - 500
400 an — 381 . 400

an n
300 4 . ‘987 - 300
n2
200 {24 S L 1200
. m i

100 - 2 [ : - 100

o T T T T T T T T T f ™ o

.00 10,00 TLO0 12.00 12.00 14.00 15.00 18.00 17.00 18:00 19.00

Zaltraum um
Abb. 18




19

innerstadtischen Berufstétigen, die ihre Pause fir einen Gang durch die Innenstadt
verwenden. Das Abfallen der Werte ab 18.30 Uhr ist im Zusammenhang mit den
Offnungszeiten-der Ldden zu sehen (s. Abb. 13 u. 14).

Auch die Anzahl der ihr Fahrrad schiebenden Verkehrsteilnehmer ist in den
Mittagstunden zwischen 11.30 und 13.30 Uhr verhaltnismaRig.am héchsten. Ebenso
kann zwischen 14.30 und 16.30 Uhr ein leicht erhdhtes Verkehrsaufkommen dieser
Verkehrsteilnehmer verzeichnet werden. Im Vergleich zur vorherigen Stunde ist das
rapide Ansteigen der Anzahl der schiebenden Radfahrer in dem Zeitraum von 9.30
Uhr und 10.30 Uhr bemerkenswert. Hierbei.ist der Verlauf der Werte im-Zahlzeitraum
fir beide Richtungen nahezu identisch (s. Abb. 15 u. 16).

In Richtung Prinzipalmarkt verhélt sich die Anzahl der fahrenden Radfahrer
bemerkenswerterweise im.gesamten Zahlzeitraum konstant fallend. Lediglich in den
Zahlstunden gegen 11.00 Uhr, gegen 16.00 Uhr und gegen 18.00 Uhr weist die
Anzahl davon abweichend hohere Zdhlwerte auf. In der Zeit von 8.30 bis 9.30 Uhr
wird ein Spitzenwert von 511 Radfahrern erreicht. Demgegendber liegt der niedrigste
Werte mit 63 Radfahrern in den-Abendstunden zwischen 18.30 und 19.30 Uhr (s.
Abb. 17). Das Verkehrsaufkommen der radelnden Verkehrsteilnehmer in Richtung
Stubengasse verhélt sich- dagegen bis 13.30 Uhr véllig kontrér. Hier steigt die Anzahi
der Richtung Stubengasse radelnden Radfahrer von 194 Bewegungen gegen 9.00 Uhr
auf 450 Bewegungen gegen 13.00 Uhr an. Ab 13.30 Uhr bis etwa 18.30 Uhr
schwanken die Zahlwerte stark (s. Abb. 18). Eine modgliche Erkldrung ist die grofe
Vielfalt der verschiedenen Dienstleistungsinstitutionen im Bereich Stubengasse. Die
Héchstwerte in.den Mittagstunden sowie in dem Zeitraum gegen 16.00 bzw. 18.00
Uhr sind auBerdem durch Schul- und Arbeitszeiten erklarbar.

3.3.2 Michaelisplatz

Mit insgesamt 11.487 Bewegungen Richtung-Prinzipalmarkt in der Zeit von 8.30 bis
14.30 Uhr fiir alle registrierten: Verkehrsarten liegt dieser Wert im Vergleich zu den
11.631 Bewegungen Richtung Domplatz nur geringfligig unter der 50 %-Marke (Abb.
19). Wahrend der Anteil der schiebenden Radfahrer mit jeweils 2 % pro Fahrt- bzw.
Laufrichtung fiir beide Richtungen identisch ist, liegt der Anteil der tatséchlich
radelnden Verkehrsteilnehmer in Richtung Domplatz um 9 % héher als der Anteil der
in Richtung Prinzipalmarkt fahrenden Radfahrer (Abb. 20 u. 21).

Das Balkendiagramm (Abb. 22) (iber die Anzahl der sich Richtung Prinzipalmarkt
bewegenden FuBgadnger zeigt ein bis in die Mittagstunden stetiges Anwachsen von
knapp 800 registrierten Bewegungen zwischen 8.30 und 9.30 Uhr, auf dber 2.350
Bewegungen bis 12.30 Uhr und félit nach 13.30 Uhr auf weniger als 850 FuBgéanger-:
bewegungen sehr stark ab. Dieser Werteverlauf entspricht in etwa dem der Gegen-
richtung (Richtung Domplatz), wobei hier das Maximum bereits im Zahlzeitraum von
10.30 bis 11.30 Uhr erreicht wird (s. Abb. 23).
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Im Radverkehr (schiebend) ist fiir beide Richtungen grundsatzlich ein ahnlicher Trend
ablesbar (Abb. 24 u. 25). Zwischen 8.30 und 12.30 bzw. 13.30 Uhr steigt das
Verkehrsaufkommen dieser Verkehrsart von-11 bzw. 13 Bewegungen in der ersten
Zahlstunde auf rund 70 Bewegungen zwischen 12.30 und 13.30 Uhr stetig an und
fallt danach sehr stark ab.

Die Anzahl der im Michaelisplatz Richtung Prinzipalmarkt fahrenden Radfahrer verhait
sich auf einer hohen Ebene verhdltnismaRig konstant (Abb. 26). Prinzipiell verhalt sich
die Anzahl der Richtung Domplatz fahrenden Radfahrer &hnlich, weist aber in allen
Zahlstunden einen deutlich hheren Wert auf (Abb. 27). Zuséatzlich steigt das
Verkehrsaufkommen bis in die Mittagstunden stérker als das der Gegenrichtung an.
Die insgesamt sehr hohen Werte heben die Bedeutung des Michaelisplatzes als
sogenantes "Nadel6hr" hervor. Die Maxima in den Mittagstunden sind durch die
Pausenzeiten der Dienstleistungsbetriebe sowie des universitaren.Bereiches erklarbar.

3.3.3 LudgeristraBe - WindthorststraBe/Hbtteweg

Das am 15. Mai in dem Kreuzungspunkt der LudgeristraBe mit dem Hotteweg bzw:
der Windthorststralle: ermittelte gesamte Verkehrsaufkommen aller drei gezdhlten
Verkehrsarten zeigt im Hinblick auf die Fahrt- bzw. Laufrichtungen folgende
Verteilung: Rund 50 % aller Bewegungen sind auf dem Prinzipalmarkt, 30- % nach
Stden in Richtung Verspoel, 12 % nach Westen zur KonigsstralBe und lediglich 8 %
nach Osten zum Harsewinkelplatz gerichtet (Abb. 28). Dieses Ergebnis Uberrascht
nicht, wenn man die Bedeutung im StraBennetz und die StraBengestaltung in die
Beurteilung mit einbezieht. AuBerdem sind diese Stromungen auf die Tatsache
zuriickzufiihren, daB im Bereich Ludgeristrae/Prinzipalmarkt groRe, attraktive
Einkaufsmdéglichkeiten bestehen.

Zur besseren Verstandlichkeit wird im folgenden zwischen Nord-S(d-/Sid-Nord-
Richtung und West-Ost- und Ost-West-Richtung unterschieden. Die Verteilung Uber
den Z&hlzeitraum zeigt, daB in beiden Richtungen der FuBgéngerverkehr dominierend
ist (Nord-Sid-/Stid-Nord-Richtung ca. 95 %; West-Ost-/Ost-West-Richtung: .ca.

85 %). Im Hinblick auf die Nord-Siid-/Std-Nord-Richtung ist festzuhalten, da der
Anteil der ihr Fahrrad schiebenden ‘Verkehrsteilnehmer mit 3,2 % (ber den Anteil der
radelnden Verkehrsteilnehmer mit 2,2 % liegt. Ein genau gegenteiliges Ergebnis ergibt
sich in der Querrichtung, hier liegt der Anteil der fahrenden Radfahrer -bei

10,7 % und der schiebenden Radfahrer bei 4,8 %. Betrachtet man die detailliertere
Aufteilung nach den einzelnen Straen erkennt-man,-daf ursachlich hier fir die
Bewegungen in der Windthorststral3e sind.:In der Windthorststrae sind 12,1 %
fahrende Radfahrer und nur 4,8 % schieben ihr Rad. Zuriickzufiihren ist dieses
Ergebnis auf die Tatsache, dal® die Windthorststrale in ihrem weiteren Verlauf keine
FuBgédngerzone ist (s.-Abb. 29 - 32).
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Michaelisplatz
Gesamtes Verkehrsaufkommen

(ohne OPNV)
Bewegungen pro Fahrt- baw. Laulrichtung’

Domplatz 11831

Zeitraum:
08.30h - 14.30h Pﬂnm:?ﬂa Qb;t 1148
Abb. 19

Michaelistor

Verkehrsaufkommen (ohne OPNV)
Richtung Prinzipaimarkt

Radfahrer (fahr.)

lob.
Radlahrer (schieb.) 1507 13,12%

216 1,88%

; Zeitraum:
ofubaanger  08.30h - 14.30h

Abb. 20

Michaelistor
Verkehrsaufkommen (ohne OPNV)
Richtung Domplatz

Radlarrer (schiab.)

227 1,95% Radlanrer (fahr.)

2510 21,66%

FuBganger Zeitraum:
6685,76,30% 08.30h - 14.30h

Abb. 21
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LudgeristraBe

Gesamtes Verkehrsaufkommen
Bewegungen pro Fahrt- bzw. Laufrichtung

Prinzipalmarkt 10058

Winghorsisirabe 278
B30

Zeitraum: Versgool 500
08.30h - 19.30h*%*

Abb. 28

LudgeristraBe
Gesamtes Verkehrsaufkommen

-Siid- /Siid-Nord-Rich
Nord Eﬁgm.&ﬁd s-tl tung
Radverkehr (fahr.) 567 Radverkehr (schieb.) 8

2.20% 3,23%

Zeitraum:
08.30h - 19.30h  FuBganger 24320
94 .67%
Abb. 29
LudgeristraBe

Gesamtes Verkehrsaufkommen
West-0Ost- /Ost-West-Richtung
(6660 Bewegungen)

Fiache kgl (lame ) T2 0,800
Radwarketr (schiat) 318 4,70

Zeitraum:

Fullghnge 5020 B4.57% 08.30h - 19.3011

Abb. 30
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LudgeristraBe
Ges. Verkehrsaufkommen
Nord-Sud- /Sud-Nord-Richtung

Prinzipalmarkt - Verspoel
(16056 Bewegungen) (9661 Bewegungen):

Radlahrer (lahr.) Radfahrer {3cnieb.iq
318 2.0% 435 2.7% adlahrar (fahr.)) Radtahrer (schiab.)
240 2.6 393 4.1%
Fulighnger
Fufigénger 8017 93.4%
15303 95,3%

Zeitraum: 08.30h - 19.30h
Abb. 31

LudgeristraBe
Verkehrsaufkommen
West-Ost- /Ost-West-Richtung
KonigsstraBe WindthorststraBe
(3942 Bewegungen) (2718 Bewegungen)
o | Radfahrer (fahr.)
Ftadfalréae dggh ab.) 384 9,7% Hadlag;a;fgghian.i Hadé%';ﬁéfﬂf“' )
Fulliganger
FuBiganger 2259 B31%
3370 B5.5%
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Abb. 32
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Betrachtet man die zeitliche Entwicklung des Verkehrsaufkommens bezogen auf die
unterschiedlichen Fahr- bzw. Laufrichtungen erzielt man folgende. Ergebnisse: Das
FuBgdngeraufkammen verzeichnet fiir alle Richtungen einen dhnlichen Verlauf. Das
lokale Maximum wird zumeist in den Mittagstunden erreicht. Ausnahme ist hier-die
LudgeristraBe, Richtung Verspoel, wo das Maximum im Zeitraum zwischen 14.30 und
15.30 Uhr erzielt wird. Auf der Grundlage des vorliegenden Datenmaterials kann
dieses Phdnomen nicht erkldrt werden. Parallel zu den Offnungszeiten der Ladenlokale
entwickelt sich das Verkehrsaufkommen zu Beginn und am Ende des gesamten
Zahlzeitraumes; d. h. zu diesen Zeitpunkten ist eine Verdoppelung bzw. Halbierung
der Anzahl an registrierten Bewegungen im-FuBgangerverkehr zu verzeichnen.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens der schiebenden Radfahrer (iber den
gesamten Zahlzeitraum spiegelt die Verkehrsregelung hinsichtlich der Freigabe der
FuBgédngerzone fiir den Radverkehr-wider. Die Anzahl der schiebenden Radfahrer
steigt nach dem ersten Zahlintervall ab 8.30 Uhr stark an, die Maxima variieren etwas
je nach Richtung und werden zwischen 10.30 und 12.30 Uhr erreicht. Danach sinken
die Werte stetig ab. Bemerkenswert dagegen ist die zeitliche Entwicklung des
Verkehrsaufkommens der tatsachlich radelnden Verkehrsteilnehmer. Wahrend das
Verkehrsaufkommen in Nord-Siid-/Siid-Nord-Richtung zu Beginn (108 registrierte
Bewegungen) und am Ende (102 Bewegungen) des Zahlzeitraumes jeweils die
absoluten Héchstwerte verzeichnet, befinden sich die Maxima fir die West-Ost-/Ost-
West-Richtung-am Anfang (95 Bewegungen) und innerhalb des Zahlzeitraumes
zwischen 13.30 und 14.30 Uhr (82 Bewegungen). Dies ist nur bedingt mit dem
Hinweis auf die Schulzeiten erkldrbar (s. Abb. 33 - 38).

3.4 Vergleich mit fritheren Zdhlergebnissen und ermittelten Grenzwerten

Die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens in der Klemensstrale und im
Michaelisplatz kann aufgrund friherer Zdhlungen aus dem Jahre 1985 und 1987
dargestellt werden. Hierzu ist eine andere Einteilung der aktuellen Zdhlung notwendig,
wie man in den folgenden Grafiken nachvollziehen kann.

Aus der Abbildung 39 ist ersichtlich;, da® nach Offnung der KlemensstraBe fiir den
Radverkehr das gesamte Radverkehrsaufkommen Richtung Stubengasse im Jahre
1987 (2.161 registrierte Bewegungen) um Uber 130 % im Vergleich zu 1985 (929
registrierte Bewegungen) zugenommen hat. Im Jahre 1991 konnte mit 3.111
registrierten Bewegungen eine Steigerung-um {ber 40 % zum Jahre 1987 festgestelit
werden.

Aufgrund der Tatsache, daB- Richtung Prinzipalmarkt das Radfahren auch: schon 1985
gestattet war, werden die ermittelten Steigerungen des Radverkehrsaufkommens van
1985 um ca. 40 % und von 1987 zu 1991 um knapp 20 % auf die fir Miinster
ermittelte Steigerungsrate des Radverkehrs . im Modal-Split als auch auf die. Steigerung
des gesamten Verkehrsaufkommens zuriickgefihrt (s. Abb. 40).
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KlemensstraBe
Richtung Stubengasse

Anzahl Radfahrer (fahrend)

500
400

it

200 ﬂ el

103 o %ﬁﬁ.@'ﬂ'
©.3010.2011.3012.3013.3014.3015.3016.3017.2018.30

Radverkehr 22.05.91 274 341 411 4860 397 238 163 281 258 288
Radverkehr 27.05.87 187 223 214 232 171 166 146 257 306 259
Radverkehr 11.09.85 44 71 94 128 92 81 83 137 99 100"

Zeitraum um .

Radverkehr 11.09.85 [ Radverkehr 27.05.87
EZ Radverkehr 22.05.91

Abb. 39

KlemensstraBe
Richtung Prinzipalmarkt

Anzahl Radfahrer (fahrend)

500

400

Ll ity 1 fle
x~ \ i Y,

100 .t"L ﬁ‘.’\%\\""ﬁt\ ﬁ:\ ’ Al AN flh \

o
9.3010.3011.3012.3013.3014.3015.3018.3017.3018.30

Radverkehr 22.05.91 477 426 380 320 220 163 175 168 131 148
Radverkehr 27.05.87 475 378 304 179 139 147 133 200 135 110
Radverkehr 11.09.85 224 222 207 1688 125 116 133 201 M &1

Zeitraum um

Radverkehr 11.09.85 [ Radverkehr 27.05.87
B macverkehr 22.05.91 -

Abb. 40
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Michaelisplatz
Richtung Prinzipalmarkt

Anzahl Radfahrer: (fahrend)

s

P

9.30 10.30 1.30 1230 13.30
Radverkehr 22.05.91 . 220 251 259 278

272
Radverkehr 27.05.87 165 217 232 335 250
Radverkehr 11.09.85 36 76 136 140 a5

Zeitraum um

U3 madverkehr 11.09.85 [_] Radverkehr 27.05.87

EE madverkehr 22.05.91

Abb. 41

Michaelisplatz
Richtung Domplatz

Anzahl Radfahrer {fahrend)

9.30 10.30 1n.30 1230 13.30

Radverkehr 22.06.91 397 450 530 481 350
Radverkehr 27.06.87 654 458 448 410 500
Radverkehr 11.09.85 195 302 308 300 186

Zeitraum um

[ Radverkehr 11.09.85 ° [ Radverkehr 27.05.87
B3 madverkehr 22.05.91 -

Abb. 42
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Fiir den Michaelisplatz ergeben sich im Bezug auf die. Richtung Prinzipalmarkt in der
Tendenz dhnliche Steigerungsraten (Abb. 41): Nach Offnung des Michaelisplatzes
konnten 1987 mit fast 1.200 Bewegungen fast 150 % mehr Radfahrer als 1985
(483 Bewegungen) registriert werden. Die Anzahl der 1991 gezahlten-Radfahrer
(1.278) war allerdings im Vergleich zu 1987 lediglich um 6 % hdher.

Merkwiirdigerweise zeigt das 1987 auf dem Michaelisplatz Richtung Domplatz
registrierte Radverkehrsaufkommen einen zu den anderen Zahlungen vdllig kontraren
Verlauf, so daB lediglich die Entwicklung von 1985 bis 1991 beriicksichtigt wurde.
Hier zeigt sich ein Zuwachs von 1.289 Bewegungen im Jahre 1985 um ca. 170 %
auf Gber 2.200 Bewegungen im.Jahre 1991 (Abb. 42).

Ein Schwerpunkt der Auswertung liegt im Vergleich der-einzelnen
Verkehrsaufkommen mit den zu Beginn aufgefiihrten Grenzwerten aus bereits
vorliegenden Untersuchungen anderer Stadte. Besondere Beachtung findet dabei die
Verdffentlichung von Harder und Theine aus dem Jahre 1983.

Hinsichtlich der Ergebnisse fiir die KlemensstraBe und den Michaelisplatz wird der
nach Harder und Theine "kritische Wertebereich" von "{iber etwa 100 FuRgéngern
pro 5 Minuten bei gleichzeitig etwa 30 Radfahrern pro 5 Minuten und mehr" in beiden
Strallen Gberschritten. Dies wiirde auf den ersten Blick bedeuten, da unter
Zugrundelegung dieser Grenzwerte Radverkehr in der Klemensstrafie. und im
Michealispaltz (zumindest an Markttagen) nicht zugelassen werden dirfte. Man muf
jedoch beachten, daB die Ergebnisse von Harder und Theine auf Miinster nicht
anwendbar sind, da hier die Querschnittsbreiten der Straen mit 15 bzw. 16 m gréRer
sind und hier Busse verkehren (s. Abb. 43 - 48).

Die Beurteilung, ob Radverkehr in der LudgeristraBe anhand der vorliegenden
Grenzwerte zugelassen bzw. geduldet werden kann, erfordert zunachst eine
unterteilte Betrachtung nach Nord-Si{id-Achse und West-Ost-Achse.

Hinsichtlich der Nord-S{id-Achse ergeben sich aufgrund der vorliegenden
Zahlergebnisse zwei verschiedene Interpretationsansétze. ‘Zum einen liegt der
Richtwert "bis etwa 30 bzw. 20 Radfahrer pro 5 Minuten" (entspricht ca. 360 bzw.
240 Radfahrer pro Stunde) auch dann noch (ber den tatsdchlichen Radfahrermengen
in der LudgeristraBe, wenn die ihr Fahrrad schiebenden Verkehrsteilnehmer fahren
wiirden. Die Zulassung des Radverkehrs wéare aus diesem Grunde "unkritisch". Zum
anderen aber wird der aufgestelite-FuBgangergrenzwert von bis etwa 70 bzw. 50
FuRgéngern pro-5 Minuten (840 bzw. 1.200 FuBgénger pro Stunde) lediglich
zwischen 8.30 und 9.30 Uhr sowie zwischen.18.30 und 19.30 Uhr unterschritten. In
den anderen Zahlintervallen liegt die tatsdchliche FuBgéngermenge pro Stunde weit
tber den von Harder und Theine ermittelten Grenzwerten.

Dies fiihrt zu der Erkenntnis, den. Zeitraum, in dem das Radfahren in der Ludgeristrae
verboten ist, auf die Zeiten von 9.30 bis 18.30 Uhr beschrénken zu.kénnen.
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Die von Harder ‘und Theine aufgestellten Grenzwerte werden fiir den Hotteweg bzw. .
die WindthorststraBe zwischen Ludgeristrale und Harsewinkelplatz grundsatzlich
immer unterschritten. Zu keiner Zeit verlassen die ermittelten FuBganger- bzw.
Radfahrermengen den unkritischen Wert von 70 bzw. 50 FuBgéngern-und 30 bzw. 20
Radfahrern pro.5 Minuten. Dies flihrt vorerst zu der Einschatzung, da das Radfahren
zwischen Hotteweg und Windthorststralle als:direkte Querverbindung tiber die.
LudgeristraBe zugelassen werden sollte.

Betrachtet man den gesamten Kreuzungspunkt missen zur Beurteilung der
Zuldssigkeit von Radverkehr die FuBganger- und Radfahrermengen der beiden Achsen -
summiert und mit den Grenzwerten verglichen werden (s. Abb. 49 - 51).

Die Radfahrermengen im Kreuzungspunkt bleiben mit maximal 203 registrierten
Bewegungen zwischen 8.30 und 9.30 Uhr unter den Grenzwerten von 30 bzw. 20.
Radfahrern pro 5 Minuten. Diese Zahlen erlauben theoretisch wiederum die Zulassung
des Radverkehrs in diesem Bereich.

Infolge einer Zulassung des Radverkehrs zwischen Hétteweg und Harsewinkelplatz:
wird der Anteil der radelnden Radfahrer sich erhéhen, so dal man fdr diesen
Vergleich die Anzahl der schiebenden Radfahrer zu der Anzahl der fahrenden
Radfahrer addieren muf3. Dies hat zur Folge, daB in der Summe von fahrenden und
schiebenden Radfahrern auf der West-Ost-Achse der Grenzwert von 240 Radfahrern
pro Stunde zwischen 8.30 und 12.30 Uhr Gberschritten wird.

Es zeigt sich zudem, dal der Grenzwert von 50 bzw. 70 FuBgangern pro 5 Minuten
(entspricht 600 bzw. 840 FuBgédngern pro Stunde) lediglich zwischen 18.30 und
19.30 Uhr unterschritten wird. In den Ubrigen Z&hlintervallen (berschreiten die
tatsdchlichen FuBgangermengen den Grenzwert teilweise sogar um das 4-fache.

Dies hat zur Folge, da® aufgrund der vorliegenden Grenzwerte der Radverkehr in der
LudgeristraBe, dem Hitteweg und der WindthorststraBe zum Kreuzen der
LudgeristraBe nicht gestattet werden kann.
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3.5 Verhiiltnis von Radverkehr:(fahrend und schiebend) in Abhéngigkeit vom
FuBgéngerverkehrsaufkammen .

Anhand der Ergebnisse der Zéhlung in der KlemensstraBe. und im Michaelisplatz wird
untersucht, inwiefern Radfahrer bereit sind, bei starkem Fulgdngerverkehr.auf ihr
"Recht zu fahren” zu verzichten. In den folgenden Abbildungen 52 bis 55 ist
dargestelit, wieviele der ein Fahrrad mitfihrenden. Verkehrsteilnehmer bei hohem bzw.
niedrigem FuBgangerverkehrsaufkommen tatséchlich fahren oder schieben.

Es zeigt sich, dal bei hohem Verkehrsaufkommen der Anteil der schiebenden -
Radfahrer in der KlemensstraBe rund 5 mal hoher ist als bei niedrigem
FuBgédngerverkehrsaufkommen:. Im Michaelisplatz steigt der Anteil der schiebenden
Radfahrer von ca. 4 % bei niedrigem FuBgangerverkehrsaufkommen allerdings
lediglich auf 12,7 % bei hohem Verkehrsaufkommen. Dennoch ist der Trend bei
héherem FuBgéangeraufkommen das Rad zu schieben, erkennbar.

Zusammenfassend stellt man also fest, dal® die Radfahrer im allgemeinen die Belange
der FuBgénger respektieren und sich dementsprechend verhalten.
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KlemensstralBe

ges. Radverkehrsaufkommen
bei hohem FuBgangerverkehrsaufkommen

in beide Richtungen (> 75 % Bewegungen)

Radverkehr (schiab)
a7 10,22% ;

Zeitraum: Radverkehr (fah)
14.30h - 15.30h TS

Abb. 52

bei niedrigem FuBgangerverkehrsaufkommen
in beide Richtungen (¢« 75 % Bewegungen)

Radverkahr {schieb.)
14 1,05%

Radverkehr (fahr.)

Zeitraum: 705 98,05%
08.30h - 09.30h

Abb. 53
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Michaelisplatz
ges. Radverkehrsaufkommen

bei hohem FuBgangerverkehrsaufkommen
in beide Richtungen (> 75 % Bewegungen)

Radvarkehr (schieb.)
120 12,70%

At

)

i

Radverkehr (fahr.)

Zeitraum: 825 87,30%

11.30h - 12.30h

Abb. 54
bei niedrigem FuBgéangerverkehrsaufkommen .
in beide Richtungen (¢« 76 % Bewegungen)
Radverkehr (schleb.)
24 4,13%

i - Radverkehr (fahr
“eitraum: e
08.30h - 09.30h

Abb. 55
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4 Passantenbefragung
4.1 Rahmenbedingungen

Am Samstag, dem 01.06.1991, wurden an den Orten der Zahlungen (KlemensstraB3e,.
Michaelisplatz, LudgeristraBe/Hétteweg/WindthorststraBe) miindliche Befragungen der
Passanten durchgefihrt. Es wurden unterschiedliche Fragebdgen fiir FuBganger,
schiebende Radfahrer und fahrende Radfahrer verwendet. Die Fragebdgen sind im
Anhang abgedruckt.

Insgesamt wurden 202 Verkehrsteilnehmer befragt, von denen 75 zu FuB® und 127
mit dem Fahrrad kamen, 89 davon schoben ihr Rad. Auf die einzelnen Straken verteilt
heiBt dies, in der Ludgeristrae wurden 31 FuBgédnger, 35 schiebende Radfahrer und
24 fahrende Radfahrer befragt. Auf dem Michaelisplatz konnten 11 Fugdnger, 18
schiebende Radfahrer und 14 fahrende Radfahrer befragt werden. In der
KlemensstraBe wurden keine fahrenden: Radfahrer befragt, da hier aufgrund der
drtlichen Gegebenheiten nahezu optimale Bedingungen fiir den Radverkehr unterstellt
werden kénnen. Befragt wurden 33 FuBganger und 36 schiebende Radfahrer.

In der Stadt Minster wohnten 180 Personen, was angesichts der Bedingung -

62,9 % waren mit dem Fahrrad und 37,1 % zu Ful® unterwegs - naheliegend war. Es
waren alle Ausbildungsgrade vertreten. Insgesamt wurden 99 Manner und 103
Frauen befragt. Der &lteste Befragte war 81 Jahre alt und der jlingste 14 Jahre alt.

4.2 Auswertung der Befragungsergebnisse
4.2.1 Verkehrsmittelwahl der FuBgénger

Zum Einstieg in den Fragebogen wurden die - FuBganger nach dem Verkehrsmittel
gefragt, mit welchem sie in die Innenstadt gelangt sind (siehe hierzu Abb. 56).

Die Verteilung der Verkehrsmittel 1Rt eine besonders positive Einstellung zum Fahrrad
erwarten, da die gro3te Gruppe der Befragten (27 Personen) mit dem Fahrrad die
Innenstadt erreichten. Die geringe Anzahl der Pkw-Nutzer 138t sich u.a. auf die
Blockade der Innenstadt durch Umweltschutzgruppen an diesem Tag erklaren. Pkw
wurden nicht in den Kernstadtbereich (innerhalb des ersten Tangentenringes)
gelassen.
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Verkehrsmittelwahl - FuRganger
(1. Frage/Fulganger}: -

36%
24%
21%
19%
keins fzu Fahrrad Busé& Bahn motorisiertes PKW
Fulk Zweirad (Selbst- u.
Mitfahrer)
Verkehrsmittel

Haufigkeit der Fahrradnutzung
(2. Frage)

Wertigheit
- <- Hufigkeit -> +

& Fultganger
& Radfahrer insgesamt
B Radfahrer schiebend

B Radfahrer fahrend
absolute Werte
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4.2.2 Héufigkeit der Fahrradnutzung:

Den FuBgéngern wurde als zweites die Frage "Benutzen Sie ein Fahrrad?" gestellt. Es
wurde gebeten, auf einer Ratingskala von 1 (nie) bis 5 (immer) die Haufigkeit der
Fahrradnutzung zu schétzen. Es ergab sich folgende Selbsteinschétzung der
FuBBganger (siehe Abb. 57).

Die angetroffenen FuBgénger schéatzen ihre persdnliche Fahrradnutzung relativ hoch
ein. Der Mittelwert liegt bei 3,787 auf der fliinfstufigen Ratingskala. Auch dieses
Ergebnis erlaubt es, den Fugéangern:eine (iberaus positive Einstellung zum Fahrrad zu
unterstellen.

Den Radfahrern wurde entsprechend folgende Frage gestellt: "Wie haufig nutzen Sie
ihr Fahrrad?™ Die Antwortmdglichkeiten entsprachen der.Frage oben.

Die Radfahrer schéatzen erwartungsgemat ihre Fahrradnutzung noch héher ein als die
FuBgénger. Die schiebend angetroffenen Radfahrer erreichen im Mittel einen Wert von
4,4; die Fahrenden sogar einen von 4,7. Der Mittelwert aller mit dem Fahrrad
angetroffenen liegt bei 4,5 und damit allerdings nur um 0,7 Punkte héher als bei den
Fugangern. Auch dieses Ergebnis ist ein weiterer Hinweis auf die positive Einstellung
der befragten FuBgdnger zum Fahrrad. Insgesamt liegen alle Werte extrem hoch. Die
positive Bewertung des Fahrrades in Miinster mag zu dieser im Bundesvergleich sehr
hohen Selbsteinschétzung fiihren. Das Ergebnis ist ortsspezifisch.

4.2.3 Gefihrlichkeit des Radfahrens

Allen angetroffenen Verkehrsteilnehmern wurde eine Frage zur Beurteilung der
Geféhrlichkeit des Radfahrens gestelit. Die Befragten muBten sich zwischen "Ja" und
"Nein" entscheiden (siehe Abb. 58).

Nur 41,3 % der FuBgéinger jedoch 56,7 % der Radfahrer halten Radfahren fir
geféhrlich. Bemerkenswert ist, dal die schiebend angetroffenen Radfahrer das
Radfahren fir gefdhrlicher halten als die fahrend Angetroffenen.

Bei den schiebend angetroffenen Radfahrern scheint also die Einschatzung der
Gefédhrlichkeit des Fahrradfahrens entweder mit regelkonformem Verhalten oder einem
gegeniiber den' FuBgangern. riicksichtsvollerem Verhalten zu korrelieren:(vgl. dazu
auch die korrespondierenden Antworten auf die Frage 5).

In der folgenden vierten Frage sollten FuBgénger und Radfahrer erkldren, ob sie es
begriiBen, "daB hier FuBgénger und Radfahrer verkehren?". (Anm.: "hier" heit in der
FuBgangerzone)
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"Ist radfahren gefahrlich?”
{3. Frage)

£ Ja

&1 Nein
absolute Werte

FuBganger Radfahrer Radfahrer Radfahrer
insgesamt schiebend fahrend
Abb. 58

Mischverkehr von FuBgéangern und Radfahrern -

ja oder nein ?
(4. Frage)

8 Ja

Bl nein
absolute Werte

Prozent

FuBganger Radfahrer Radfahrer
insgesamt schiebend fahrend
Abb. 59

Radfahrer
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Eine knappe Mehrheit der FuBgénger (54,6 %) begriiBen unabhdngig vom Standort
den Mischverkehr von Fugédngern und Radfahrern. In dem besonders stark belasteten
Michaelisplatz (vgl. Zahlungen} sprechen sich sogar 9 von 11 FuBBgdngern fir den
gemeinsamen Rad- und FuBverkehr aus. Dies.entspricht einer Befirwortung von

81,8 %. In der Ludgeristrafie, die in der baulichen Ausgestaltung der verbreiteten
Vorstellung einer FuBgangerzone .am ehesten entspricht, sprechen sich nur 51,6 % -
immerhin noch die Mehrheit - der FuBganger fiir den Mischverkehr aus. In der
KlemensstraBe liegt die Zustimmung der FuBganger zur giiltigen Verkehrsregelung bei
75,8 %. Insgesamt kann fir die FuBgadnger unterstelit werden, daR sie die -
gemeinsame Nutzung von besonders den FuBgdngern gewidmeten Verkehrsflachen.
positiv bewerten. Beriicksichtigt werden muB, daB die befragten FuBganger (s.o0.)
insgesamt zum Radverkehr besonders positiv eingestelit sind.

ErwartungsgemaR spricht sich eine deutliche Mehrheit der Radfahrer (74,8 %) fir die
Mischnutzung aus (siehe Abb. 59). Die fahrend angetroffenen Radfahrer begriiBen die
Maglichkeit der gemeinsamen Nutzung zu 81,6 %. Schiebende Radfahrer sind etwas
verhaltener; nur 71,9 % begriRen sie..Im Michaelisplatz liegt die Zustimmung auch
bei den Radfahrern deutlich héher als in der KlemensstraBe (nur schiebende Radfahrer
befragt) und der LudgeristraBe. BegriiBen im Michaelisplatz 85,7 % der fahrenden .
und 72,2 % der schiebenden Radfahrer die Méglichkeit sind es nur 79,2 % der
fahrenden und 62,9 % der schiebenden Radfahrer in der Ludgeristrae. In der
Klemensstrae begriiBen, sicherlich bedingt durch die groBziigige Verkehrsflédche, .
80,6 % der befragten Radfahrer den Mischverkehr.

Das Befragungsergebnis zeigt deutlich, daf die Mitbenutzung von dem fiir den
Fugangerverkehr besonders gewidmeten Flachen im Grundsatz sowohl von den
FuBgangern als auch den Radfahrern mehrheitlich begrii®t wird. Es zeigt sich, daB die
Zustimmung von der Verkehrssituation und dem Erscheinungsbild der Verkehrsflache
abhadngt. In der.Verbindung zwischen Prinzipalmarkt und Demplatz, einer fur beide
Verkehrsarten wichtigen Verbindung, ohne zeitlich und raumlich liegender
Alternativverbindung, liegt der Gesamtzuspruch bei 79,1.%. In der FuBgéngerzone.
LudgeristraBe liegt der Zuspruch nur bei gesamt 63,3 %. In der KlemensstralBe, die
keinen FuBgadngerzonencharakter hat und zusatzlich eine wichtige Verkehrsverbindung
ohne attraktive Alternative darstellt, liegt die Zustimmung auch besonders hoch (78,3
%). Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB die- Zustimmung zum,
Mischverkehr ven Radfahrern und FuBgangern einerseits durch den baulichen Zustand
und andererseits von der Bedeutung der Verkehrsverbindung abhéngt.

4.2.4 Behinderung des FuBgéngerverkehrs durch Radfahrer

Die FuBgénger wurden gefragt, ob sie sich durch die Radfahrer behindert fihlen.
Wiederum wurde eine fiinfstufige Ratingskala von 1 (stark) bis 5 (nicht) als
Einschatzungsmdglichkeit vorgegeben.
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Die befragten FuBgénger fiihlen sich mehrheitlich nicht von den Radfahrern behindert.
60 % gaben an, sich nicht behindert zu fiihlen. Weitere 13 % wahiten die Stufe 4 der
Ratingskala. Lediglich 11 FuRgédnger fUhlten sich so behindert, da sie einen Wert
kleiner 3 (Mitte der Skala) angaben. Der Mittelwert liegt mit 4,1 extrem hoch. Auch
die unterschiedlichen Befragungsorte machen keinen Unterschied deutlich. Im
Michaelisplatz liegt der Mittelwert bei 4,1, in der Klemensstral’e bei 4,0 und in der
Ludgeristrale bei 4,3. Bemerkenswert ist, dal die FuBgénger in der Ludgeristral3e
sich am wenigsten von den Radfahrern behindert fihlen. Zusammenfassend IaBt sich
feststellen, daB FuBgénger sich nicht stark durch den Radverkehr-behindert fihlen.

Den Radfahrern wurde parallel folgende Frage gestellt: "Behindern Radfahrer die
Fulgénger?" Von den Radfahrern wurde keine Selbsteinschatzung verlangt, die
methodisch bedingt und wissenschaftlich nachgewiesen dullerst positiv ausfallt,
sondern die Frage wurde so gestellt, daB die Einschatzung der vorherrschenden
Verkehrssituation Grundlage der Antwort ist. Die Radfahrer gaben getrennt nach
schiebend und fahrend angetroffenen Radfahrern folgende Einschatzung:

Die fahrend angetroffenen Radfahrer schdtzen die Verkehrssituation als nicht
besonders hinderlich fir FuBgéanger ein. Drei von vier Befragten gaben die 3 oder die
4 an, was sich im Mittelwert von 3,4 widerspiegelt. Kein fahrender Radfahrer glaubt,
dalk Radfahrer die FuBgénger stark behindern. Anders bei den schiebenden
Radfahrern. Immerhin 5 von 89 sind der Auffassung, daB eine starke Behinderung
vorliege. Aber die relative Mehrheit ist auch hier der Auffassung, da@ die Behinderung
nicht so stark sei. Der Mittelwert liegt noch Gber drei, genau bei 3,3. Bemerkenswert
ist, daR die in der Klemensstrae angetroffenen Radfahrer im Mittel deutlich héher
liegen. Sie kommen auf einen Wert von 3,5 gegeniber 3,3 im Michaelisplatz und 2,9
in der LudgeristraBe. Der Ausbau, die Widmung der Verkehrsflaiche und die
Wichtigkeit der Verkehrsverbindung scheinen im Zusammenspiel mit der Belastung
durch FuBgénger zu diesem Ergebnis zu fihren.

Erwartungsgemad® glauben die schiebend angetroffenen Radfahrer, da® Radfahrer.den
FuBgangerverkehr mehr behindern. Bemerkenswert ist, daR die Fulganger (Mittelwert
4,1) sich deutlich weniger durch die Radfahrer behindert fihlen, als die Radfahrer es
von sich erwarten (Mittelwert aller.Radfahrer 3,4). Dieses Gefiihl der Radfahrer ist
sicherlich fiir viele ausschlaggebendes Moment sich besonders riicksichtsvoll in
FuBgdngerbereichen zu verhalten. Dieses Verhalten wiederum kann dazu flihren, daB
sich die FuBRganger von den in diesen. Bereichen besonders aufmerksamen und
sicherlich rlicksichtsvollen Radfahrern wenig behindert fiihlen.
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Behinderung des FuRgéngerverkehrs durch Radfahrer

60

50 -

40

30

Prozent

20

in -

Abb. 60

(5. Frage)

Wertigkeit
+ <- Behinderung -> -

| FuBgénger
B¥ Radfahrer schigbend

& Radfahrer fahrend.




43

4.2.5 Bereitschaft zum Schieben des Fahrrades

Die Radfahrer wurden weiterhin gefragt, inwieweit sie bereit sind, an bestimmten
Stellen ihr Fahrrad zu schieben (siehe Abb. 61 und 62).

Den Befragten waren die Antwortmdéglichkeiten (ja, gelegentlich, nein und wei nicht)
vorgegeben. Die Antworten verteilten sich wie folgt:

Mit 69,3 % liegt die Bereitschaft, ein Fahrrad an bestimmten Stellen zu schieben,
unerwartet hoch. Die hohe Bereitschaft (78,7 %) das Fahrrad zu schieben, war bei
den schiebend angetroffenen Radfahrern erwartet worden. Schon ihr Verhalten beim
Antreffen lie auf eine hohe Bereitschaft schlieBen. Bei fahrend angetroffenen
Radfahrern Uberrascht das Ergebnis. 47,4 % wdéren auch bereit, das Fahrrad zu
schieben. Dies hohe Ergebnis muld in Bezug gesetzt werden zur fahrradfreundlichen
Stadt Minster, in der die Aufforderungen "Radfahrer bitte absteigen” auf
Uberfiihrungen etc. begrenzt sind. Weiterhin 138t die Situation (Antreffen der
fahrenden Radfahrer in einer FuBgangerzone mit Verbot des Radfahrens zur Zeit der
Befragung) die positive Einstellung zum Verzicht auf das Radfahren damit erklaren,
dal Befragte ihre grundsatzliche Bereitschaft erklaren, aber gleichzeitig deutlich
machen, dal die bestehende Situation fiir sie nicht "zu den bestimmten Stellen" der
Frage gehort. Zusammenfassend |88t sich zur Frage feststellen, dal® nur wenige
Radfahrer nicht bereit waren, wenn die Situation es erfordert, ihr Fahrrad zu schieben,
dies offensichtlich aber nicht abhéngig machen von den Vorschriften der
Strallenverkehrsordnung.

Allen Befragten wurde zusétzlich die Frage gestelit: "Stimmen Sie der folgenden
Aussage zu? "Radfahrer sollten hier ihr Fahrrad schieben!” Es gab nur die
Maglichkeiten, mit "Ja" oder "Nein" zu antworten. Das Befragungsergebnis sieht wie
folgt aus:

Das Gesamtergebnis ist sicherlich Uberraschend. 44 % der FulRgdanger und 49,6 %
der Radfahrer stimmen der Aussage zu. Dies ist ein weiterer Hinweis auf die
Zufriedenheit der FuBgénger mit dieser Verkehrssituation, da sie mehrheitlich das
Schieben von Fahrradern - selbst in FuRgdngerzonen - ablehnen. Die befragten
Radfahrer sind in ihrer Ansicht gespalten. 49,6 % sind der Auffassung, daB an dem
Befragungsort geschoben werden sollte. Wird das Ergebnis nach Befragungsorten
aufgeteilt, sieht die Einschatzung der FuBgdnger und Radfahrer ganzlich anders aus:
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In der KlemensstraBe stimmen nur 24,2 % der FuBgénger und 22,2 % der Radfahrer
der Aussage zu. Angesichts der baulichen und verkehrlichen Situation ein nicht
unerwartetes Ergebnis. Bei ausreichender Verkehrsfldche, einer fiir den Radverkehr
wichtigen Verkehrsverbindung ohne Parallelstrecke und nicht so hoher
FuBverkehrsbelastung wie in den beiden anderen Stralen: ein deutlicher Zuspruch zur
Radbenutzung an dieser Stelle. Fahrende Radfahrer wurden aus oben genanntem
Grunde nicht befragt. Die schiebenden Radfahrer sprechen sich trotz ihres
momentanen Verhaltens deutlich fiir das Fahren in diesem StraBenbereich aus, was
rickschlieBen |aBt, da® sie mehrheitlich nicht verkehrsbedingt, sondern aus anderem
Grunde ihr Fahrrad an der Hand fihren.

Im Michaelisplatz sprechen sich besonders die FuBgénger gegen die Nutzungsbe-
schrdnkung des Fahrrades aus. 61,1 % der schiebenden und nur 57,1 % der
fahrenden Radfahrer stimmen der Aussage nicht zu. Festzustellen ist, daB die
FuBgéinger - trotz der beengten Verkehrsverhdltnisse - hier das Radfahren nahezu
ebenso ermobglichen méchten, wie in der Klemensstrae. Dies kénnte insbesondere
auf die Wichtigkeit der Verkehrsverbindung und den Charakter des Michaelisplatzes
zuriickzufiihren sein. Die niedrige Verneinung der Aussage durch die Radfahrer -
insbesondere den fahrenden Radfahrern - ist ein weiterer Hinweis auf die hohe
Sensibilitdt seitens der Radfahrer in Mischflichen des Umweltverbundes bzw. des
Rad- und FuBgdngerverkehrs. Wenn das Verhalten nicht der Aussage entspricht, ist
die "Einsicht™ am groften. 42,9 % der fahrenden Radfahrer stimmen der Aussage zu,
obwohl sie sich anders verhalten. Von den schiebenden Radfahrern stellen nur
40,6 % fest, da ihr Verhalten hier der Verkehrssituation angemessen ist.

Géanzlich anders das Ergebnis in der LudgeristraBe. 71,0 % der FuBganger stimmen
hier der Aussage zu. Dies kommt einer Umkehrung der Ergebnisse in den beiden
anderen Stralen gleich. Stimmen in der Klemensstrae und dem Michaelisplatz nur
ca. jeder vierte Befragte der Aussage zu, sind es in der Ludgeristrae drei von vier
Befragten. Dies ist sicherlich wiederum auf den Charakter der Ludgeristrale
zurtckzufihren. In einer dem Idealbild vieler Blrger entsprechenden FuBgéangerzone
sollen die Radfahrer ihr Fahrrad schieben.

Die Radfahrer, die ihr Fahrrad an der Hand fiihrten, sind in ihrer Ansicht noch stérker
als die FuBRgénger fir das Schieben. 77,1 % sind der Auffassung, da® in der
LudgeristraBe geschoben werden sollte. Dies gilt sicherlich nur fir die Zeit der hohen
FuBgéngerbelastung, wie das Ergebnis der Zéhlungen (s.o.) zeigt. Die fahrend
angetroffenen Radfahrer sind immerhin noch zu 62,5 % der Auffassung, daB
eigentlich geschoben werden misse. Zusammen mit der Beldstigungseinschatzung
(Frage 5) kann aus diesen Antworten geschlossen werden, dalk die Radfahrer, die
trotz Verbot ihr Fahrrad benutzen, die Beschrdnkung nicht akzeptieren, da sie keinen
ausreichenden Grund fiir diese MaBnahme sehen.
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Der unterschiedliche Charakter und die unterschiedliche Widmung der Verkehrsflache
der untersuchten Straen wird in den unterschiedlichen Antworten zu dieser Frage
deutlich.

Die FuBgénger unterscheiden bei ihrer Antwort sehr genau nach dem Befragungsort.
Wo Radfahren zur Befragungszeit verboten ist, sprechen sich 3/4 der Befragten fir
die Aussage aus. In der KlemensstraBe ist die Beflirwortung am geringsten (24,2 %),
was angesichts der Verhaltnisse nicht (iberrascht. Auf dem Michaelisplatz ist die
Zustimmung trotz der groBReren Verkehrsbelastung nur unwesentlich groBer
(Zustimmung 27,3 %). Dies 1a8t vermuten, daB einerseits die Verbotsregelung fir das
(Selbst-)bewulitsein der FuBgdnger von Bedeutung ist. Andererseits wird der
Charakter der Ludgeristrale zu diesem Ergebnis beitragen.

Radfahrer, die schiebend angetroffen wurden, sind mehrheitlich der Auffassung, dal
in der LudgeristraBe geschoben werden sollte. In der KlemensstraBe ist es flr drei von
vier Befragten nicht notwendig. Eine deutlich Aufspaltung der Meinungen gibt es auf
dem Michaelisplatz. Hier kommen sicherlich die Verkehrsverhaltnisse zum tragen.

Fahrende Radfahrer wurden nur in der Ludgeristrafe und auf dem Michaelisplatz
befragt (siehe oben). Auf dem Michaelisplatz liegt die Einschatzung der fahrenden
Radfahrer zur Aussage dhnlich der der schiebenden Radfahrer. In der Ludgeristralte
spricht sich aber die deutliche Mehrheit (62,5 %) der Befragten fir das Schieben aus,
obwohl sie es nicht praktizieren.

Zusammenfassend. 18Rt sich feststellen, daB einerseits die FuBganger in Bereichen, die
deutlich, z. B. durch bauliche Mafnahmen und/oder entsprechender Beschilderung
dem FuBgéngerverkehr gewidmet sind, wiinschen, da® Radfahrer absteigen und ihr
Fahrrad schieben. Andererseits wollen sie in Mischflaichen den Radfahrern nicht das
Recht nehmen, ihr Fahrrad auch zu benutzen. Schiebende Radfahrer sind von der
Richtigkeit ihres Handels {iberzeugt und sprechen sich noch deutlicher als FuBganger
fir das Schieben aus. In Mischbereichen schieben sie zwar auch, sind hier jedoch von
der Notwendigkeit nicht (berzeugt. Die fahrend angetroffenen Radfahrer sind auch
mehrheitlich der Auffassung, daB in den FuBgédngerbereichen geschoben werden
sollte. In den Mischbereichen liegt ihre Einschatzung analog zu den schiebend
Angetroffenen.

4.2.6 Geféhrlichkeit des Radfahrens in FuBgdngerzonen

Allen Befragten wurde schlieBlich die Frage gestellt: "Halten Sie das Radfahren in
dieser StraBe fiir gefahrlich?"

Wiederum wurde eine finfstufige Ratingskala von 1 (sehr) bis 5 (ungeféhrlich) als
Einschatzungsmadglichkeit vorgegeben. Die FuBganger gaben folgende Einschatzung:
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Die Antworten verteilen sich Uber alle Ratingpunkte. Der Mittelwert liegt bei 3,3 und
damit leicht (ber dem Skalenmittelwert drei mit der Tendenz zur Antwort
ungefdhrlich. Die breite Streuung I8t keine eindeutige Analyse zu. Die Mittelwerte fir
die einzelnen Stralen liegen bei 4,1 fir den Michaelisplatz, 3,2 fir die Klemensstrale
und 3,1 fir die LudgeristraBe. Die Antworten sind nicht sehr aussagekréftig, da sie
sich im wesentlichen im Mittelfeld befinden. Auf dem Michaelisplatz ist als einziges
die Tendenz zu "ungefahrlich" eindeutig ablesbar.

Auch die Ergebnisse bei den schiebenden Radfahrern verteilen sich bei dieser Frage
iber die gesamte Ratingskala. Die Mittelwerte der einzelnen StraBen liegen bei 3,9 fir
den Michaelisplatz, 3,4 fir die KlemensstraBe und 2,7 fir die LudgeristraBe. Diese
Werte lassen die Interpretation zu, da® nur die Ludgeristral3e als besonders sensibel -
in diesem Fall fiir geféhrlich - gehalten wird, der Michaelisplatz und die KlemensstraBe
flir ungefdhrlich. Das Ergebnis entspricht der Behinderungsein-schatzung.

Die fahrenden Radfahrer halten das Radfahren in diesen StraBen fir nicht besonders
gefahrlich; auch verteilen sich die Antworten nicht so breit, wie bei FuBgangern und
schiebenden Radfahrern. In der Ludgeristrafie liegt der Mittelwert bei 3,5 und auf dem
Michaelisplatz bei 3,9.

Von allen Befragten wird das Radfahren in der LudgeristraBe am geféhrlichsten
eingeschatzt. Die schiebenden Radfahrer Gbertreffen auch bei dieser Frage wieder die
FuBgénger in ihrer Einschdtzung. Die fahrenden Radfahrer sind diejenigen, die in jeder
StralBe das Radfahren fir relativ ungeféhrlich halten.
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4.2.7 Freigabe von FuBgéngerzonen fiir den Radverkehr

Den Verkehrsteilnehmern wurde als zehnte Frage gestellt: "Sollte Radfahrern das
Kreuzen von FuBgdngerzonen gestattet werden?" Es wurden die Antwortmog-
lichkeiten: "Ja", "Nein", "Wei3 nicht" und "In Minster schon" vorgegeben.

54,7 % der FuBgénger sprechen sich gegen die Freigabe der Querung von
FuBgéngerzonen durch Radfahrer aus. Immerhin 40,0 % mochten den Radfahrern
dieses gestatten. Nur eine knappe Mehrheit der Radfahrer méchte die Freigabe, wobei
bei den schiebenden Radfahrern nur eine Mehrheit durch die Zusammenfassung der
Antworten "Ja" und "In Minster schon" (50,5 %) zustande kommt. Die fahrend
Angetroffenen wollen die Freigabe zu 57,9 %. Bemerkenswert ist, dai fir die
Befragten die Antwortmdglichkeit "In Minster schon" praktisch keine Bedeutung hat.
Lediglich 1,98 % gaben diese Antwort.

Die darauffolgende Frage lautete wie folgt: "Sollten Fulgédngerzonen generell fir den
Radverkehr freigegeben werden?" Es wurden die Antwortmdglichkeiten wie bei Frage
10 vorgegeben.

Fast drei von vier Befragten sprechen sich gegen die generelle Freigabe von
FuRgangerzonen fir den Radverkehr aus. 74,7 % der FuBBgéanger, 60,5 % der
fahrenden Radfahrer und sogar 76,4 % der schiebenden Radfahrer sind gegen eine
Freigabe. Eine auf Minster beschrénkte Freigabe wird auch nicht verlangt. Der Anteil
der Antworten "In Midnster schon” liegt bei 2,0 % der Befragten. Die Befragten
lehnen die Freigabe noch deutlicher ab als die Querungsmadglichkeiten.




49

Solite Radfahrern das Kreuzen von FuRgangerzonen

gestattet werden ?
{10. Frage)

e

E Ja
M nein

[HNRANI

Prozent

8 weil nicht
M in Miinster: ja

absolute Werte

Fuliganger Radfahrer Radfahrer Radfahrer
Abb. 64 insgesamt schiebend fahrend

Sollten FuRgangerzonen generell fiir den Radverkehr
freigegeben werden?
{(11. Frage)

70 1
60 1
50
40 1
30 1
20 ¢
10 1

5 Ja
I rein

B weil nicht

Prozent

B in Manster: Ja

absolute Werte

FuBganger Radfahrer Radfahrer Radfahrer
insgesamt schiebend fahrend

Abb. 65




50

5 ZUSAMMENFASSUNG

5.1 AUFGABENSTELLUNG

Die vorliegende Studie (iber die Zulassung von Fahrradfahrern in FuBgdngerbereichen
in der Stadt Minster geht der Frage nach, wie

bei unterschiedlichen baulichen Gegebenheiten,

bei unterschiedlicher Regelung nach StVO und

bei unterschiedlichen Belastungen der FuBgangerbereiche durch FuBganger und
Radfahrer,

FuBganger und Radfahrer

- die Vertrdglichkeit des Mischverkehrs,
- die Behinderungen von FuBgangern durch Radfahrer und
- das Kreuzen bzw. die generelle Freigabe von FulBgangerbereichen fiir Fahrradfahrer

beurteilen.

5.2 UNTERSUCHUNGSBEREICHE

Untersucht wurde in drei FuBgangerbereichen:

Die KlemensstraBe ist eine duerst wichtige FuBganger- und
Radverkehrsverbindung. Sie wird von Linienbussen in einer Richtung stark
frequentiert. Radfahrer fahren, zeitlich nicht beschrénkt, in beiden Richtungen. Die
Gesamtbreite, im engsten Bereich etwa 16 m, ist gegliedert in eine Fahrgasse von
4,50 m mit beidseitigen 0,50 m breiten Pflasterrinnen und beidseitigen
Gehwegbereichen. Eine einseitige Baumreihe unterteilt Geh- und Fahrbereich noch
deutlicher voneinander. Die Ldnge betrdgt etwa 100 m mit platzartiger Aufweitung
auf maximal 35 m. Radfahrer sind unbefristet zugelassen (Abb. 2 und 3).

Der Michaelisplatz weist als Verbindung zwischen Domplatz und Prinzipalmarkt
etwa gleichartige Verhéltnisse auf. Er ist etwa 15 m breit, 50 m lang mit wie oben
gegliedertem Querschnitt, weist hdufigen Linienbusverkehr in einer Richtung auf,
Radverkehr ohne zeitliche Einschrdnkung in beiden Richtungen, ohne Baumbestand,
aber auf einer Seite an Markttagen stark eingeengt durch wild abgestellte Fahrrader
(Abb. 4 und 5).

Die LudgeristraBe ist die bedeutendste FuBgangerachse in Nord-Siid-Lage, die im
Zuge der WindthorststraBe/Hétteweg von einer wichtigen Radverkehrsverbindung
(in Ost-West-Lage) gekreuzt wird und innerhalb eines sehr groen
FuBgédngerbereiches liegt. Der Radverkehr ist in allen drei Bereichen in beiden
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Richtungen von 19.00 Uhr (Do. von 21.00 Uhr) bis 8.00 Uhr zugelassen. Die
Breite der Ludgeristral®e betrdgt im Kreuzungsbereich etwa 11 bzw. 13 m, die der
Windthorststrae etwa 10 m, die des Hotteweges etwa 6 m. Ludgeri- und
Windthorststrale sind durch Langsrinnen gegliedert, die etwa 4 m breite
"Fahrgassen” in der Mitte suggerieren (Abb. 6 bis 9).

5.3 VERKEHRSSTARKEN UND RADFAHRERVERHALTEN

Fir eine Gesamtbewertung eignen sich die absoluten Verkehrsstédrken von FuB-
gangern und Radfahrern {iber einen langeren Zeitraum sowie die vergleichsweise |
hohen oder geringen stiindlichen Belastungen jeweils verglichen mit dem Anteil
schiebender und fahrender Radfahrer.
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Abb. 66: Anteil schiebender Radfahrer in Abhdngigkeit vom Anteil der Radfahrer an
der Gesamtmenge von FuBgédngern und Radfahrern (Std.)
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Abb. 67: Anteil schiebender Radfahrer in Abhéngigkeit von der Gesamtmenge der
FuBgénger und Radfahrer (Std.)

In der Tendenz zeigt sich, daf bei hohen FuBgidngermengen und vergleichsweise
niedrigen Radfahrermengen der Anteil der schiebenden Radfahrer gréBer ist als bei
niedrigeren Fulligangermengen und vergleichsweise -héheren Radfahrermengen.
Differenziert man diese zunachst triviale Aussage nach der getroffenen StVO-
Regelung und der baulichen Situation, stellt man einen Bonus fir die Respektierung
der Belange der FuBgédnger bei den Radfahrern fest:

- In der Ludgeristrae (Mord-Siid-Achse) ist der Anteil der schiebenden Radfahrer mit
im Mittel 59,4 % und bei schwacher Gesamtbelastung mit 16,4 % vergleichsweise-
deutlich héher als in der KlemensstraBe oder dem Michaelisplatz; die Ursachen
liegen in der sowohl betrieblich als auch baulich deutlichen Kennzeichnung der
LudgeristraBe selbst als FuBgédngerbereich.

- In der Querachse (Ost-West) zur LudgeristraBe (WindthorststralBe/Hotteweg) liegt
der Anteil der Radfahrer am Gesamtaufkommen von FuBBgédngern und Radfahrern
etwa in der gleichen GréRenordnung wie beim Michaelisplatz, aber der Anteil der
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schiebenden Radfahrer betragt hier etwa das Dreifache; die Ursachen liegen in der
Enge und der baulichen Gestaltung des Hotteweges und der betrieblichen
Regelung; die Tatsache, da® selbst bei niedrigen FuBgéngerbelastungen im Zuge
der zu querenden Ludgeristrae der Anteil der schiebenden Radfahrer das Dreifache
betragt, ist auf einen "Bodensatz" sich regelkonform verhaltender Radfahrer
zuriickzufihren.

Aus den Diagrammen, in denen die fir den Tag bzw. Vormittag berechneten
Mittelwerte und Einzelwerte der Stunden eingetragen sind, 188t sich abschatzen, daB
die Respektierung der StVO-Regelung etwa 2 bis 3-mal mehr Radfahrer zum Schieben
veranlaBt als in den Bereichen mit Zulassung des Radverkehrs. Bei sehr hohen
FuBgangermengen mit korrespondierend niedrigem Radfahreranteil (an der
Gesamtmenge beider Verkehrsteilnehmer) ist der Anteil schiebender Radfahrer auch in
den Bereichen, in denen sie zugelassen sind, mit etwa 20 % ziemlich hoch.

Die Radfahrer verhalten sich in FuBgéngerbereichen also Gberwiegend
situationsangepaft und richten sich dann nach der getroffenen Regelung, wenn es
ihnen "verninftig" erscheint, sich der verkehrlichen Situation (Dichte der
Bewegungen) anzupassen. Die in den FuBgangerbereichen, in denen Radfahrer
zugelassen sind, auch bei sehr geringen Verkehrsstarken schiebend angetroffenen
Radfahrer (etwa 2 bis 4 %), schieben ihr Fahrrad offensichtlich nicht aufgrund der
situativen Gegebenheiten.

In nahezu allen Stunden des Tagesverkehrs wird die als kritisch eingestufte
Grenzbelastung von 100 FuBgéngern und mehr als 30 Radfahrern pro 5 Minuten
(nach HARDER/THEINE 1983) in der KlemensstraBe und dem Michaelisplatz mehr
oder minder deutlich Uberschritten. FuRgénger-, Radfahrer- und Linienbusverkehr sind
also auch bei wesentlich groBeren Verkehrsstarken vertrdglich abzuwickeln, wenn

- die bauliche Situation eine optische Gliederung von Fahr- und Gehbereich
signalisiert,

- eine eher linienhafte als flachige Bewegung der FuBganger die Regel ist,

- und ein positives Klima des Miteinander im Umweltverbund geschaffen wird (in
Minster durch die lange Fahrradtradition gewahrleistet).
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pro Std. [schwach| 1.605 581 26,6 % 41 % 59% |
Ludgeristrafie Belast
Nord-5id 830 - llgf%l] 24.320 1.397 S4A% 045 0.6 %
(lings)
Belastg.| stark 3.000 183 57 % T46 % 254 %
pro Sud. fschwach 308 122 284 % 16,4 & B36 %
Ludgeristrafie Bclas:mt;w
On-West £.30 - 19, 5.629 1.031 155 % 09 % 9.1 %
{querend)
Hclulgl‘:hswt 688 105 132 % il % 629 %
pro Sud, jschwach) 224 55 19.7 % 12,7 % 8731 %

Tab. 1: Verkehrsstarken von FuBgangern und Radfahrern und Anteile schiebender und
fahrender Radfahrer

5.4 BEFRAGUNGEN VON FUSSGANGERN: UND RADFAHRERN

Die Héufigkeit der Fahrradnutzung der befragten FuBRganger wurde auf der Ratingskala
von 1 (nie) bis 5 (immer) im Mittel mit 3,8 angegeben. Dies ist im Vergleich zum
Mittelwert bei den Radfahrern mit 4,4 vergleichsweise-hoch und kennzeichnet die
besondere Situation in Minster. Hier ist nahezu jeder FuBgédnger (und Autofahrer)
auch haufiger mit dem Fahrrad unterwegs. Von daher ware bei den Antworten auf
weitere Fragen zu Konflikten zwischen Fuffgéngern und Radfahrern eher von einem
verstandnisvollen Miteinander dieser Verkehrsteilnehmer auszugehen.

Die allgemeine Geféhrlichkeit des-Radfahrens (nur:-"ja/nein” als Antwort maglich) wird
von

- 41 % der FuBganger
- 61 % der schiebend angetroffenen Radfahrer und
- 47 % der fahrend angetroffenen Radfahrer
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mit "ja" bestétigt. Die in den FuBgéngerbereichen ihr Fahrrad Schiebenden sind also

eher der Gruppe der "dngstlichen™ bzw. weniger gelibten Radfahrer zuzuordnen. Die
Einschédtzung seitens der FuBgadnger scheint mit deren Fahrradnutzungshaufigkeit zu.
korrespondieren.

Die grundsétzlich positive Einstellung zum Radfahren kommt auch in der zu 55 %
mehrheitlichen Befiirwortung der Mischnutzung in allen drei FuBgangerbereichen zum
Ausdruck. Selbst im Kreuzungsbereich der LudgeristraBe sind noch 52 %
Beflirworter. Je nach Bedeutung, Charakteristik und Nutzerverhalten liegt die
Beflrwortung bei Radfahrern zwischen 63 % (Ludgeristrae) und 86 %
(Michaelisplatz).

Als Fazit ist aus dieser Fragestellung festzuhalten, daB die Beflrwortung der
Mischnutzung der FuBgéngerbereiche sowohl seitens der Fugénger, als auch seitens
der Radfahrer grof} ist

- wenn die Gestaltung nicht den Charakter eines reinen FuBgéngerbereiches zum
Ausdruck bringt,

- wenn der befahrene FuBgédngerbereich fiir die Radfahrer eine wichtige
Verbindungsbedeutung hat, d.h.

- wenn ein Umfahren der FuBgangerbereiche groBe Zeitverluste mit sich bringt und
gefdhrlicher ist als das Durchfahren,

- die FuBgéngerdichte vergleichsweise geringer ist.

Die Behinderung der FuRgénger durch die Radfahrer wird deutlich unterschiedlich
beurteilt. Die FuRganger fiihlen sich (iberwiegend mit einem Mittelwert von 4,1
(Ratingskala: 1 = stark, 5 = nicht behindert) nicht behindert. In der Ludgeristrale, in
der der Radfahreranteil nur bei etwa 5 % liegt - die FuBgénger also dominieren -,
fiihlen sie sich mit 4,3 noch weniger behindert. Die Radfahrer schétzen - befragt in
der aktuellen Verkehrssituation - den Mischverkehr fiir die FuBganger mit einem
Mittelwert von 3,3 insgesamt ungiinstiger ein als die ‘FuBgénger selbst. In der
LudgeristraBBe liegt dieser Wert bei 2,9. Dies diirfte daran liegen, daf die Radfahrer die
Situation aus ihrem eigenen Verhalten heraus einschétzen, die FuBganger hingegen
aus der Gesamtsituation, in der sie mit weniger Radfahrern konfrontiert sind als in den
anderen FuBgéangerbereichen.

Die Antworten auf die Frage, ob in einem bestimmten Bereich das Fahrrad geschoben
werden sollte (nur "ja/nein™ mdglich), richten sich eindeutig nach der ortlichen
Situation. In der LudgeristraBe wird die Frage von FuBgangern und Radfahrern
gleichermaBen zu 71 % mit "ja" beantwortet. In der Klemensstrale féllt die Antwort
mit nur 24 % bzw. 22 % "ja"-Antworten deckungsgleich umgekehrt aus. Am
Michaelisplatz hingegen sind die Radfahrer mit sich selbst strenger (41 % "ja") als die
FuBgédnger (27 % "ja").
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Ganz im Trend eines Verstandnisses flr die Belange des anderen Verkehrsteilnehmers
liegen die Antworten bezlglich der Freigabe von Fugédngerbereichen fiir Radfahrer.
Eine generelle Freigabe wird sowohl von den FuBgéangern.(zu 75 %) als auch den
Radfahrern (zu 73 %) abgelehnt. Dagegen wollen 40 % der FuBgénger und 53 % der
Radfahrer in Ménster das Kreuzen eines FuBgdngerbereiches zulassen.

DaR insgesamt die FuBganger einer generellen-Freigabe oder dem partiellem Befahren-
(Kreuzen) nicht :Gberwiegend zustimmen, resultiert eher aus einem Gefiihl des
geringeren Komforts und vielleicht auch aus der Beanspruchung einer Dominanz in
"ihrem” Bereich als aus einem Gefiihl der Unsicherheit. Denn die Beurteilung der
Geféhrlichkeit des Radfahrens im FuBgangerbereich fallt mit Mittelwerten von 3,3 bei
FuBgéngern, 3,3 bei schiebenden Radfahrern und 3,6 bei fahrenden Radfahrern
(Ratingskala:1 = sehr gefdhrlich, 5 = ungeféhrlich) eher positiv aus.

Obwohl die Fallzahlen bei enger Auslegung statistisch teilweise nicht eindeutige.
Ergebnisse bringen, a8t sich tendenziell feststellen, daB diese Ergebnisse aus der
Einschédtzung der situativen Gegebenheiten und der damit konformen StVO-Regelung-
resultieren, d.h. daB die seitens der stadtischen Amter getroffenen Regelungen sich
mit der Bereitschaft von FuBgédngern und Radfahrern zu einem kooperativen
Miteinander decken. Grund hierfir diirfte das seit Jahrzehnten in Minster vorhandene
und gefdrderte fahrradfreundliche Klima sein.

Die Ergebnisse dieser Studie dirften auf andere Stadte dann Gbertragbar sein, wenn

- ein Miteinander.von FuBgéngern und Radfahrern bereits zum gewohnten Verhalten
in einer Stadt gehdrt,

- in einer entsprechend angelegten Offentlichkeitsarbeit allgemein aber insbesondere
bei Offnung von FuBgéngerbereichen fiir den Radverkehr .an das Verstandnis fir die
jeweiligen Belange der anderen Verkehrsteilnehmer appelliert wird,

- insbesondere darauf hingewiesen wird, daB die vielfach behauptete Geféhrlichkeit -
des Radfahrens in FuBgdngerbereichen selten objektiv nachweisbaren Hintergrund
{Unfélle) hat,

- in wohliiberlegten Einzelfallentscheidungen die FuBgangerdichte, Stralenbreite und
Netzbedeutung fiir den Radverkehr abgewogen und eine den &rtlichen
Gegebenheiten angepalite Verkehrsregelung, gaf. auch bauliche Gestaltung
(einschlieBlich Mdblierung) erarbeitet wird {vgl. Kap. 7).
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6 Empfehlungen: fiir Miinster

Wie die Untersuchung zeigt, sind sowohl Fugénger als auch Radfahrer mit der
Regelung zur Zulassung von Radfahrern in FuBgangerzonen in Minster zufrieden. Von
daher kann man die derzeitige L6sung als "optimal® bezeichnen.

Es ist sogar zu beflirchten, daR eine Anderung des bisherigen Systems, das heutige
Gleichgewicht bzw. Miteinander von FuBgéngern und Radfahrern stéren kdnnte.
Radfahrer beweisen eine Sensibilitdt gegenliber den FuBBgdngern, indem sie bei
zunehmender FuBgéangerdichte vom Fahrrad steigen und ihr Verkehrsmittel schieben.
Die Fahrradfahrer, die sich nicht an die bestehenden. Verkehrsregeln halten und in
FuBgdngerzonen radfahren, bemihen sich besonders riicksichtsvoll gegenuber den
FuBgédngern zu sein, d. h. sie versuchen, "Behinderungen” oder "Gefédhrdungen” zu
vermeiden. Da diese Aussage von Radfahrern stark variiert, je nachdem ob es sich um
die LudgeristraBe oder Michaelisplatz bzw. Klemensstrale handelt, |38t folgenden
SchluB zu: Bei Anderung der heutigen Rechtslage - z. B. bei Freigabe der
LudgeristraBe fiir den Radverkehr - kénnte sich diese o.g. Sensibilitdt gegeniiber dem
Sicherheitsbediirfnis der FuBgédnger vermindern. Diese Uberlegung spiegelt sich auch
in der Ablehnung einer generellen Freigabe der FuBgéangerzonen fiir den Radverkehr in
Minster wider. Die Zufriedenheit mit den gegebenen Bedingungen ist folglich, vor
allem durch diebestehenden zeitlichen und raumlichen Freigaben - gerade der
LudgeristraBe - der FuBgéangerbereiche begriindet.

Weiterhin zeigt die Untersuchung,-daf Minsters Verkehrsgeschehen in
FuBgéngerbereichen von hoher Eigenverantwortlichkeit der Radfahrer und grofer,
sicherlich auch durch die eigene hdufige Radnutzung bedingte, Toleranz gegeniber
Radfahrern von seiten der FuBgdnger gepragt ist. Dieses gute Klima kénnte - wenn
Uberhaupt - nur geringfligig verbessert werden.

Insgesamt ist das Zusammenspiel. von Ricksichtnahme und Toleranz fiir den:
konfliktarmen gemeinsamen Rad- und FuBverkehr in Minsters Ful3gangerbereichen
verantwortlich..
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7 ALLGEMEINE EMPFEHLUNGEN ZUR INTEGRATION VON FUSSGANGER- UND
FAHRRADVERKEHR IN INNENSTADTEN

Es gibt nicht "den" FuBgéngerbereich und damit auch keine generell formulierbaren
Regelungen fiir die Zulassung von Radverkehr in FuBgangerbereichen.

Der Charakter und die Attraktivitdt von FuBgéangerbereichen wird gepragt durch
- die GroBe der Gesamtstadt und.des Einzugbereiches;

- die Lage im Stadtgefiige -
- Zentrumsnahe, Nebenzentren;

- die vorwiegende Nutzung
- reine GeschéaftsstraBe, mit dffentlichen. Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen,
Fremdenverkehr (bei historischen. Stadtzentren);

- die umgebenden Strukturen
- Wohngebiete, Arbeitsstdtten, Dienstleistungseinrichtungen, weiterfiihrende .
Schulen;

- die Erreichbarkeit
- mit OPNV, Kfz, Fahrrad und zu FuB,
- Zasuren gegeniiber umgebenden Stadtquartieren;

- die Angebotspalette als Attraktivitatskriterium;
- die einbezogenen Strafen, also ob sie linienhaft oder flachiger angelegt sind;
- die Gestaltung der Gebdude, Mdblierungen und Oberflachen.

Bei grober Vereinfachung dieser charakterisierenden Merkmale wéaren Typenzu--
ordnungen mdglich, die aber der grof3en: Vielfalt der bisher bereits angelegten
FuBgédngerbereiche kaum gerecht werden kénnten. Gerade daraus begriindet sich,
daB die Zulassung von Radverkehr (und auch Bussen oder StraRenbahnen} in -
FuBgédngerbereichen nur im Zuge eines langeren Dialoges zwischen Planenden,
Bilirgern und deren politischen Vertretern abgewogen werden kann. Ein solcher Dialog
sollte von dem Grundgedanken geprégt sein, da® FuBganger und Radfahrer sich auf
gleicher Flache ‘vertraglicher und sicherer begegnen als FuBganger und
Kraftfahrzeuge.

Abzuwagen sind in diesem Dialog

- das Sicherheitsbediirfnis der FuBganger und ihr Recht, sich zumindest in
abgegrenzten Bereichen ungehindert bewegen zu kénnen,
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- der Sicherheitsgewinn flr die Radfahrer, wenn sie statt gefahrlicher

UmfahrungsstraBen den Fulgangerbereich durchfahren konnen und

- die Frage, ob fir eine-besondere Forderung der Verkehrsarten des

Umweltverbundes groBere Stadtbereiche in stirkerem MaRe kfz-verkehrsarm
gehalten werden sollen.

Zu klaren ist zundchst

-

die Lage eines vorhandenen oder geplanten FuBgadngerbereiches im
Radverkehrsnetz - insbesondere den Hauptrouten -,

ob attraktive Umfahrungsmoglichkeiten bestehen. oder im gleichen Zuge realisiert
werden kénnen,.

die Aufnahmefdhigkeit der FuBgangerbereiche fir FuBganger- und
Radverkehrsmengen in Zusammenhang mit der zur Verfigung stehenden Breite und
vorhandener oder beabsichtigter Nutzungen,

die vorhandene, verdnderbare oder zu:planende Gestaltung, insbesondere beziiglich
einer mdglichen Abgrenzung der Fahr- und Gehbereiche (weiche Separation),

ob und wann Lieferverkehr zugelassen/zuzulassen ist,

ob und wie hdufig dort Linienbusse oder Straenbahnen fahren.

Daraus abgeleitet ist zu empfehlen, Radfahrer grundsatzlich in FuBgangerbereichen
zuzulassen,

wenn im Zuge wichtiger Verbindungen Routen durch den FuBgédngerbereich
angeboten werden miissen, weil sie flachig angelegt sind und die Umfahrung
zeitlich aufwendiger und geféhrlicher ware,

wenn bedeutende Ziele innerhalb der Fultgédngerbereiche nur bei Inkaufnahme
langerer Schiebestrecken aufzusuchen waéren - das gilt auch fiir Bewohner in den
FuBgangerbereichen, denen die Fahrradnutzung erleichtert werden sollte,

wenn Linienverkehrsmittel auf optisch oder baulich getrennten Trassen ohnehin
zugelassen sind (Diese sind ohnehin gehalten, langsam zu fahren, kénnen durch
Radfahrer also. kaum behindert werden.),

wahrend Zeiten, in denen der FuBgangerverkehr schwach ist (etwa von 18.30 bis
9.30 Uhr oder an Sonn- und Feiertagen) (Hier solite bedacht werden, daB die
Zulassung von Radfahrern wahrend der Abend- und Nachtstunden die soziale
Sicherheit auch fir FuBgédnger erhéhen kann, insbesondere bei ansonsten
néachtlicher "Verédung"”.),

wahrend der Zeiten und in den Bereichen, zu denen Lieferverkehr ohnehin
zugelassen ist (meist bis 11.00 Uhr),

wenn verkehrssichere Parallelrouten zu linienhaften FuBgéangerbereichen oder
einzelnen FuBgangerstraen nicht angeboten. werden kénnen oder dies mit hohem
baulichen/finanziellen Aufwand verbunden ware,

wenn im Zuge einer Hauptverbindung fir Radfahrer ein FuRgangerbereich auf
kurzem Stlck zu queren ist; hier ist zu besonderer Riicksicht gegeniiber den
FuBgéangern aufzufordern.




60

Umgekehrt ist zu folgern, daB reine FuBgéngerbereiche nicht in Straen eingerichtet
werden sollten, die im Zuge wichtiger Radverkehrsverbindungen liegen, da Radfahrer.
hierdurch zur illegalen Benutzung verleitet (wenn nicht sogar gezwungen) werden.

Die bisher aus der Literatur bekannten Grenzwerte fiir ein vertragliches Miteinander

von FuBgénger- und Radverkehrsmengen erfahren durch die vorliegenden

Untersuchungen in Miinster eine Erweiterung. Aus den Diagrammen in den
Abbildungen 78.und 79 lassen sich in Abhéngigkeit von der baulichen Anlage etwa

folgende Grenzwerte begriinden:.

Gesamtmenge
Lfd. Anlage/ FuBganger + Anteil Menge
Nr. Gestaltung Radfahrer Radfahrer Radfahrer
pro Stunde in % pro Stunde
typische Fuf- 450 30 135
1 | géngerstraBe (mit . ! - -
groferer Linge) : - -
B=11-13m 1.200 10 120
(auf kurzer 450 28 125
2 Strecke) ' . :
B=6-10m 750 13 100
weiche Separation. 1.500 30 450
mit optischer - : :
3 Fahrgasse
(Linge < 100 m) : : -
=15-16m 4.500 75 340
starkere Separation 1.500 > 40 > 600
mit deutlicher 3 : :
4 Fahrgasse
(Linge < 100 m) ;i - .
B=15-16m 3.000 20 600

Tab.2: Anhaltswerte fir vertrigliche FuBgénger- und Radverkehrsmengen. in

Abhangigkeit von Breite und Gestaltung des FuBgéngerbereiches
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Charakteristisch fiir die Ifd. Nr. 1 und 2 ist, da die StraBen wegen der geringen
Querschnittsbreite und/oder wegen dichten beiderseitigen Geschéaftsbesatzes von den
FuBgédngern flachig und hdufiger querend benutzt werden, so daB die Grenzwerte
relativ niedrig liegen und Radverkehr daher nur wahrend der verkehrsschwacheren:
Zeiten zuzulassen sein wird.

Bei hohen Fulgdangermengen und weicher Separation (Ifd. Nr. 3) ist ebenfalls mit
einem groflen Konfliktpotential zu rechnen, aber die optische Betonung einer
Fahrgasse laf3t absolut h6here Radverkehrsstarken zu als in den typischen
FuBgéngerbereichen ohne jegliche Separation.

Bei deutlicher Betonung und Separation der Fahrgasse (Ifd. Nr. 4, hier auch mit
Linienbusverkehr} durch optische und bauliche. Elemente, verbunden mit eher
langsgerichtetem FuBgéangerverkehr ist die als vertraglich anzusehende
Radverkehrsstérke ziemlich unabhdngig von den FuBgangermengen. Hier diirften auch
héhere Radverkehrsstérken als 600 R/h vertraglich abzuwickeln sein. Die nutzbare
Breite solcher Bereiche sollte aber 11 - 12 m nicht unterschreiten (4,50 m Fahrgasse
fir Linienbusse in Einbahnrichtung und Radverkehr plus > 6,0 m fiir FuBgénger).

Weitere Forschungsarbeiten auf diesem Gebiet, die auch in anderen Kommunen
durchzufiihren wéren, wiirden sicher helfen, das dargestellte-Spektrum zu erganzen.
Der Verfasser hélt es aber nicht fir sinnvoll, die Entscheidung Gber die Zulassung des
Radverkehrs in Fugéngerbereichen allein von "objektiv" erfalbaren Kriterien
abhéngig zu machen. Vielmehr solite dies dem oben erwdhnten Prozess zwischen
Offentlichkeit, Verwaltung und Entscheidungstrigern weiterhin (iberlassen bleiben.

Rechtliche Fragen und allgemeine Empfehlungen zur Zulassung von Radverkehr in
FuBBgéngerbereichen sowie zur Ausfihrung von Abstellanlagen sind in den
"Empfehlungen fir Planung, Entwurf und Betrieb von Radverkehrsanlagen - ERA 93"
(Entwurf fiir den HUK-Verband und die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen) zusammengestellt. Daher werden hier nur einige erganzende Aspekte
behandelt:

Es wurde beobachtet, dal® eine nachtragliche Zulassung von Radverkehr in
FuBgéngerbereichen im Laufe der Zeit auch bei den Fullgangern eine stetig
anwachsende Zustimmung erfdhrt. Dies gilt insbesondere flr Stadte mit
"Fahrradtradition”. Weiterhin bewirkt die Zulassung eine stetige Zunahme der
Radfahrermengen, die Ziele in den FuBgangerbereichen aufsuchen, auch in den
Stadten, die keine hohen Radverkehrsanteile aufweisen. Um diese Prozesse zu
beschleunigen und um fiir ein Miteinander der Partner des Umweltverbundes zu
werben empfiehit sich eine intensive Offentlichkeitsarbeit mit aufkldrenden und
auffordernden Inhalten.

Festgestellt wurde, daR Radfahrer einen-erheblichen Beitrag zu den Umsé&tzen des
Einzelhandels leisten. Aus diesem Grunde ist fir eine gute Zugédnglichkeit und
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Erreichbarkeit zu sorgen. In kleineren Fugangerbereichen (kleinere Stadte -oder von
Stadtteilzentren) reichen dafir meist zentrale Abstellanlagen am Rande aus. Bei
gréBeren FuBgdngerbereichen sind jedoch auch zentrale Abstellanlagen direkt an den
wichtigen Zielen im Inneren erforderlich (s. Beispiel Karstadt in Mlnster), da auch
Fahrradfahrer in der Regel Wegeketten mit. mehreren Zielen zuriickiegen bzw. beim
Durchqueren des FuBgdngerbereiches "so nebenbei" Einkdufe o.a. erledigen.

Die Tendenz, in groBen und mittelgroBen Stadten immer gréRere Bereiche im Zentrum
vom Kfz-Verkehr zu befreien bzw. ihn dort auszudiinnen hat bereits zu einer breiten
Anwendung der: verschiedenen Méglichkeiten, die die StraBenverkehrsordnung bietet,
gefihrt:

1. Qualifizierte (Anwohner und Lieferverkehr) und/oder zeitlich beschrankte
Zulassung des Kfz-Verkehrs (z.B. an Wochenenden) in ganzen
Innenstadtquartieren (bis ca. 1,5 km Durchmesser); diese qualififzierte Zulassung
kommt in zunehmendem MaRe auch zur Anwendung; wenn Innenstddte von Kfz
"Uberfdllt" sind (Beispiele: Vorweihnachtszeit, bei besonderen Veranstaltungen,
in touristischen Zentren wahrend der Urlaubszeit (Salzburg, u.&d.)).

2. Reine FuRgéngerbereiche im Kern mit Andienung durch riickwaértige ErschlieBung,
Ausnahmeregetung nur fiir Versorgungs- und Notfahrzeuge.

3. FuBgéngerbereiche im Kern und daran angrenzend, in denen Fahrrad- und
Lieferverkehr zeitweise oder ganztagig (auch Linienbusse und StraBenbahnen) -
zugelassen sind.

4. StraBen als "Gemeinsame FuB- und Radwege"” (mit Zeichen 240 StVO
beschildert) am Kernstadtrand, in denen je nach Breite und Nutzung
Lieferverkehr, Handwerker, Fahrzeuge von Arzten, u.d. zeitweise oder ganztégig
zugelassen sind:

5. StraBen am Kernstadtrand nach dem Mischprinzip, die als "Verkehrsberuhigte
Geschéftsbereiche" ausgewiesen sind mit-Geschwindigkeitsbeschrankung auf
20 km/h, Zonenhaltverbot auer auf den besonders markierten Flachen; in ihnen
kann der allgemeine Kfz-Verkehr auch ausgeschlossen werden.

6. Stralen am Kernstadtrand, bei denen das Separationsprinzip beibehalten ist, auf
der Fahrbahn aber nur Radfahrer, Linienverkehre und Lieferfahrzeuge zugelassen
sind (ggf. mit Geschwindigkeitsbeschrankung).

Um FuBgéangern .ein wirklich ungestértes, konfliktfreies und unbeeintréachtigtes
Bewegen und Flanieren zu erméglichen, ist-anzustreben, im Kernbereich der Stadte
zum Einkaufen/Besorgen und in Erholungs- und Kurgebieten zur "streBfreien”
Freizeitgestaltung reine FuBgdngerbereiche entsprechend 2. anzubieten, in denen
jeglicher anderer Fahrzeugverkehr ausgeschlossen ist. In allen anderen genannten
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Féllen kommt gerade dem Fahrradverkehr fiir die ErschlieBung und die Sicherung der
Erreichbarkeit eine bedeutende (und in Zukunft noch zunehmende) Rolle zu.

Die StraBenverkehrsordnung erfordert fir die verschiedenen o.g. Anwendungsfalle
noch einen hohen Beschilderungsaufwand insbesondere fir die vielen zu bedenkenden
Ausnahmeregelungen, die hdufig vom Verkehrsteilnehmer nicht oder kaum mehr auf
Anhieb verstanden werden (kdnnen).

Eine Vereinfachung der Strallenverkehrsordnung solite hierfiir angestrebt werden.
Dem niederlandischen Vorbild entsprechend kénnten z.B. kfz-freie Einkaufsbereiche.in
einem Schild zum Ausdruck kommen (z.B. fir Punkt 5.). Der Fall in Punkt 6. kénnte
z.B. durch eine Beschilderung als. "Umweltverbundstrale” geregelt werden.

Ziel solcher Vereinfachungen ware eine groRere Eindeutigkeit, also auch eine
geringere Aufweichung der Regeln und deren Beachtung. Dem Zeichen
"FuBgédngerbereich” (Z. 242 StVO) kénnte wieder die Funktion zugewiesen werden,
den FuBgdngern "ihre" Fldchen allein zu reservieren.
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Fragebogen FuBgdnger -

Fragebogennummer ...... BT BOOY o iauniavuarennunus e rrsuns
BRI s asanis 1991 Befragungsort ........ccoeevnenees
Uhrzeit ............ Uhr VWILOIUING . s rssasanarsarnanyannns

Geschlecht ( )m ( )w  Alter ..... Jahre L e e e T
ST e e e o I O T L T T e i R R PR O O e

{nur in Mdnster)

Frage 1: Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute in die Innenstadt ge-

kommen?
keines (zu FuB) ) Mofa/Motorrad { )
Fahrrad () Pkw Selbstfahrer ( )
Bus { ) Mitfahrer (%)
Bahn ()

Frage 2: Benutzen Sie ein Fahrrad?

1 2 3 4 5

nie immer
Frage 3: Ist Radfahren gefahrlich?

Ja () Nein ()

In dieser StraRe verkehren Radfahrer und FuBganger.. Die folgenden Fragen
beziehen sich auf diesen Verkehr.

Frage 4: BegriiBen Sie es, daB® hier Fulgdnger und Radfahrer verkehren?
Ja () Nein ()
Frage 5: Fiihlen Sie sich durch die Radfahrer behindert?

1 2 3 4 5

stark nicht
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Fragebogen schiebende Radfahrer

Fragebogennummer ...... BafraQBr . .vcicarnremsncassnnaadanss
Datum ....icoivesieae 1991 Befragungsort .........c.ceeenenes
Uhrzeit ............ Uhr Witterung ...cccceeevrccnnnnanss

Geschlecht ( )m ( Jw Alter ..... Jahre R AR e e T e e T
L e e T e T A O T P e e SRR o e s e At vaas

Frage 1: Sind Sie bereit, an bestimmten Stellen |Ihr Fahrrad zu schieben?
Ja () gelegentlich ( ) Nein ( ) Weil nicht ( )
Frage 2: Wie haufig nutzen Sie |hr Fahrrad?

1 2 3 & 5

nie immer
Frage 3: Ist Radfahren geféhrlich?

Ja () Nein ( )

In dieser Strale: verkehren Radfahrer und FuBgénger. Die folgenden Fragen
beziehen sich auf diesen Verkehr.

Frage 4: BegriiBen Sie es, daB® hier FuBganger und Radfahrer verkehren?
Ja () Nein ( )
Frage 5: Behindern Radfahrer die FuRgénger?

1 2 3 4 5

stark nicht
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Fragebogen fahrende Radfahrer

Fragebogennummer ...... BOl IO gar . e r et maanaa e
Datum ........o. 1991 Befragungsort .......ccceianennns
Uhrzeit ............ Uhr WHTBIUNG «oevevransensnsasnassnnas
Geschlecht ( Jm ( Jw Alter ..... Jahre Boarul o e
VT e iaassisaannsanssnsshansensnnnasiuasn SARE . e e e

Frage 1: Sind Sie bereit, an bestimmten Stellen Ihr Fahrrad zu schieben?
Ja () gelegentlich { ) Nein ( ) Weil nicht ( )
Frage 2: Wie hdufig nutzen Sie Ihr Fahrrad?

1 2 3 4 5

nie immer
Frage 3: Ist Radfahren gefdhrlich?

Ja () Nein ( )

In dieser StraRe verkehren Radfahrer und FuBgénger. Die folgenden Fragen
beziehen sich auf diesen Verkehr.

Frage 4: BegriiBen Sie es, daf hier FuBganger und Radfahrer verkehren?
Ja () Nein ( )

Frage 5: Behindern Radfahrer die Fullganger?
1 2 3 4 5

stark nicht
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fiir alle Verkehrsteilnehmer

Frage 6: Stimmen Sie der folgenden Aussage zu?
"Radfahrer sollten hier ihr Fahrrad schieben!"

Ja () Nein ( )

Frage 7: Halten Sie das Radfahren in dieser Strale fir gefahrlich?

1 2 3 4 5

sehr ungefahrlich

Frage 8: Ist radfahren hier erlaubt?
Ja () Nein ( ) Wei nicht ( )

Wenn ja:
Frage 9: Wann ist hier radfahren erlaubt?

Frage 10: Sollte Radfahrern das Kreuzen von FuBgangerzonen gestattet werden?
Ja () Nein ( ) Weilk nicht ( ) In Minster schon ( )
Frage 11: Sollen FuBgangerzonen generell fir den Radverkehr freigegeben
werden?
Ja () Nein ( ) Wei nicht ( ) In Miinster schan ( )
Frage 12: Was stdrt Sie in FuBgangerbereichen am meisten?
(Bitte eine Rangfolge aufstellent)
Busse fahrende Fahrradfahrer

()
Taxis () schiebende Fahrradfahrer
Lieferverkehr A abgestellte Fahrrader

— e —
T
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Z

Verkehrsmittelwahl - FuBganger

keins fzu Ful® 18,67%
Fahrrad 36,00%
Bus& Bahn 21,33%
motorisiertes Zweirad 0,00%
PKW Eﬂlhst- u. Mitfahrer]_ _24,0&%

Tab. A-1: Frage -1/FuBgénger - " Mit welchem' Verkehrsmitte! sind

Sie heute in die Innenstadt gekommen?"

Bereitschaft zum Schieben des Fahrrades -I
Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut %
Ja 88 69,29 70 78,65 18 47,37
Gelegentlich 33 25,98 17 19,10 16 42,11
Nein 5 3,94 1 1,12 4 10,53
Weill nicht | 1 0,79 1 1,12 0 0,00
l Summe 127 100,00 89 _II‘JD,UD_ 38 lilﬂ.ﬂ{)

Tab. A-2: Frage 1/Radfahrer: "Sind Sie bereit, an bestimmten

Stellen Ihr Fahrrad zu schieben?”
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"Benutzen Sie ein Fahrrad?" - FuBgénger
Wertigkeit |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel
absolut prozentual Wertigkeit”
1 4 5,33 4
2 7 9,33 14
3 16 21,33 48
| 22 29,33 88
5 26 34,67 130 3,787
Summe 75 100 284 I
"Wie haufig Nutzern Sie |hr Fahrrad?™ - schiebende Radfahrer I
Wertigkeit |Anzahl der Nennungen "Summe Mitte!
absolut prozentual Wertigkeit®
1 0 0 0
2 5 5,62 10
3 12 13,48 36
4 19 21.35 76
5 53 59,65 265 4,348
Summe 89 100 387

"Wie haufig Nutzen Sie lhr Fahrrad?" - fahrende Radfahrer

Wertigkeit |Anzahl der Nennungen *Summe Mitte!
absolut prozentual Wertigkeit"
1 0 0 0
2 0 0 0
3 1 2,63 3
4 10 26,32 40
5 27 71,05 135 4,684
Summe 38 100 178

"Wie hiufig Nutzen Sie Ihr Fahrrad?™ - Radfahrer .

Wertigkeit |Anzahl der Nennungen *Summe Mittel
absolut prozentual Wertigkeit”™
1 0 0 0
2 5 3,94 10
3 13 10,24 39

Y

29 22,83 116
5 80 62,99 400 4,449
Summe 38 100 565

Tab. A-3: Frage 2 - Haufigkeit der Fahrradbenutzung
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Tab. A-4: Frage 3 - "Ist radfahren geféahrlich?”

FuBginger

Radfahrer

"Ist radfahren gefahrlich?" I
FulBgdnger Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut % absolut %
Ja N 41,33 72 56,69 54 60,67 18 47,37
Nein 44 58,67 55 43,31 35 39,33 20 52,63
Summe 75 100,00 127 100,00 B9 100,00 38 100,00

“

Tab. A-5: Frage 4 - "BegriiBen Sie es, daB hier FuRgéanger und

Radfahrer verkehren?”

insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut % absolut %
Ja 41 54,67 95 74,80 64 71,91 a 81,58
Nein 34 45,33 32 25,20 25 28,09 7 18,42
Summe 756 100,00 127 100,00 89 100,00 38 100,00
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"Fihlen Sie sich durch die Radfahrer behindert?”

Fullginger
Wertigkeit* |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel
absolut prozentual Wertigkeit™
1 6 8,00 6
2 b 6,67 10
3 ] 12,00 27
4 10 13,33 40
5 45 60,00 225 4,106
Summe 75 100,00 284
*Ratingskala, 1 = starke, 5 = keine Behinderung
"Behindern Radfahrer die FuBganger?®
fahrende Radfahrer
Wertigkeit* |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel
absolut prozentual Wertigkeit”
1 0 0,00 0
2 B8 15,78 12
3 15 39,47 45
4 13 34.21 52
5 4 10,563 20 3,385
Summe 38 100,00 129

*Ratingskala, 1 = starke, 5 = keine Behinderung.

"Behindern Radfahrer die FuBganger?”

schiebende Radfahrer
Wertigkeit*® |Anzahl der Nennumgen "Summe Mirttel
absolut prozentual | Wertigkeit"
1 5 5,62 L
2 12 13,48 24
3 37 41,57 111
4 19 21,35 76
5 16 17.98 80 3,326
Summe 89 100,00 296 ]

*Ratingskala, 1 = starke, 5 = keine Behinderung

Tab. A-6: Frage 5 - Behinderung des FuBgdngerverkehrs
durch Radfahrer:
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"Radfahrer sollten hier ihr Rad schieban!®
FuBgénger Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut 9% absolut %
Ja 33 44,00 63 49,61 42 47,19 21 55,26
Nein 42 56,00 64 50,39 47 52,81 17 44,74
Summe 75 100,00 127 100,00 89 100,00 38 100,00
*
Klemensstralla
FuBgdnger Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut % absolut %
Ja 8 24,24 8 22,22 8 22,22 0 /
Nein 25 75,76 28 77,78 28 77,78 0 !
| Summe 33 100,00 36 100,00 36 100,00 0 !

Michaelisplatz
FuBganger Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut % absolut % absolut %
Ja 3 27,27 13 40,63 7 38,89 6 42,86
8 72,73 19 59,38 11 61,11 B 57,14
11 100,00 32 100,00 18 100,00 14 100,00

FuBganger Radfahrer
insgesamt schiebende fahrende
absolut % absolut %6 absolut % absolut %
22 70,97 42 71,19 27 77,14 15 62,50
9 29,03 17 28,81 8 22,86 9 37,50
31 100,00 59 100,00 35 100,00 24 100,00

Tab. A-7: Frage 6 - "Stimmen Sie der folgenden Aussage zu?
Radfahrer sollten hier ihr Rad schieben!”
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S ——— —— —— — ey
"Gefihrlichkeit des Radfahrens™ in FuRgangerzonen:
FuBganger
Wertigkeit* |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel I
absolut prozentual Wertigkeit"
1 a 12,00 2]
2 13 17,33 26
3 18 24,00 54
4 16 20,00 60
] 20 26,67 100 3,32
Summe 75 100,00 ﬁ =3 ;I

*Ratingskala ; 1= sehr und 5 = ungefahrlich

"Gefahrlichkeit des Hadfahrans'ﬁul&gﬂngﬁnnn- =5 = 1
schiebende Radfahrer
Wertigkeit* |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel 1
absolut prozentual | Wertigkeit"
1 10 11,24 10
2 12 13,48 24
3 26 29,21 78
4 26 29,21 104
5 15 16.85 75 3,27
Summe 89 100,00 Al S 291_ = = I

e
*Ratingskala ; 1= sehr und 5 = ungefahrlich

“Gefahrlichkeit des Radfahrens” in FuBgangerzonen oo
fahrende Radfahrer |
Wertigkeit* |Anzahl der Nennungen "Summe Mittel
absolut prozentual | Wertigkeit”
1 0 0,00 0
2 6 15,79 12
3 12 31,68 36
4 11 28,95 44
5 9 23,68 45 3,605
I Summe 38 100,00 _ 137 2 J

.‘ —— -
*Ratingskala ; 1= sehr und 5 = ungefahrlich

Tab. A-B: Frage 7 - "Halten Sie das Radfahren in dieser StraRe
flr geféahrlich?"
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"Sollte Radfahrern das Kreuzen von FuBgangerzonen gestattet werden?”-
FuBganger Radfahrer
insgesamt schiebend fahrend
I absolut % absolut % absolut % absolut
Ja 30 40,00 65 51,18 44 49,44 21
Nein 41 54,67 56 44,09 41 46,07 15
Weil nicht 4 5,33 4 3,15 3 3,37 1
In Minster: Ja 0 0,00 2 1,67 1 1,12 1
Summe |76 10000 727 J700,00[ 89 700,00] 38 _

Tab. A-9: Frage 10 - "Sollte Radfahrern das Kreuzen von-FuBgéngerzonen
gestattet werden?"

"Sollten FuBg&ngerzonen generell fiir den Radverkehr freigegeben werden?*

FuBlgénger Radfahrer
insgesamt schiebend fahrend
absolut % absolut % absolut % absolut %

Ja 17 22,67 26 20,97 15 16,85 1 31,43

Nein 56 74,67 91 73,39 68 76,40 23 65,71
Weilk nicht 1 1,33 4 3,23 4 4,49 0 0,00
In Minster: Ja 1 1,33 3 2,42 2 2,25 1 2,86

Summe 75 100,00] 124 1100,00 89 ___1100.00] 35 [1 00,00 |

Tab. A-10: Frage 11 - "Sollten FuBgangerzonen generell fiir den Radverkehr

freigegeben werden?”




