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1. Fiir wen ist diese Broschiire?

Liebe Mitarbeiter*innen in

Verwaltung und Planungsbiiros,

diese Broschiire bietet Ihnen eine kompakte
Sammlung wichtiger Fragen zur FulRverkehrs-
planung, die nach pragmatischen Gesichts-
punkten ausgewahlt wurden.

Anstatt im Arbeits- und Planungsalltag Richtlinien,
Normen und Verordnungen zum Thema der Pla-
nung von FuBverkehrsanlagen in unibersichtlichen
und Uberlangen Dokumenten oder auf Websites
suchen zu mussen, kann dieses Heft als Arbeitsun-
terstlitzung und Lexikon der FuRverkehrsplanung
genutzt werden.

Sortiert nach Themenbereichen finden sich hier
relevante Aspekte des FulRverkehrs, wie beispiels-
weise zu Gehwegbreiten oder zur Konzeption von
Mischflachen. Die Informationen sind in ausrei-
chendem Detail zur Verfligung gestellt, jedoch
finden sich auch Verweise auf weiterfihrende
Literatur beziehungsweise auf die jeweiligen Richt-
linien und Normen.

Mit dieser aus der Sicht des FuRverkehrs geschrie-
benen Sammlung zum Stand des Wissens hoffen
wir, dass das Thema FuRverkehr in lhrer Arbeit
noch starker in den Fokus riickt. Auerdem wollen
wir helfen, dass Inhalte im Paragrafen-, Normen-
und Richtlinien-Dschungel nicht Gbersehen wer-
den. Wir haben diese Broschiire in der Hoffnung
erstellt, Ihren Arbeitsaufwand etwas zu verringern
und die Qualitat der FuRverkehrsinfrastruktur zu
verbessern. Uber Feedback von Ihnen wiirden wir
uns freuen!

Eine interessante Lektiire und
erfolgreiche Umsetzung wiinscht,
das Team von FUSS e.V.

Liebe Biirger*innen, liebe Fulginger*innen,

oft sind Normen, Richtlinien und Gesetze, die den
FuBverkehr betreffen, im Paragrafen-Dschungel
nur mit groBem Aufwand zu finden oder hinter
Bezahlschranken verborgen. Zusatzlich erschweren
fachspezifische und komplexe Formulierungen oft
das Verstehen dieser Inhalte.

Diese Broschiire soll lhnen einen pragmatischen
Uberblick (iber wichtige Themenbereiche der
FuRverkehrsplanung geben. Es werden Kennzah-
len, Normen und Richtlinien in Bereichen wie der
Gehweggestaltung, der Konzeption von Querungs-
anlagen oder der Einrichtung von gemeinsam
genutzten Verkehrsflachen dargeboten und er-
l[autert. Zusatzlich gibt es am Ende der Broschiire
eine Sammlung der Regelwerke, in denen weiter-
fihrende Informationen zu finden sind.

Diese Informationen sollen ein kompetentes
Bewerten und Begutachten der FuBverkehrsinf-
rastruktur moglich machen und Sie dabei unter-
stltzen, Mangel zu erkennen, aber auch gut Um-
gesetztes wertzuschatzen. Zusatzlich kénnen die
Informationen dieser Broschiire dazu dienen, lhre
Argumente und Beobachtungen durch Fachwissen
zu untermauern und somit auf Augenhdéhe konst-
ruktiv mit den Planungsbehoérden zu kommunizie-
ren und zusammenzuarbeiten. Die Broschire soll
FuRganger*innen unterstitzen, die aktiv fir eine
Verbesserung ihrer Infrastruktur eintreten wollen
und es ihnen erleichtern, mit ihrem Engagement
Erfolge zu erzielen.

Eine interessante Lektiire und
erfolgreiche Umsetzung wiinscht,
das Team von FUSS e.V.
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2. Allgemeine Anmerkungen zu
den Planungsgrundlagen

Die Grundlagen der Planung fir die Fihrung von
Fulverkehr werden von der Forschungsgesell-
schaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

in K6In in grundsatzlich verbindliche Richtlinien
sowie Empfehlungen, Hinweise, Merkblatter und
Arbeitspapiere formuliert. Sie regeln, wie Ver-
kehrsanlagen geplant bzw. umgesetzt werden
missen oder sollen. Diese Regelwerke kdnnen
dann vom Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) fir BundesstralRen
und Autobahnen, sowie von den Verkehrsminis-
terien der Lander fur alle anderen StralRenkate-
gorien mehr oder weniger bindend durch einen
Einflihrungserlass eingefiihrt werden, eventuell
mit veranderten Regeln. Die von der FGSV heraus-
gegebenen Hinweise, Merkblatter und Arbeits-
papiere sind in der Regel Planungs- und Entschei-
dungshilfen, weil auch sie als ,,Stand des Wissens”
gelten und zweckmaRige bzw. erprobte Losungen
darstellen. Die FGSV stuft die von ihr erarbeiteten
Technischen Veroéffentlichungen in vier Kategorien
mit abgestufter Prioritat ein.

R steht fir Regelwerke: Solche Veroffentlichungen
regeln, wie technische Sachverhalte geplant oder
realisiert werden miissen bzw. sollen (R 1), oder
empfehlen, wie diese geplant oder realisiert wer-
den sollten (R 2).

> R 1-Veroffentlichungen (Kategorie 1) beinhalten
die typischen Richtlinien (wie z. B. RASt), sind
innerhalb der FGSV abgestimmt und haben eine
hohe Verbindlichkeit.

> R 2-Veroffentlichungen (Kategorie 2) umfassen
Merkblatter und Empfehlungen. Sie sind inner-
halb der FGSV abgestimmt. Die FGSV empfiehlt
ihre Anwendung als Stand der Technik.

W steht fiir Wissensdokumente: Diese zeigen den
aktuellen Stand des Wissens und erldutern, wie
ein technischer Sachverhalt zweckmaRigerweise
behandelt werden kann oder schon erfolgreich
behandelt worden ist.

> W 1-Veroffentlichungen (Wissensdokument der
1. Kategorie) umfassen Hinweise bzw. Wissens-
stande und sind innerhalb der FGSV, jedoch nicht
mit externen Fachleuten abgestimmt.

> W 2-Veroffentlichungen (Wissensdokument der
2. Kategorie) umfassen Arbeitspapiere, deren
Zwischenstinde, Arbeitshilfen oder Informa-
tionspapiere einzelner FGSV-Gremien und sind
nicht mit externen Fachleuten abgestimmt.

Das BMVI oder die Lander kdnnen auch eigene
Richtlinien bzw. Ausfiihrungsvorschriften etc. ver-
offentlichen. Neben dem technischen Regelwerk
sind dartber hinaus in Rechtsnormen Planungsvor-
gaben enthalten, so z. B. in den Allgemeinen Ver-
waltungsvorschriften zur StraRenverkehrsordnung.
Eine Ubersicht tiber die wichtigsten aktuellen
Planungsgrundlagen, in denen FulRverkehrsthemen
behandelt werden, finden Sie unter , Regelwerke”
am Ende dieser Broschire.

Die Nutzungen und Flachenverteilungen des
StraBenraumes und die Schaffung geeigneter
Verkehrsregelungen zugunsten des FulRverkehrs
liegen weitgehend im Verantwortungsbereich der
Stadt- bzw. Gemeindeverwaltung. Bei Kreisstrafien
in kreisangehorigen Gemeinden ist in der Regel die
Verwaltung des Landkreises zustandig. In Dorfern,
Klein- und vielen Mittelstadten liegt die Verant-
wortung fir die Ausfiihrung und den Betrieb der
Ortsdurchfahrten von Bundes- und LandesstralRen
bei den Bundeslandern.

3. Planungsprinzipien und
Verkehrsflachen-Aufteilung

Ein StraRenraumquerschnitt weist in der Regel von
Grundstick zu Grundstick eine nicht problem-

los erweiterbare Breite auf, die es zwischen den
einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen zu verteilen
gilt. Erforderlich ist ein Abwadgungsprozess, der
durchaus nicht immer regelkonform durchgefiihrt
wird und bei dem zumeist die FuRgéanger*innen
das Nachsehen haben, wenn die Summe der an-
genommenen Mindestbreiten nicht ausreicht.

Bei der Planung und dem Entwurf von Stadtstra-
Ren in bebauten Regionen ist neben der Befolgung
wichtiger Entwurfsvorgaben besonders auf die Be-
wohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte zu
achten. Wichtig dabei ist die Berlicksichtigung der
verschiedenen an den Raum gestellten Nutzungs-
anspriche. ,, Dabei wird es vielfach — vor allem in
Innenstadten — notwendig sein, die Menge oder
zumindest die Anspriiche des motorisierten Indi-
vidualverkehrs an Geschwindigkeit und Komfort

zu reduzieren und den Fullganger- und Radver-
kehr sowie den offentlichen Personenverkehr zu
fordern.” (RASt, 1.1) Bei der Verkehrsflachenauftei-
lung und Planung einer Strale sollte des Weiteren
auf die Verknupfung der verkehrlichen und stadte-
baulichen Merkmale geachtet werden. (RASt, 2.1)

Bei der Anlegung von StraRen missen aul3er-
dem viele Gegebenheiten im Voraus einbezogen
werden. So muss die Flachennutzung und Sied-
lungsstruktur genauso wie die Lage, Funktion und
Belastung der StraRe in Bezug auf Ful3-, Rad- und
Kraftfahrzeugverkehr sowie den o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) bei Abwagungspro-
zessen berticksichtigt werden. Einbezogen werden
missen ebenfalls stadtebauliche und historische
Qualitdten und die Lage in 6kologisch bedeutsa-
men Griin- und Freiraumsystemen. (RASt, 1.1)

Der erste Planungsschritt hat grundsatzlich von
auBen nach innen zu erfolgen und nicht, wie bis-
her haufig erfolgt, anders herum:

Die Differenz zwischen den Flachen fir die Rand-
nutzung, also den Flachen fur FuB- und Radver-
kehr, deren angestrebten Proportionen und der
gegebenen Gesamtraumbreite ergibt die mogliche
Breite der Fahrbahn. Erst danach wird die ver-
kehrlich notwendige Fahrbahnbreite in den Abwa-
gungsprozess einbezogen. (RASt, 3.4)

Dabei sollte aus Griinden der StraRenraumpropor-
tion ein Verhaltnis von 30 : 40 : 30 (Seitenraum :
Fahrbahn : Seitenraum) angestrebt werden. Allge-
mein sollte davon ausgegangen werden, dass die
Entwurfsquerschnitte nicht als eine zwingend tber
einen gesamten Strallenraum anwendbare Losung
angesehen werden sollten, sondern individuell je
nach StralRenverlauf punktuell oder abschnittswei-
se angepasst werden missen. Dabei kénnen z. B.
verschiedene Entwurfsquerschnitte mit einander
kombiniert werden. (vgl. RASt, 5.1.2)
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Optimales Verhaltnis von Geh- zu
Fahrbahnbereichen

Die praktische Erfahrung zeigt, dass vielfach eine
Abwdagung zwischen den Anspriichen des flie-
Renden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs
einerseits und den Anspriichen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, der nicht-motorisierten
Verkehrsarten und der nicht-verkehrlichen Stra-
Renraumnutzungen andererseits notwendig ist.
Bei der Gewichtung dieser miteinander kon-
kurrierenden Anspriiche sind insbesondere die
Verlagerbarkeit von Nutzungsanspriichen (z. B.
Parkmoglichkeiten fir den Kraftfahrzeugverkehrs
auBerhalb des StraRenraums) sowie vertretbare
oder zumutbare Belastungen zu prifen. Dabei ist
die grundsatzliche Gewichtung aus der Verkehrs-
entwicklungsplanung und Nahverkehrsplanung
(z. B. betriebliche Auswirkungen auf die einzelnen
Varianten) zu berlicksichtigen und es sind stets
auch Riickkopplungen auf Ziele und Entwurfsvor-
gaben einzubeziehen. (RASt, 3.5)



Bei der Abwagung sollten stets alle ,,spezifischen
Vor- und Nachteile und Wechselwirkungen auf-
einander abgestimmt” (RASt, 5.1.2) werden.

(vgl. auch RASt, 3.4) Damit wird erreicht, dass die
Kombination von MinimalmaRen vermieden wird.
(RASt, 5.1.2)

,Sollte mehr Raum zur Verfligung stehen, so sollte
[...], die Flachenreserve zundchst immer dem
Flachenangebot fiir FuRgangerverkehr und Aufent-
halt und gegebenenfalls auch dem Radverkehr zu
Gute kommen. Sollte weniger Raum zur Verfligung
stehen, so kann die Eignung eines kleineren Quer-
schnitts oder der Verzicht auf ein Querschnitts-
element, z. B. Parkstreifen gepriift werden. Die
Reduzierung von Elementabmessungen in den
empfohlenen Querschnitten ist zu vermeiden.”
(RASt, 5.1.1)

Nutzungsanspriiche werden fiir eine bestimmte
Zeit erfasst oder erstellt und miissen nach einiger
Zeit aktualisiert werden. Um ein aussagekraftiges
und moglichst realistisches Ergebnis zu erhalten,
sollten deshalb gegebenenfalls mehrere Beob-
achtungs- und Stichprobenverfahren vorgenom-
men werden. Tageszeitliche und wochentagliche
Schwankungen sollten dabei in Betracht gezogen
werden.

Die strallenrdumliche Situation ergibt sich aus

der vorherrschenden Begrenzung, der Breite und
dem Verlauf des StraBenraums. Umfeldnutzungen
konnen durch bestehende ortliche Bestandskar-
tierungen sowie erganzende Bestandsaufnahmen
ermittelt werden. (RASt, 3.3)

Wie breit Gehwege sein missen, behandelt das
nachfolgende Kapitel 4.

Wie breit andere Verkehrsanlagen wie Radwege,
Fahrstreifen flir den motorisierten Verkehr und
Parkstreifen sein sollten, ist nachzulesen unter:
www.geh-recht.de > FuRverkehrsanlagen

> Planungsprinzipien und Verkehrsflachen-
Aufteilung

Breiter gepflasterter Gehweg an Allee

4. Gehwege, Gehwegbreiten und
Grundstiickszufahrten

,FuBgdnger missen die Gehwege benutzen.”

So steht es in der StralRenverkehrsordnung
(StVO, §25 (1)) und gemeint ist damit jede 6ffent-
liche Verkehrsflache, die erkennbar dem Ful3-
verkehr dienen soll. Deshalb sind die baulichen
Regelungen fiir die Sicherheit und den Komfort
des Gehens besonders wichtig.

4.1 Wo miissen Gehwege vorhanden sein?

,An angebauten Strallen sind FuBverkehrsanlagen
Uberall erforderlich. Diese umfassen Anlagen fir
den Langs- und Querverkehr. Liicken in der Bebau-
ung im Zuge einer ansonsten angebauten Stralle
dirfen die Grundausstattung nicht unterbrechen.”
(RASt, 6.1.6.1; EFA, 3.1.1) ,,ErschlieBungsstralRen,
die nach dem Mischungsprinzip entworfen wer-
den, kdnnen ohne besondere Anlagen diesen An-
spriichen geniigen.” (RASt, 6.1.6.1)

,In Wohnwegen mit sehr geringer Verkehrsbelas-
tung und offener Wohnbebauung kann sich die
Anlage von gesonderten Gehwegen erlibrigen.”
(EFA, 3.2.1) In WohnstraRen kann auf separate
Gehwege verzichtet werden, ,wenn eine Belastung
von 50 Kfz in der Spitzenstunde (500 Kfz / 24h)
nicht Gberschritten wird.” Aber auch dann sollten
,maRige Fahrgeschwindigkeiten sichergestellt
werden.” (EFA, 3.1.2.3, vgl. 3.1.1)

,Einseitig angebaute StralRen bedingen in der
Regel nur einseitig Anlagen flr den Langsverkehr,
es sei denn, die nicht angebaute Seite besitzt aus
anderen Griinden Attraktivitat fir den FuRganger
(z. B. Haltestellen, Parkplatze).” (RASt, 6.1.6.1;
vgl. EFA, 3.1.1)

In angebauten StraRen auBerhalb geschlossener
Ortschaften ,,empfiehlt sich die Anlage [eines]
straRenunabhéangig geflihrten Gehweges. [...] Die-
se Wege sind in der Regel einseitig ausreichend.
Sie kénnen auf beiden Seiten auBerorts, bei dicht
aufeinander folgenden Ortsausfahrten sowie in
Streusiedlungen zweckmaRig sein.” (EFA, 5.2)

4.2 Wie breit miissen Gehwege sein?
Gehwegbreiten ergeben sich nicht als Restflachen
bei der StraBenaufteilung. Anstatt des FuBver-
kehrsaufkommens stehen dabei die Kriterien
»,Bewegungsfreiheit und Annehmlichkeit” im
Vordergrund. (RIN, 5.5) Die Breite von Fullver-
kehrsanlagen richtet sich nur bei besonders hohen
Konzentrationen an Gehenden nach der Ful3-
verkehrsstarke, ansonsten bilden das normale
Gehverhalten (nebeneinander, mit Taschen oder
Schirmen), die Geschéaftsnutzung und Aufenthalts-
funktion sowie die Nutzung durch Rollstuhlfah-
rer*innen, Kinder auf Fahrradern (gemaR StVO)
und Kinderwagen die Bemessungsgrundlage. (EFA,
1.2) Die Breitenanspriiche ergeben sich zumeist
aus der baulichen (Rand-)Nutzung. Dabei sind u.a.
auch die Flachenbedarfe durch Gepackmitfiihrung,
Personengruppen, gebietsbezogene Méblierungen
und radfahrende Kinder zu berlicksichtigen.

(RASt, 5.1.2; EFA, 1.2 und 3.1.2 / Tabellen 1 und 2)

,Im Grundsatz lassen sich drei Funktionsbereiche

unterscheiden:

> Der Gehbereich als funktional erforderlicher
Fortbewegungsraum der FulRganger;

> ein Distanzstreifen zwischen Gehbereich und an-
grenzenden Grundstlicken, der Abstand zur Be-
bauung schafft und haufig auch als Wirtschafts-
und Aufenthaltsflache dient, sowie

> ein fahrbahnseitiger Distanzstreifen als Schutz
gegenliber dem flieBenden Verkehr, der Leuch-
ten und andere technische Elemente, haufig
zwischen StraBenbdumen, aufnimmt und zu
Parkstanden erweiterbar ist.“ (ESG, 3.1.3)

Das Grundmalf fir den ,Verkehrsraum® des FuRR-
verkehrs ist auf den Begegnungsfall bzw. das
Nebeneinandergehen von zwei Personen aus-
gerichtet und betragt daher 1,80 Meter. Es ist
um je einen seitlichen Sicherheitsraum von 0,50
Metern Abstand zu einer Fahrbahn oder einem
Langs-Parkstreifen und 0,20 Meter Abstand zu
einer Einfriedung oder einem Gebaude zu ergan-
zen. Dadurch ergibt sich ein , lichter Raum* bzw.
als ,,Regelbreite” die absolute Mindestbreite flr
Seitenraum-Gehwege von 2,50 Metern.

(RASt, 6.1.6.1, vgl. 4.7)

Allgemein sollte der Seitenraum fiir die Nutzung
durch mobilitdtseingeschrankte Personen 2,70 m
breit sein, zusammengesetzt aus 2,00 m Be-
gegnungsraum (2 x 0,90 m fir Verkehrsteilneh-
mer*innen und 0,20 m Sicherheitsabstand),

0,50 m Abstand zur Fahrbahn und 0,20 m Abstand
zu Haus oder Grundstlick. (H BVA, 3.3.1)

Je nach ortlicher Situation sind erhebliche
Mehrbreiten einzuplanen, z. B. fiir Kinderspiel,
Schaufenstervorzonen, Haltestellen-Wartefla-
chen, Aufstellflachen fir Auslagen, angrenzende
Schrag- / Senkrecht-Pkw-Parkstande, aber auch fir
viele im Umbkreis von ca. 200 bis 500 m gelegene
Infrastruktureinrichtungen wie Schulen, Bahnhofe
und Einkaufszentren. (EFA, 3.2.2) An StraRBen mit
gemischter Wohn- und Geschéftsnutzung gelten
Gehwegbreiten von mindestens 3,30 Meter als
Grundanforderung. (EFA, 3.2) Bei hohem FulRver-
kehrsaufkommen missen die notwendigen Fla-
chen gegebenenfalls rechnerisch ermittelt werden,
z. B. bei FulRgangerzonen und ,Massenzielen” wie
Grolsportstatten. (EFA, 2.4 u. 3.2.3; HBS, 11.)




Zusatzlich sollten bei der Gehweg-Dimensio-
nierung auch gestalterische Aspekte eine Rolle
spielen, etwa stadtebaugeschichtliche Bezlige,
Freiraumqualitdtsanspriche (z. B. Begriinung) und
eine gute Proportionierung zwischen Geh-, Fahr-
und wieder Gehbereich, idealerweise ein Verhalt-
nisvon 3 :4: 3. (RASt, 5.1.2; ESG, 3.4.3,3.5.2)
Vielfdltige Gestaltungshinweise finden sich in den
Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung inner-
halb bebauter Gebiete (ESG). (vgl. auch Kapitel 3)

Hauptgeschaftsstrale | 5,00 m | mit Radweg | 4,00 m

ortliche

GeschéftsstraRe 4,00 m | mit Radweg | 3,00 m

gemischte Wohn- und

Geschéftsnutzung >00m

Quelle: Tabelle nach RASt, 5.1.2 und EFA, 3.2

0,20 080 | | 080 0,50
0,20

2,50m

Mindestbreite von Gehwegen
inklusive Sicherheitsabstanden

Nur in drei Féllen kbnnen — davon abweichend —
kleinere Mindestgehwegbreiten angesetzt wer-
den:

1) 2,10 m bei Wohnwegen mit offenen bzw.
niedrigen Einfriedungen. (EFA, 3.2.4 und
Tab. 2) Dieses MalR sollte grundsatzlich bei
keinem stralRenbegleitenden Gehweg in an-
gebauten Strallen unterschritten werden,
auch nicht auf kurzer Lange an Engstellen.
(EFA, 3.2.1 und 3.2.4)

2) 1,50 m bei beengten dorflichen HauptstralRen
mit geringem FuBverkehrsaufkommen.
(RASt 5.1.2)

3) Bei der Wegefiihrung in Baustellen-Bereichen
(siehe Baustellen-Umgehungen > Vorgaben und
Kriterien > Breite von Umgehungswegen).

4.3 Was tun, wenn es zu wenig Platz gibt?

Ist innerhalb bebauter Gebiete zu wenig Platz fiir
eine ausreichende Dimensionierung der FuBver-
kehrsanlagen vorhanden, so sind folgende Punkte
zu prifen, um die Bereitstellung ausreichend
breiter Fulverkehrsflaichen mindestens nach dem
abgeminderten Regelfall (2,10 m) zu ermdglichen:

> Verzicht auf Flachen fir ruhenden Verkehr oder
Lieferverkehr,

> Reduzierung der Anzahl der Fahrstreifen,
Umstellung auf Einrichtungsverkehr,

> Verringerung der Fahrstreifenbreite bei gleich-
zeitiger Verminderung der Geschwindigkeit,

> Verzicht auf Flachen fiir den Radverkehr,

> Verzicht auf gesonderte Radverkehrsanlagen,
dafiir Anlage von Schutzstreifen. (EFA, 3.2.4)

Entsprechende Nutzungsanspriiche fiir den FuR-
verkehr sind bei der Festlegung der Fahrbahnbrei-
te zu bertlicksichtigen, wobei sie deren Verschma-
lerung notwendig machen kénnen. So reicht z. B.
eine Fahrbahnbreite von 5,55 m aus, um die Be-
gegnung von Lkw / Pkw bei einer Geschwindigkeit
bis zu 40 km / h zu ermdglichen. Es wird zum Teil
auf die Sicherheitsraume verzichtet. (RASt, 4.3)
Der Bund hat die ,Regelbreite von Gehwegen” an
Bundesstrallen auch in Stadten auf 1,50 m fest-
gelegt — ein MaR, das flr FuBwege teilweise noch
im letzten Jahrhundert galt, aber nicht mehr dem

heutigen Stand der Technik entspricht. Wenn die
Kommune breitere Gehwege haben mochte, muss
sie die Differenz aus ihrem Haushalt bezahlen.
(ODR, 16 (1) und (2))

4.4 Welche Regelungen beziiglich Fiihrung und
Breite der Gehwege gelten auBerorts?

Alle zweistreifig ausgefiihrten Landstral3en erfor-
dern eine gesonderte Fiihrung des FuRverkehrs,

in der Regel zusammen mit dem Radverkehr als
Geh- und Radweg. Lediglich auf einbahnigen Stra-
Ren, die dem Nahverkehr dienen, sind gesonderte
Wege flr den Ful3- und Radverkehr nur in Ausnah-
mefallen Ublich, z. B. aufgrund der Zusammenset-
zung des Verkehrs (hoher Schiileranteil) oder der
herausragenden Netzfunktion der StralRe im FuRR- /
Radverkehrsnetz. (RAL, 3.3)

Gemeinsame Geh- und Radwege sind bei Zwei-
richtungsverkehr mit mindestens 2,50 m Breite
auszugestalten. Der Sicherheitsraum zwischen
Geh- und Radweg und Fahrbahn betragt 1,75 m.
(RAL, 4.2.2.) Werden aulRerorts FuRwege angelegt,
ist ein Trennstreifen zur Fahrbahn von mindestens
1,00 m Breite herzustellen. (EFA, 5.2.) Liegt der
Geh- und Radweg aulRerhalb des Entwasserungs-
bereichs, betragt sein seitlicher Sicherheitsraum
0,50 m. (RAL, 4.2.2)

Bei LandstrafRen auf Briicken ist, sofern Geh- und
Radwege vorgesehen sind, zwischen dem Fahr-
zeug-Rickhaltesystem (beispielsweise in Form von
Schutzplanken) und dem Bauwerksgelander eine
Breite von 2,50 m erforderlich. Andernfalls ist ein
0,75 m breiter Notgehweg auszubilden. (RAL, 4.6)
Die Lage des Geh- und Radweges ist so zu wahlen,
dass Radfahrer*innen durch den Kfz-Verkehr nicht
unzumutbar geblendet werden. (RAL, 4.2.4)

4.5 Welche Normen gibt es fiir Neigungen von
Gehwegen, Platzen und Rampen?

Bei den Neigungen von Gehwegen gibt es derzeit
leider noch unterschiedliche Vorgaben in der EFA
aus dem Jahr 2012, der RASt aus dem Jahr 2006
und der H BVA aus dem Jahr 2011. Sie alle sind
ausgerichtet auf das Ziel, die eigenstandige Mobili-
tat jedes Menschen zu gewahrleisten.

Viel zu schmaler Gehweg in Leimbach-Kaiseroda

Vorgaben der H BVA:

> Die Langsneigung (Gehrichtung) darf hochstens
3 % betragen. Bei mehr als 3 % sollen alle 6 m
Bereiche mit Neigungen unter 3 % eingerichtet,
um Raume zum Abbremsen und Ausruhen zu
bieten. (H BVA, 3.1.2)

> Die Querneigung (rechtwinklig zur Gehrichtung)
darf einen Wert von 2 % nicht Gberschreiten,
um eine stetige Abdrift von Rollstiihlen und
Rollatoren zu vermeiden. (H BVA, 3.1.2)

> Die geforderte Neigung zur Entwdsserung von
2,5 % kann durch die Verbindung von Langs- und
Querneigung nachgewiesen werden.
(HBVA, 3.1.2)

> Rampen zur Uberwindung von Héhenunterschie-
den dirfen maximal 6 % Steigung aufweisen.
(HBVA, 3.1.2)

Vorgaben der RASt:

> Die Langsneigung von Gehwegen und Platzen
darf maximal 6 % betragen. Liegt der Wert tiber
3 %, missen alle 10 m Ruheflachen mit unter
3 % Steigung vorhanden sein. ( DIN 18040-3)

> Rampen mit einer Steigung tber 6 % sollen
vermieden werden. (RASt 2006, 6.1.8.8)

> Querneigungen sind auf 3 % zu begrenzen.
(RASt 2006, 6.1.8.1, 6.1.6.2)




Vorgaben der EFA:

> Die Langsneigung soll auf 6 % begrenzt werden.
Wird der Wert Gberschritten, miissen ebene Be-
reiche in regelmaligen Abstdnden eingerichtet
werden. (EFA, 2002, 3.1.1)

> Bei Gehwegen mit hoher Querneigung wird die
Verwendung von Schragbordsteinen empfohlen.
(EFA, 3.3.1)

Bei der Gestaltung der StraRenflache ist eine Nei-
gung von mehr als 2 % zur Entwdsserung anzustre-
ben. (RAL, 6.5) Dies kann jedoch fiir Rollstuhl- und
Rollator-Nutzer*innen zu Schwierigkeiten fihren.

4.6 Miissen Gehwege durch Bordsteine von den
Fahr- und Parkstreifen getrennt werden?

Es gibt keine Regelung, die Bordsteine definitiv
vorschreibt. Als Borde kommen hohe, halbhohe
und niedrige Borde in Frage (RASt, 6.1.3.1):

Hohe Borde sind zwischen 10 — 14 cm (maximal
20 cm) bei getrennter Fahrbahn / Gehweg (Rad-
weg) hoch und werden bei anbaufreien Haupt-
verkehrsstraRen, bei angebauten vier- und mehr-
streifigen HauptverkehrsstraRen verwendet. Hohe
Borde konnen aber auch zwischen 8 und 12 cm bei
getrennter Fahrbahn / Gehweg bzw. Parkstreifen /
Gehweg (Radweg) hoch sein und werden bei
zweistreifigen Hauptverkehrsstraen und Erschlie-
Rungsstrallen verwendet. (RASt, 6.1.3.1)

Halbhohe Borde sind zwischen 4 — 6 cm bei
getrennter Fahrbahn / Gehweg (Radweg) bzw.
Fahrbahn / Parkstreifen hoch und finden bei
zweistreifigen Hauptverkehrsstraen und Erschlie-
RBungsstrallen Verwendung. (RASt, 6.1.3.1)

Niedrige Borde sind weniger als 4 — 0 cm bei
getrennter Fahrbahn / Gehweg (Radweg) bzw.
Fahrbahn / Parkstreifen hoch und werden bei
zweistreifigen HauptverkehrsstraBen mit geringen
Verkehrsstarken, ErschliefungsstralRen, Bord-
absenkung an Querungsstellen oder fiir den FuR-
bzw. Radverkehr verwendet. (RASt, 6.1.3.1)

Barrierefreier Uberweg mit Bordsteinabsenkung

Als Kompromiss zwischen der Ertastbarkeit fir
Menschen mit Seheinschrankungen und Berollbar-
keit fir Menschen in Rollstiihlen oder mit einem
Rollator gilt eine Bordsteinhohe an Querungs-
stellen von 3 cm. Hohenunterschiede zwischen
den Verkehrsflachen kdnnen taktil vorteilhaft sein,
erhohen aber die Sturzgefahr. (H BVA, 3.3.1) Hier-
bei ist auch die Rundung des Bords abzuwagen.

Je runder, desto schlechter ertastbar, je eckiger,
desto schlechter tiberwindbar mit Rollatoren und
Rollstiihlen. (H BVA, 3.3.4.1)

Bordsteine an Querungsstellen sollten auf 0 bis

3 cm abgesenkt werden. (RASt 2006, 6.1.6.2) Die
Zweiteilung einer Querungsstelle in einen auf
Fahrbahnniveau abgesenkten und einen aus-
reichend ertastbaren Teil mit 6 cm Bordhohe ist
zuldssig und sinnvoll. Dabei muss die taktile und
visuelle Leitlinie zum ertastbaren Teil mit ausrei-
chender Bordhohe erfolgen. Von dieser Losung ist
bei hoch frequentierten Querungsanlagen abzu-
sehen. (H BVA, 3.3.4.2)

4.7 Welche weiteren Qualitdtsanspriiche

gibt es bei Gehwegen?

,Primarfunktion des Gehbereiches ist der FuRgan-
gerverkehr. Seine Oberflache sollte daher leicht
und angenehm zu begehen, rutschsicher, frei von
Hindernissen und Verschwenkungen, moglichst
eben und lber langere Entfernungen einsehbar
sein.” (ESG, 3.1.3) Gehwege sollten — zumindest
in der Gehbahnmitte — einen glatten Belag haben
und ,,stets in einwandfreiem Zustand” gehalten
werden. (EFA, 4.2)

Gehwege missen eine freie Durchgangshohe (lich-
ter Raum) von 2,25 m ausweisen, der auch von

z. B. in den Gehweg hineinragende Werbeanlagen
oder Verkehrszeichen freizuhalten ist. Notwendig
ist eine Verkehrsraum-Héhe von mindestens

2,00 m zuziiglich eines Sicherheitsabstands von
0,25 m. (RASt 06, 4.7, Bild 20 und 6.1.6.1, Bild 70)

Gehwege sind von (temporaren) Hindernissen frei
zu halten und eben zu gestalten, d. h. Einbauten
sowie Unter- oder Uberfiihrungen sind méglichst
zu vermeiden. Bei der ansprechenden Strallen-
raumgestaltung sind die Belange mobilitatseinge-
schrankter Personen zu berticksichtigen. (EFA, 1.2)
Gegenverkehr, Treppen und Steigungen reduzieren
die Geschwindigkeit und Kapazitdat von Gehwegen.
(HBS, 11.3.2 bis 11.3.5)

Die Mindestabstande von Pollern auf Gehwegen
sind in den Regelwerken nicht ausdriicklich er-
wahnt. Werden auf den Flachen im Rahmen des
Winterdienstes Kehrmaschinen eingesetzt, sollte
die Durchfahrt an der hauptsachlich benutzten
Stelle mindestens 1,60 m Breite fir die Kehrma-
schinen und 2 x 0,10 m als Bewegungsspielraum,
also mindestens 1,80 m betragen.

Gehwege sind so zu beleuchten, dass Schatten-
bildung und Dunkelfelder vermieden werden, auch
unter Beriicksichtigung der legal (auf der Fahr-
bahn) parkenden Kfz. (EFA, 4.1.1) Ruheplatze im
Zuge der Gehwege, Aufenthaltsflachen und Ruhe-
banke sollten in angemessenen Abstanden an-
geboten werden (RASt, 6.1.6.2, 6.1.6.3; EFA, 4.3);
sie kdnnen die Reichweite bestimmter FuRgan-
ger*innen-Typen (z. B. Senioren) ganz erheblich
erweitern. In Kernbereichen von Stadten sollten
auBerdem in regelmaRigen Abstanden 6ffentliche
Sanitaranlagen angeboten werden. (EFA, 4.3)

Das Abstellen von Kraftfahrzeugen auf Gehwegen
ist grundsatzlich verboten (StVO) und insbeson-
dere bei Parkdruck baulich zu unterbinden. (EFA,
3.1.3) Elemente gegen unerlaubtes Parken auf
dem Gehweg sind u.a. hohe Bordsteine, Poller,
Pflanzkasten oder Fahrradsténder. Eine Veren-
gung des Gehwegs durch diese Elemente ist zu

vermeiden. Eine Fiihrung des Gehwegs zwischen

Parkstanden und Fahrbahn kann zweckmafig sein
bei geringer Stellplatzdichte oder geringer Anzahl
an Parkwechselvorgdngen. Insgesamt ist auf gute
Sichtbeziehungen zwischen Fahrverkehr und Ful3-
ganger*innen zu achten. (EFA, 3.1.3)

An Grundstlickszufahrten muss der Vorrang des
FuRverkehrs auf dem Gehweg baulich und optisch
signalisiert werden. Gehweglberfahrten sind

die Regellosung (Abgrenzung durch Bordsteine,
Gehbahnbelagdurchziehung). Sie diirfen, nicht
zuletzt wegen der Mobilitdtsbehinderten, keine zu
starke Querneigung aufweisen. (RASt, 6.3.7.1;
EFA, 3.1.2.6) Bei der Gestaltung von Gehweg-
Uberfahrten ist eine h6henmaRige und optische
Durchgadngigkeit des Gehweges anzustreben. Geh-
weglberfahrten sollten in Langsrichtung maoglichst
nicht durch Absenkungen, Borde und Material-
wechsel unterbrochen werden. Die Hoheniiber-
windung zwischen Fahrbahn und Grundstiicks-
zufahrt soll auf moglichst geringer Breite (0,30 bis
0,75 m) vollzogen werden. (EFA, 3.1.2.6)

Einbauten im 6ffentlichen Raum sollten moglichst
vermieden werden. (ESG, 3.4.1) Gehwege, Uber-
fihrungen oder Durchgédnge und Korridore kdnnen
meist nicht in ihrer gesamten Breite genutzt wer-
den. Insbesondere Einbauten und konkurrierende
Nutzungen reduzieren die nutzbare Breite der Ful3-
verkehrsflache. Reguldre Hindernisse bendtigen
einen Seitenabstand von 0,50 m, publikumsinten-
sive Elemente bendtigen einen Sicherheitsabstand
von 1,00 m. Bestehen deutlich Engpésse in der
Gehwegflache, so sind diese Stellen maRRgebend
flr die nutzbare Gehwegflache im gesamten Ab-
schnitt. (HBS, 11.3.1)

4.8 Wie sind Gehwege barrierefrei zu gestalten?
Fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen soll
die Benutzung straRenbegleitender Gehflachen
durch die Anlage von hindernisfreien, taktil und
visuell abgegrenzten Gehwegen, mit wenigen Rich-
tungsanderungen erleichtert werden. Richtungs-
dnderungen missen taktil und optisch kontrastie-
rend wahrnehmbar sein. (H BVA, 3.3.2.1)




Fugenarme gepflasterte Oberflache
eines Gehwegs

,Der Breiten- und Langenbedarf von Personen

mit Stock oder Armstiitzen, blinden Personen mit
Langstock, Blindenfiihrhunden oder Begleitper-
sonen bzw. aus den Abmessungen von Rollstihlen
ist grofRer, als diese fiir den allgemeinen FuB-
gangerverkehr in Ansatz gebracht werden [...]."

(H BVA, 3.1.1) Allgemein sollte der Seitenraum

fir die Nutzung durch mobilitatseingeschrankte
Personen 2,70 m breit sein, zusammengesetzt aus
2,00 m Begegnungsraum (2 x 0,90 m furr Verkehrs-
teilnehmer*innen und 0,20 m Sicherheitsabstand),
0,50 m Abstand zur Fahrbahn und 0,20 m Abstand
zu Haus oder Grundstlck. Die geforderte Breite er-
hoht sich mit steigendem FuRverkehrsaufkommen.
(HBVA, 3.3.1)

Dabei soll der gesamte lichte Raum (Gehbereich /
Verkehrsraum und Sicherheitsraum) von Hinder-
nissen und Einbauten freigehalten werden.

(H BVA, 3.2.1) Unter- oder Uberfiihrungen sind
moglichst zu vermeiden. (EFA, 1.2)

Bei der Gestaltung von Gehwegliberfahrten ist
eine hohenmalige und optische Durchgangigkeit
des Gehweges anzustreben. (EFA, 3.1.2.6)

Geh- und Radwege sollten nach Moglichkeit ge-
trennt verlaufen und einen Begrenzungsstreifen
von mindestens 0,30 m Breite aufweisen. Ist nur
eine gemeinsame Fiihrung moglich, muss eine
Mindestbreite von 2,10 m eingehalten werden.
(HBVA, 3.3.1)

Gunstig sind feste, griffige, ebene und fugen-
arme Oberflachen sowie grolRe Plattenformen

aus unterschiedlichen Materialien. (H BVA, 3.2.3)
Empfohlen wird eine Kontrastbildung durch die
Verwendung heller Materialien im Verkehrsbereich
und dunkler Materialien im Wirtschaftsbereich.

(H BVA, 3.2.3) Bei der Verwendung traditioneller
Gehwegbeldge, insbesondere im Sinne der Erhal-
tung des StraRen- und Stadtbildes, ist die Uberein-
stimmung der Materialien mit den heutigen Zielen
der StraRenraumgestaltung (Komfort, Sicherheit,
Belastbarkeit, Haltbarkeit, Wirtschaftlichkeit sowie
Orientierung fir Blinde und Sehbehinderte) zu
prifen und ggf. herzustellen. (ESG 3.1.7) Bei der
Wahl des Belags soll die Wiederherstellbarkeit
nach InstandhaltungsmaBnahmen (z. B. Leitungs-
arbeiten, Aufgrabungen) berticksichtigt werden.
(H BVA, 3.2.3)

4.9 Was soll bei der Sicherung von Baustellen auf
Gehwegen und an Querungsanlagen beachtet
werden?

In den Baustellenbereichen sind die Durchgangs-
breiten fur alle Verkehrsteilnehmer*innen, die
Gehwege benutzen missen, haufig zu knapp
bemessen. In der Regel wird zusatzlich der Radver-
kehr in die Wegefiihrung einbezogen, ohne dies
bei der Breite zu berlicksichtigen. Insbesondere
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen haben
darunter zu leiden, wenn die Durchgange nicht
benutzbar sind und dadurch fiir sie das gesamte
Wegesystem uniiberwindbare Barrieren aufweist.
Zusatzlich stellen diese nicht nur Barrieren, son-
dern auch Gefahrenstellen dar. Jedes Jahr gesche-
hen in Deutschland polizeilich erfasste ca. 2.300
Unfalle auf Innerortsstrallen, bei denen Baustellen
als Problem angegeben wurden. Bei 85 % dieser
Unfalle kommen Menschen zu Schaden.

5. FuBBverkehrs-Wegenetze
und Wegweisungen

Wegenetz-Konzepte fir den FuRverkehr spielten in
den Regelwerken noch vor wenigen Jahren kaum
eine Rolle. Nur dem rollenden Verkehr wurde ein
geschlossenes Wegenetz zubilligt, die FuRgan-
ger*innen hatten dieses zu ,queren”. In der Praxis
ist das heute meist noch nicht anders, aber es sind
zumindest in Regelwerken erste Ansatze zu einem
Umdenken erkennbar.

5.1 Welche Grundsatze sollen bei

einer Netzkonzeption beachtet werden?

,Die Vernetzung des innerstadtischen Stadtraumes
erfordert funktional die Ausbildung eines in sich
geschlossenen FuBgdngerverkehrsnetzes. Die Di-
mensionierung dieses Netzes fur FuRganger sollte
sich an den stadtebaulichen und Freiraum-Nut-
zungen orientieren und sowohl die Verkehrsfunk-
tion — das Gehen — als auch die Aufenthaltsfunk-
tion — das Verweilen — beriicksichtigen.” (Hinweise
zu StraRenrdumen mit besonderem Uberque-
rungsbedarf, 3) ,Ein attraktives FuBwegenetz ist
dariber hinaus gekennzeichnet durch engma-
schige, zusammenhadngende Gehwege, moglichst
kurze Unterbrechungen der Fortbewegung (z. B.
Querungshilfen, kurze Wartezeiten an Lichtsignal-
anlagen) sowie moglichst geringe Beeintrachtigun-
gen durch Kfz-Verkehr (Abgase, Larm) oder Rad-
verkehr.” (RIN, 5.5) FuRverkehrsanlagen sollten im
Netz verbunden sein, um Umwege zu vermeiden,
bzw. zu reduzieren. (EFA, 1.2)

Verkehrsflachen fiir den Fullverkehr dienen der
Verbindung, der ErschlieRung und dem Aufent-
halt. (RIN, 3.4.4) Sie werden nicht nach ihrer
Verbindungsbedeutung unterschieden. (RIN, 3.4.4)
»MaRgebend fir die Gestaltung dieser Verkehrs-
wege sind generell die Anspriche aus der Erschlie-
RBungsfunktion, bei FuBwegen zu wichtigen Zielen
(z. B. Bahnhofe, Stadtzentrum) werden dariiber
hinaus die Anspriiche aus der Verbindungsfunk-
tion Gbernommen.” (RIN, 3.4.4)

FuRverkehrsnetze sind die unabdingbare Vor-
aussetzung fur ein sicheres und komfortables
Gehen. (RIN, 2.5; EFA, 2.3, 2.4) Wichtig sind zum
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Konzeption eines FuBverkehrsnetzes

einen die Qualitat (abwechslungsreiche Wege,
selbsterklarende Wegefiihrungen, Umwegfreiheit,
Barrierefreiheit, verkehrliche und soziale Sicher-
heit etc.); zum anderen die Vollstéandigkeit, also
insbesondere Liickenschliisse (Berlicksichtigung
aller vorhandenen und méglichen Verbindungen
wie Griin- und Uferwege, Durchwegung von Hau-
serblocks, Arkaden, Passagen, FuRverkehrsbriicken
etc.) (vgl. RIN, 5.5; EFA, 2.3). Beeintrdachtigungen
durch Kfz- und Fahrradverkehre sollen moglichst
vermieden werden. (RIN, 5.5) Die Routenwahl der
FuRganger*innen sollte nur in moglichst geringem
Umfang beeintrachtigt werden, denn oberstes Ziel
bei der Wegefindung ist die Direktheit. Mogliche
Einflussfaktoren bei der Routenwahl sind eine
grolRziigige Gestaltung von Hauptverkehrsrouten
und eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat.

(EFA, 2.3.2)

Die Planung von FuRverkehrsnetzen beginnt auf
Quartiersebene, bei guter Abgrenzbarkeit auch
auf Stadtteilebene. Liegen die Planungsgrenzen
an Objekten, die einen verkehrlichen Einschnitt
darstellen (z. B. mehrstreifige Hauptverkehrsstra-
Ren, Bahnlinien), sollte die Barrierewirkung dieser
Objekte tiber den Planungsraum hinweg reduziert
werden. (EFA, 2.2)

Bauliche oder topographische Hindernisse lassen
sich durch Briicken Giberwinden bzw. durch Arka-
den oder Passagen durchbrechen. Auch die Durch-
lassigkeit von Sackgassen verringert Umwege. In




landlichen Gebieten kénnen vorhandene Wege
und Pfade durch Griin- und Wiesenflachen in
das Gehwegnetz integriert werden. Die , Legali-
sierung” von Trampelpfaden ist sinnvoll, sofern
keine Sicherheitserwdgungen dagegen sprechen.
(EFA, 2.3.1)

Eine isolierte Betrachtung einzelner Verkehrsar-
ten ist nicht sinnvoll. (EFA, 2.1) Alle umgesetzten
Malnahmen sollten einem gesamtstadtischen
Rahmenkonzept folgen (,,Corporate Design®)

(EFA, 2.6.1) und von frihzeitiger Biirgerbeteiligung
und umfassender Offentlichkeitsarbeit begleitet
werden. (EFA, 2.6.2) ,,Dabei erfolgt eine aufeinan-
der abgestimmte Planung aller Verkehrsnetze und
der Aufbau systemubergreifender Verbindungen
mit der Verkniipfung der Verkehrssysteme. Eine
integrierte Netzgestaltung bewertet die Wirkun-
gen von Verdnderungen eines Verkehrsnetzes auf
alle Verkehrssysteme, wobei die Moglichkeiten der
Koordination, Funktionserganzung und Verkehrs-
verlagerung ausgeschopft werden.” (RIN, 2)

5.2 Wie ist die Sicherheit des Wegenetzes

zu gewadhrleisten und zu verbessern?

,Die systematische Anwendung des Sicherheits-
audits fir StraBen soll flr alle Verkehrsteilnehmer
(Kraftfahrer, Radfahrer und FuRgénger) bewirken,
dass die neue bzw. um- oder ausgebaute Verkehrs-
anlage deren Bediirfnissen im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit gerecht wird.” (ESAS, 1.3) Das
Audit soll aus den Blickwinkeln verschiedener Ver-
kehrsteilnehmer*innen erfolgen. Eine Begrenzung
von Sicherheitsaudits auf grofRe StraRenbaupro-
jekte ist nicht zweckmaRig, da auch bei kleineren
Projekten groRRe Sicherheitsdefizite entstehen
konnen. (ESAS, 4)

FUSS e.V. beim FulRverkehrs-Check in Coesfeld

Sofern maoglich, erfolgt eine Begehung. (ESAS,

6.2) ,In bestehenden Gebieten ist eine moglichst
detaillierte Bestands- und Mangelanalyse durch-
zufiihren.” (EFA, 2.5) Die Ergebnisse dieser Analyse
sollen in eine Karte eingetragen werden und die-
nen als Grundlage fir eine Verbesserung der FuR-
verkehrsanlagen. Oberste Prioritat hat hierbei die
Sicherheit, gefolgt von MaRnahmen in frequen-
tierten Bereichen. An dritter Stelle folgen Mal3-
nahmen zur Komfortsteigerung. (EFA, 2.5) ,[...]
FuRganger, die sich mit maRiger Geschwindigkeit
fortbewegen, erleben den StraBenraum anders als
Autofahrer auf dem Weg zur Arbeit oder Fahrgaste
im Bus oder in der StraBenbahn.” (ESG, 2.3.1) Dem
ist Rechnung zu tragen.

Auf LandstralRen sind ,, FuBgadnger- und Radfahrer-
unfélle [...] nicht besonders haufig. Aufgrund der
Uberdurchschnittlichen Unfallschwere (FuRganger-
unfalle haben die groRte Unfallschwere mit mehr
als dem doppelten Wert der mittleren Unfall-
schwere) entfallen jedoch 10 % der Unfallkosten
auf die Gruppe der schwachen Verkehrsteilneh-
mer. Es ist daher sorgfaltig zu prifen, wenn von
dem Regelfall — gesonderte Wege flr FuRgéanger
und Radfahrer sowohl auf der Strecke als auch
am Knotenpunkt — abgewichen werden soll.”
(ESAS, 2) Fur die Entwurfsgestaltung von Land-
strallen typische Sicherheitsdefizite sind unter
anderem fehlende oder mangelhaft baulich
getrennte FulR- und Radverkehrsanlagen (siehe
Kapitel 7.4). (ESAS, 2)

Weitere Informationen zum Thema FulRverkehrs-
Checks und -Audits sind zu finden in der gleichna-
migen Broschiire von FUSS e.V. sowie online unter:
www.fussverkehrs-check.de

5.3 Inwiefern sind Wegenetze

barrierefrei zu gestalten?

,Das Netz flr den FuBgangerverkehr soll barriere-
frei gestaltet sein [...].” (RIN, 5.5) ,,Je nach Art und
Ausmal’ der individuellen Einschrankung bereitet
z. B. das Bewdltigen von physischen Hindernissen
teilweise erhebliche Schwierigkeiten bzw. stellt
eine unlberwindbare Barriere dar. Gleichsam kon-
nen sensorische Barrieren wie z. B. eine fehlende

oder nicht an die Vielfalt der Menschen angepass-
te Informationsiibermittlung die gleichberechtigte
Teilhabe an der Gesellschaft verhindern.” (H BVA,
1) ,Die Qualitat eines barrierefreien Wegenetzes
wird mafigeblich durch den Grad seiner Vollstan-
digkeit beeinflusst. Die Schaffung durchgangig
barrierefreier Wege- oder Mobilitatsketten [...] ist
daher grundsatzlich anzustreben.” (H BVA, 3.1.5)

,Je hoher die Zentralitat, je hoher die Dichte der
Wohnbebauung, je besser die ErschlieBung durch
den OPNV, desto dringender ist die Umsetzung
einer barrierefreien FuBwegeplanung, da mit
diesen Faktoren in der Regel der Anteil der zu Ful
Gehenden und die Anzahl gebietsfremder Nut-
zungsgruppen steigt.” (H BVA, 3.1)

,Barrierefreie Wege missen auf Ortsteilebene
engmaschig und qualitativ hochwertig miteinander
vernetzt werden. Vermaschte Netze sind gegen-
Uber nicht barrierefreien Abschnitten wesentlich
toleranter als Verastelungsnetze.” (H BVA, 3.1.5)
,Ebenso bedeutend bei der Planung barrierefreier
FuBwegenetze ist, dass das ,Zu-FuBR-Gehen” ins-
gesamt als System verstanden und entsprechend
geplant wird.“ (H BVA, 3.1.5)

,Es ist aber abzusehen, dass zukiinftig die Uber-
mittlung elektronischer, dynamischer Orientie-
rungsinformationen auch fiir zu FuB Gehende im
stadtischen Raum an Bedeutung gewinnen wird.
Informationen zur Barrierefreiheit sollten in die-
sem Fall von vornherein eingebunden werden.”
(H BVA, 3.1.6)

,Ein haufiger und typischer Zielkonflikt kann
zwischen den Anforderungen an die architekto-
nische Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und
den Zielen der Barrierefreiheit entstehen. Die
Anforderungen von blinden und sehbehinderten
Menschen an taktile und visuelle Information und
Kontrastwirkung kénnen einem bestimmten Ge-
staltungsleitbild widersprechen [...]1.“ (H BVA, 1.3)
Wie Gehwege barrierefreie zu gestalten sind, ist zu
finden in Kapitel 4.8 dieser Broschire.

FuBpfadleitsystem an einem Netzknoten

5.4 Welche Rolle spielen Netzknoten?

Von groRer Bedeutung ist die Einbeziehung der
Fahrbahnquerungen, z. B. kurze Ampelwartezeiten
(RIN, 5.5; EFA, 2.3, 2.5), ,FuBgénger bevorzugen
StraBenquerungen in einem Zug” (H LiS, 2.2.1), sie
haben ,zum Ziel, den Weg mit moglichst geringen
Reise- oder Verlustzeiten und einer moglichst
kleinen Anzahl an Halten zurlickzulegen (Nutzer-
optimum).” (H LiS, 2.5)

FuRganger*innen und Radfahrer*innen stehen
allerdings weniger im Fokus der Steuerung von
Lichtsignalanlagen (LSA) unter Beriicksichtigung
der rdumlichen und zeitlichen Zusammenhange
der Bewegung der Verkehrsteilnehmer*innen

(H LiS, 2.1), was dem gesellschaftlichen Wunsch
nach Forderung des Umweltverbundes wider-
spricht (H LiS, 2.2.2). Die Netzsteuerung bertck-
sichtigt iblicherweise eher den motorisierten
Individualverkehr (MIV), die Belange anderer
Verkehrsarten wurden bislang haufig nur als
Randbedingungen formuliert und bei der lokalen
Steuerung beriicksichtigt. ,,Fur FuRganger kbnnte
dies ausreichen, fiir Radfahrer und den OPNV ist
eine Netzbetrachtung sinnvoll.” (H LiS, 7)

,Die StraRenraumgestaltung, die Fiihrung von
Verkehrsstromen und die Signalisierung miissen
eine Einheit bilden. Die einzelnen Entwurfskom-
ponenten der Strallenverkehrsanlage wie z. B. die
Einteilung der Knotenpunktzufahrten in Fahrstrei-
fen, die Flihrung der FuRganger und Radfahrer und
die Signalisierung der einzelnen Verkehrsstrome
sind so aufeinander abzustimmen, dass bei allen
vorkommenden Belastungen und Betriebsbedin-
gungen ein sicherer Verkehrsablauf gewahrleistet
wird.” (RiLSA, 1.1) LSA kénnen die Qualitat des
Verkehrsablaufs nicht motorisierter Verkehrsteil-
nehmer*innen entscheidend verbessern (RiLSA,
1.2.2) oder aber hemmen, z. B. durch Anforde-
rungsampeln.




5.5 Wie ist das FuBverkehrs-Wegenetz mit den
anderen Wegenetzen zu verkniipfen?
,Unabhéangig von der Art der verkniipften Ver-
kehrssysteme gelten folgende generelle Qualitats-
anforderungen:

> kurze und komfortable Wege zwischen
den Verkehrsmitteln,

> bei unvermeidbaren langeren Wegen
moglichst Witterungsschutz,

> hindernisfreie Wege mit der Mdoglichkeit, Ge-
pack bequem zu transportieren (gegebenenfalls
Unterstitzung bei der Gepackbeférderung), [...]

> Forderung der sozialen Sicherheit durch
Einsehbarkeit und ausreichende Beleuchtung
(Vermeidung von Angstraumen),

> Uneingeschrankte Benutzbarkeit fiir mobilitats-
behinderte Personen (z. B. Bordsteinabsenkun-
gen, taktile Elemente).” (RIN, 5.6.4)

Im Rahmen der verkehrlichen Eignungsprifung ist
unter anderem die Einbindung der Verknipfungs-
anlagen fir den offentlichen Personenverkehr (wie
z. B. Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen oder
Verbindungswege zu Haltestellen) in das Wegenetz
fir den FulR- und Radverkehr zu untersuchen. Auch
die Anzahl und Lage der Zu- und Abgange zur Ver-
knlGpfungsanlage muss in diesem Zusammenhang
Uberprift werden. (H VO, 2.5.1) ,Verkniipfungsan-
lagen missen einfach und direkt zu Ful§, mit dem
Fahrrad sowie gegebenenfalls mit anderen Ver-
kehrsmitteln erreichbar sein. Um dies zu gewadhr-
leisten, sind die Anlagen so zu platzieren, dass sie
sich an den Schnittpunkten von FuBganger- und
Radverkehrsachsen bzw. glinstig innerhalb der
Netze des Zubringerverkehrs befinden. Soweit an-
grenzende Verkehrswege gequert werden missen,
sind sichere und attraktive Querungsstellen einzu-
richten.” (H VO, 3.1) Verkniipfungsanlagen miissen
direkt, sicher, barriere- und umwegfrei an das
FuBwegenetz aus allen maRgeblichen Richtungen
angebunden sein. Niveauunterschiede sind zu ver-
meiden oder aber missen barrierefrei ausgestaltet
werden. (H VO, 3.2.2)

Die Platzierung von Verknlpfungsanlagen in und
entlang der Hauptlinien der FuRgéngerstrome stei-
gert ihre Bedeutung. (H VO, 3.3) ,Unplausible We-

gefihrungen fiihren zu Akzeptanzproblemen. Bei
der Planung mussen Losungen gefunden werden,
die auf das Normalverhalten von FulRgangern —
gegebenenfalls zum Nachteil anderer Anspriiche
—ausgerichtet sind und zusatzliche Erschwernisse
vermeiden.” (H VO, 4.1.4)

Verbindungswege sollen mindestens 2,40 m breit
sein und eine lichte H6he von 2,50 m aufweisen.
Hierbei sind eventuell anzubringende Zusatzein-
richtungen wie Lautsprecher oder Leuchten mit

zu beriicksichtigen (H VO, 5.4.3); Gleiches gilt fiir
Treppen. Hier ist aufRerdem nach maximal 18 Stu-
fen ein Absatz vorzusehen, bei mehreren Absatzen
sind die Stufen dazwischen gleich zu verteilen.
(HVO, 5.4.5)

Wege von Park+Ride-Anlagen zu Verknipfungs-
anlagen sollen kurz, umwegfrei, befestigt und gut
beleuchtet sein. Die Querung von Verkehrswegen
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist

zu vermeiden. Gleichzeitig sollten auch andere
ankommende Verkehre nicht die MIV-Wege zur
P+R-Anlage kreuzen. (H VO, 4.6.1)

5.6 Wie sind FuBverkehrs-Wegenetze
auszuschildern?

Ubersichtliche Wegefiihrungen (z. B. Blickachsen
oder auch einheitliche Gehwegbelédge) sowie Weg-
weisungen bieten Orientierung fir Gaste und auch
einheimische FuRgédnger*innen. (EFA, 4.4) Ziel-
fiihrungsbeschilderungen missen u.a. einheitlich,
lesbar, wahrnehmbar und vor allem kontinuierlich
sein. (M WBF, 2.5)

Zentrum |&

Chin. Pavillon

Weibe Briicke
Sehlosskoppel
Slawendorf

Wegweiser fiir Gehende mit Angaben zu den
Entfernungen der Ziele in (Geh-)Minuten

Grundsatze der Wegweisung sind:

> Einheitlichkeit,

> Wahrnehmbarkeit,

> Lesbarkeit,

> Anordnung (Umklappregel befolgen: Das weiter
entfernte Ziel steht weiter oben),

> Kontinuitat (Ziele nicht einmalig ausweisen,
sondern entlang der ganzen Strecke) sowie

> Anordnung und Verwendung von Richtungs-
pfeilen (M WBEF, 2.5).

> Entfernungen kénnen in Meterangaben oder
in Zeit angegeben werden. Meterangaben
schrecken allerdings bei weiter Distanz eher ab,
zu FuB zu gehen. ,Einladender wirken haufig
Minutenangaben. [...] Als Mal der Gehgeschwin-
digkeit konnen 1,0—1,2 m / s angenommen
werden. Bei 1,0 m / s ist gewédhrleistet, dass die
angegebene Zeit bis zum Ziel von ca. 85 % aller
FuBganger eingehalten werden kann.”
(M WBF 2007, 4.4)

> StraRennamenschilder sollten idealerweise um
Hausnummern erganzt werden, um ortsfremden
Personen die Orientierung zu erleichtern.
(M WBF, 6.4)

6. Gemeinsame Nutzung des
StraBenraumes (Mischflachen)

In den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts in den
Niederlanden als ,Woonerf“ bezeichnete Verkehrs-
beruhigungsmalnahmen sind heute als ,Shared
Space” oder ,,Begegnungszone” in der Diskussion.
Die verschiedenen Begriffe und Regelungen ver-
bindet, dass eine moglichst gemeinsame Nutzung
des StraRenraumes und eine Gleichberechtigung
aller Verkehrsteilnehmer*innen angestrebt wird.
Dariiber hinaus sollten , die hier behandelten
StraBenrdume [...] ohne Lichtsignalanlagen und
weitgehend ohne Beschilderung und Markierung
auskommen®. (Hinweise zu Strallenrdumen mit
besonderem Uberquerungsbedarf, 3)

Temporare Spielstralle in der BockhstraRe

6.1 Welches Ziel wird mit der Einrichtung von
Mischflachen verfolgt?

Bei der ,,gehwegfreien” Alternative ,,Mischungs-
prinzip“ soll durch besondere Gestaltung ein
niedriges Fahrzeugtempo erreicht werden, was
wiederum die gemeinschaftliche Nutzung der
gleichen Flachen durch Fahrzeug- und FuRverkeh-
re ermoglichen soll. (RASt, 6.1.1) Eine offenere
Gestaltung des StraRenraums (Verzicht auf Hoch-
borde, Reduzierung der Differenzierung zwischen
Seitenraum und Fahrbahn, weitgehender Verzicht
auf Markierungen und Beschilderung und Frei-
halten der Sichtbeziehungen zwischen Ful3- und
Kfz-Verkehr) kann dazu fiihren, dass Kraftfahr-
zeugfiihrer*innen verstarkt Ricksicht gegeniber
schwéacheren Verkehrsteilnehmer*innen liben.
Von einer flachenhaften Anwendung dieses Kon-
zepts ist aber abzusehen, unter anderem, um die
Besonderheit von derart gestalteten Bereichen
hervorzuheben. (Hinweise zu Straenrdumen mit
besonderem Uberquerungsbedarf, 1)

Ein Aufenthaltsrecht fiir FuBganger*innen in der
StraBenmitte und die Erlaubnis, Gberall zu gehen
und zu queren, sind aber nur bei ganz bestimmter
amtlicher Beschilderung gegeben (vgl. § 25 StVO):
> Entweder als FuRgédngerzone (FuRgangerbereich,

Zeichen 242.1 StVO) mit Fahrzeugfreigabe
> oder als Verkehrsberuhigter Bereich

(Zeichen 325.1 StVO), umgangssprachlich

oft als ,Spielstralie” bezeichnet.
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Verkehrsberuhigter Bereich mit Spielstrallenschild
gekennzeichnet

StraRen ohne diese Verkehrszeichen sind juristisch
keine Mischflachen. Dort gelten die normalen,
fahrzeugfreundlichen Standardverkehrsregeln,
einschlieRlich des grundsatzlichen Vorrangs der
Fahrzeuge gegenlber dem FuRverkehr.

6.2 Widerspricht das Mischungsprinzip

dem Wunsch der FuBgéanger*innen nach

einer Schutzzone?

Im Sinne der Verkehrssicherheit ist eine weitge-
hende Trennung des FulRganger*innen-Langsver-
kehrs vom Fahrverkehr anzustreben. (EFA, 1.2)
Mischungsprinzip bedeutet aber nicht zwangs-
l[dufig den hohengleichen Ausbau bzw. Verzicht auf
Bordsteine. Auch StralRen mit Bordsteinen kénnen
durch geschwindigkeitsdampfende Entwurfsele-
mente im befahrbaren Bereich zur Mischflache
werden (RASt, 6.1.1.1), wenn sie stralRenverkehrs-
rechtlich entsprechend beschildert werden.

Aber auch ohne Bordsteine kbnnen bestimmte

Teilrdume in StraBen und Platzen mit Mischungs-
prinzip zugunsten des FuBverkehrs von Befahrung
freigehalten werden, etwa durch Poller, Pflanzfla-
chen etc. Obwohl dies seit September 2009 nicht

Achtung)
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Beschilderung in FuRgdngerzone:
»Schrittgeschwindigkeit fahren”

mehr ausdriicklich in der Verwaltungsvorschrift
VwV-StVO steht, ist die entsprechende Ausfiihrung
weiterhin moglich.

Dabei ist zu beachten, dass die Wahrnehmung des
StraBenraums durch FuBBgdnger*innen sich allein
wegen der Tempounterschiede deutlich von der
der Rad- und Autofahrer*innen unterscheidet.
AulRerdem besteht innerhalb der Gruppe der FuR-
ganger*innen eine deutliche Heterogenitat der
Wahrnehmung, sowohl aufgrund Alter und moto-
rischen sowie sensorischen Fahigkeiten, als auch
aufgrund von Faktoren wie Zeitdruck, Gesundheit,
Witterung oder Tageszeit. (M WBF, 2.1)

6.3 Wann ist das Mischungsprinzip

sinnvoll anwendbar?

Neue Mischflachen dirfen nur bei Strallen mit
,geringem Verkehr“ (EFA, 3.1.1; RIN, 5.5) einge-
setzt werden, bei Verkehrsberuhigten Bereichen
sogar nur bei ,sehr geringem Verkehr” (VwWV-StVO
zu Zeichen 325.1 und 325.2; seit 1.9.2009), dies
sind ,Verkehrsstarken unter 400 Kfz / h” bzw. etwa
4.000 Kfz / Tag. Dieser Entwurfsgrundsatz” (RASt,
5.1.2) gilt auch fir Falle ,weicher Separation”
(RASt, 5.1.2), also gestalterische Zwischenformen
zwischen Misch- und Trennprinzip.

,Der FuBganger- oder Radverkehr sollte das Stra-
Renbild bestimmen oder zumindest tGberdurch-
schnittlich pragen.” (Hinweise zu StraBenrdaumen
mit besonderem Uberquerungsbedarf, 9) Dabei
sind Rdume mit flachiger Ausdehnung besser ge-
eignet als lineare Radume. Eine Verlagerung des
ruhenden Pkw-Verkehrs aus dem betreffenden Be-
reich ist im Sinne der Verbesserung der Sichtbezie-
hungen anzustreben. (Hinweise zu Stralenrdumen
mit besonderem Uberquerungsbedarf 3)

Wesentlich ist auch hier die Schaffung sozialer
Sicherheit durch Beleuchtung, gute Einsehbarkeit
und Umfeldnutzungen, die eine soziale Kontrolle
ermoglichen. Nischen und tote Winkel sollten ver-
mieden werden. (EFA, 1.2)

7. Gemeinsame oder getrennte
FuB- und Radwege

Durch die erfreuliche Zunahme des Radverkehrs
in vielen Stadten Deutschlands und die damit
verbundene unerfreuliche Zunahme von Fehlver-
halten, aber insbesondere durch die oft einseitige
Forderung des Radverkehrs innerhalb des Umwelt-
verbundes (FuRB- + Rad- + 6ffentlicher Verkehr) ha-
ben die Konflikte zwischen den FuRganger*innen
mit dem Radverkehr zugenommen. Nicht alles,
was in den letzten Jahrzehnten an Infrastruktur
um- oder neu gebaut wurde, entspricht den dafir
vorgesehenen Regelwerken. Daher haben wir im
Folgenden einige Argumentationshilfen zusam-
mengestellt.

Trotzdem ist hervorzuheben, dass die Zahlen fir
Unfalle zwischen FuR- und Radverkehr im Ver-
gleich zu Unfallen zwischen Ful’3- und motorisier-
tem Verkehr nicht nur wesentlich geringer sind,
sondern die Unfalle auch deutlich glimpflicher
ablaufen.

Beschilderung eines gemeinsamen
Ful3- und Radwegs

7.1 Unterschiedliche Anspriiche

des FuBR- und Radverkehrs

Wahrend bei der Mobilitat zu FuR insbesondere
auch auf die Aufenthaltsqualitat zu achten ist, wird
beim Fahrradverkehr eher auf die schnelle (und
sichere) Fortbewegung wert gelegt: ,,Nutzungs-
anspriiche aus FulRgangerverkehr, sozialen An-
sprichen (Aufenthalt, Geschaftsauslagen, Arbeiten
im StralRenraum, Spielen) und Barrierefreiheit
treten an allen angebauten StraRen auf. Die Aus-
pragung dieser Nutzungsanspriiche variiert dabei
stark in Abhangigkeit von der Randbebauung, der
Umfeldnutzung sowie der Lage und Bedeutung

des Strallenraums innerhalb des FuRgédngerver-
kehrsnetztes.” (RASt, 4.7) ,,Nutzungsanspriiche
des Radverkehrs erwachsen aus der Bedeutung
und der Lage der StralRe innerhalb des gesamt-
gemeindlichen und lberdortlichen Radverkehrsnet-
zes. Die Ausprdgung der Nutzungsanspriiche wird
vorrangig bestimmt durch Verbindungsbedeutung,
Sicherheitsaspekte (vor allem an Knotenpunkten)
und angestrebten Fahrkomfort (z. B. fir zlgige
Fahrt oder Uberholméglichkeiten.” (RASt, 4.6) Al-
lein aufgrund dieser unterschiedlichen Nutzungs-
anspriiche ergeben sich bei beengten Verhalt-
nissen, gemeinsamer Flachennutzung und auch
Querung der Wege Konfliktpotenziale.

7.2 Radfahren auf Gehwegen

Radfahren ist auf Gehwegen prinzipiell nicht zuge-
lassen; Ausnahmen kénnen erlassen werden.
Grundsatzlich gilt: ,Fahrzeuge missen die Fahr-
bahn benutzen” (StVO, §2 (1)) und Fahrrader sind
Fahrzeuge. Generelle Ausnahme sind , Kinder bis
zum abgeschlossenen 8. bzw. 10. Lebensjahr”
(StVO § 2 (1) (5)), denen eine ,,Benutzungspflicht
bzw. -moglichkeit des Gehweges” (RASt, 5.1.2) ein-
gerdaumt wird. Dardber hinaus ,,[darf,] soweit ein
Kind bis zum vollendeten achten Lebensjahr von
einer geeigneten Aufsichtsperson [im Alter von
mindestens 16 Jahren]begleitet wird, [...] diese
Aufsichtsperson flr die Dauer der Begleitung den
Gehweg ebenfalls mit dem Fahrrad benutzen [...].
Auf zu FuR Gehende ist besondere Riicksicht zu
nehmen. Der FuRgdngerverkehr darf weder ge-
fahrdet noch behindert werden. Soweit erforder-
lich, muss die Geschwindigkeit an den FuRgéanger-
verkehr angepasst werden.” (StVO, §2 (5))
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Radfahrende nutzt den Gehweg
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7.2.1 Unter welchen Voraussetzungen kann das
Radfahren auf Gehwegen zugelassen werden?
Der Gehweg kann mit Zeichen 239 StVO ,,Son-
derweg FulRganger” und Zusatzzeichen 1022-10
StVO ,,Radfahrer frei“ beschildert und damit fiir
den Radverkehr freigegeben werden. (VwV-StVO
zu Zeichen 239 1l.) Grundsatzlich geht es dabei
hauptsachlich um die Zulassung des langsamen
Radverkehrs, wobei der schnellere Radverkehr
weiterhin die Fahrbahnen benutzen darf. Es gibt
also im Gegensatz zur Beschilderung mit Zeichen
240 ,,gemeinsamer Ful3- und Radweg” keine
Benutzungspflicht fir den Radverkehr (vgl. Ge-
meinsame Geh- und Radwege; Kapitel 7.3). ,,Zur
Verminderung des Konfliktpotenzials durch schnell
fahrende Radfahrer (Gefahrdung der FuRganger,
Knotenpunktproblematik) ist im Bereich ange-
bauter StraRen die Regelung ,Gehweg / Radfahrer
frei’ (Zeichen 239 StVO in Verbindung mit Zeichen
1022-10 StVO) zu favorisieren, sofern Radverkehr
auf der Fahrbahn noch vertretbar ist.”“ (EFA, 3.1.2.5
und RASt, 6.1.6.4)

Bezliglich der Mitbenutzung von Gehwegen durch
den Radverkehr werden aus der Sicht der Ver-
kehrsstarke des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) folgende Kriterien fir die Freigabe fest-
gelegt: ,Sind bei Verkehrsstarken von 400 Kfz / h
bis 1.000 Kfz / h keine Radverkehrsanlagen vorge-
sehen und betragt die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit mehr als 30 km / h, wird der Gehweg fiir
Radfahrer frei gegeben. Sind bei Verkehrsstarken
von 400 Kfz / h bis 1000 Kfz / h Schutzstreifen vor-
gesehen, wird der Gehweg nicht fur Radfahrer frei
gegeben. Sind bei Verkehrsstarken von 800 Kfz /

h bis 1800 Kfz / h Schutzstreifen vorgesehen, wird
der Gehweg zusatzlich fiir Radfahrer frei gegeben.”
(RASt, 5.1.2) Bei Verkehrsstarken, die 1500 Kfz pro
Stunde Uberschreiten, sollte Gberprift werden, ob
eine Freigabe des Gehweges fur den Radverkehr
vorgenommen werden sollte oder gegebenen-
falls Radwege angelegt werden kénnen (vgl. RASt,
6.3.5.9).

"

Folgende weitere Gesichtspunkte werden als
Grinde fir die Zulassung des Radverkehrs auf
Gehwegen genannt: ,[...] Sind vor und hinter
[einem] Kreisverkehr durchlaufende Radwege vor-
handen, ist zu priifen, ob zusatzlich der Gehweg
zur Benutzung fiir Radfahrer freigegeben werden
kann.” (RASt, 6.3.5.9) An schmalen Bussonder-
streifen, die nur schwach durch Radfahrer*innen
genutzt werden, kann geprift werden, ,,0ob lang-
samen Radfahrern im betreffenden Streckenab-
schnitt durch Zusatzschild die Mitbenutzung des
Gehweges erlaubt und bei Steigung eine separate
Radverkehrsfiihrung realisiert werden kann. Hier-
bei sind die Einsatzgrenzen fir eine gemeinsame
Flihrung von Radfahrern und FulRgangern zu be-
achten.” Wenn ,,nicht benutzungspflichtige Fih-
rungen fir den Radverkehr zusatzlich vorhanden
sind (z. B. ,Gehweg’ mit Zusatz ,Radverkehr frei‘)”,
kann ein negativer Einfluss auf schmalen Busson-
derstreifen des Linienbusverkehrs ausgeschlossen
werden (vgl. EAQ, 4.1.5).

,Als Anhaltswert fur die Zulassung von Radfahrern
auf dem Gehweg kann die vertragliche FuRganger-
und Radfahrerbelastung (pro Gehweg wahrend
der starker frequentierten Tageszeiten) [... folgen-
dermaRen] gelten”: Bei einer nutzbaren Gehweg-
breite von > 2,50 — 3,00 m betragt die maximale
Summe von Radfahrer*inenn und FuRgénger*in-
nen 70, wobei davon > 40 FuRganger*innen sind.
Bei einer nutzbaren Gehwegbreite von > 3,00 —
4,00 m betragt die maximale Summe von Radfah-
rer*innen und FuRgdnger*innen 100, wobei davon
> 60 FuRganger*innen sind. Bei einer nutzbaren
Gehwegbreite von > 4,00 m betragt die maximale
Summe von Radfahrer*innen und FuBRgédnger*in-
nen 150, wobei davon > 100 FuRgénger sind.

(EFA, 3.1.2.5, Tabelle 1)

>2,50-3,00m 70 >40
>3,00-4,00m 100 > 60
>4,00m 150 >100

Quelle: Tabelle nach EFA, 3.1.2.5, Tabelle 1

Die Nutzung eines Gehwegs durch Radverkehr
gilt als vertretbar, wenn auf einen Radfahrenden
anderthalb bis zwei FuRganger*innen kommen.
(EFA, 3.1.2.5) Gemeinsame Geh- und Radwege
sollten wegen starker gegenseitiger Beeintrachti-
gungen nur entsprechend der Einsatzbereiche der
EFA angelegt werden.

7.2.2 Gibt es Ausschlusskriterien fiir die Zulas-
sung des Radverkehrs auf Gehwegen?

Aus der Sicht des FuRverkehrs gibt es folgende
allgemeine Einschrankungen: , Die Anordnung (...)
kommt nur in Betracht, wenn dies unter Berick-
sichtigung der Belange der FuBganger vertretbar
(...) ist” (VWV-StVO zu Zeichen 240, vgl. M DV, 2.2)
und: ,Dabei erfolgt die Freigabe unter der Bedin-
gung, dass dies unter Berlicksichtigung der Bevor-
rechtigung der FuRgénger vertretbar ist.”

(RASt, 5.1.2)

Die wesentlichste konkrete Einschrankung ist,
dass die nutzbare Gehwegbreite nicht geringer als
2,50 m sein soll. (EFA, 3.1.2.5) Bei den schmalsten
gemeinsamen Geh- und Radwegen (2,50 m Nutz-
breite zuzlglich Sicherheitstrennstreifen) darf das
stiindliche Gesamtaufkommen im Ful3- und Rad-
verkehr 70 Personen bzw. ca. 30 Fahrrader nicht
Uberschreiten, bei breiteren Flachen (ab 4,00 m)
ist jeweils ungefahr die doppelte Anzahl akzepta-
bel, d. h. maximal 150 Personen bzw. 50 Fahrrader.
(RASt, Tab. 27)

Darlber hinaus wird die Regelung eines freige-
gebenen Gehweges mit Zeichen 239 StVO und
Zusatzzeichen wie ,Radfahrer frei” in Stralen mit
Hauptradrouten, intensiver Geschéaftsnutzung,
aufkommensstarken OPNV-Haltestellen, , mit
einer Uberdurchschnittlich hohen Benutzung
durch besonders schutzbedirftige Fullganger, mit
einer dichteren Folge von unmittelbar an (schma-
le) Gehwege angrenzenden Hauseingdngen, mit
zahlreichen untergeordneten Knotenpunkts- und
Grundstickszufahrten bei beengten Verhaltnissen”
oder Langsneigungen Uber 3 % als ungeeignet an-
gesehen. (EFA, 3.1.2.5)

Durch Bodenmarkierung gekennzeichneter
gemeinsamer Ful3- und Radweg

7.2.3 Wie werden Gehwege signalisiert, die auch
vom Radverkehr genutzt werden diirfen?
Gehwege mit zugelassenem Radverkehr werden in
der Regel wie folgt signalisiert: ,Die gemeinsame
Signalisierung von Fullgdangern und Radfahrern
sollte in Leuchtfeldern der Signalgeber durch kom-
binierte Sinnbilder fur FuRganger und Radfahrer
gekennzeichnet werden.” (RiLSA, 2.3.1.6)

»,Bei gemeinsamer Signalisierung des Radverkehrs
mit dem FuBgangerverkehr haben sich die Rad-
fahrer nach den FulRgangersignalen zu richten.
Dabei werden in den Leuchtfeldern entweder nur
die FuRgangersinnbilder oder die kombinierten
Sinnbilder fir FuRganger und Radfahrer gezeigt.”
(RiLSA, 6.2.8)

7.2.4 Wie miissen sich zugelassene
Radfahrer*innen auf Gehwegen verhalten?

»Auf Gehwegen [...] miissen alle Fahrenden ihre
Geschwindigkeit an den FuRgangerverkehr an-
passen. [...]“(VwV-StVO Zu Zeichen 239) , Der
Radverkehr darf auf [...] (dem) Gehweg nur Schritt-
geschwindigkeit fahren, [...] (und) muss dem Ful3-
gangerverkehr Vorrang einrdumen.” (RASt, 6.1.6.4)
Der Radverkehr ,[...] hat in besonderer Weise auf
FulRganger Riicksicht zu nehmen.” (RASt, 6.1.6.4)
»[...] FuBgédnger dirfen weder gefdhrdet noch
behindert werden. Wenn nétig, miissen Fahrzeug-
fihrer warten.” (VWV-StVO Zu Zeichen 239)




7.3 Gemeinsame Geh- und Radwege

Der gemeinsame Geh- und Radweg ist vor allem
innerorts haufig Ursache fiir Konfliktsituationen.
Nicht selten kommt es dabei zur Behinderung
oder sogar Verletzung von FuBganger*innen.
Andererseits konnen Radfahrer*innen durch FuR-
ganger*innen verzogert und vor allem an Ein- und
Ausfahrten sowie an Kreuzungen und Einmiin-
dungen durch rechtsabbiegende Kraftfahrzeuge
gefdahrdet werden.

7.3.1 Welche Regelungsmaoglichkeiten gibt

es bei der gemeinsamen Fiihrung von FuR-

und Radverkehr?

Fir die gemeinsame Fihrung von FuRganger*in-
nen und Radfahrer*innen sind gemaR § 41, Abs. 2
(5) StVO und der zugehorigen VwV-5tVO zwei
Moglichkeiten gegeben. (EFA, 3.1.2.5) In beiden
Fallen ist eine Trennung durch Markierung oder
durch andere Elemente nicht vorgesehen:

1) Der gemeinsame Geh- und Radweg mit Zeichen
240 StVO (EFA, 3.1.2.5) ist fuir Radfahrer*innen
benutzungspflichtig. (StVO Anlage 2 (zu § 41
Absatz 1) Vorschriftzeichen) Keine Benutzungs-
pflicht der Radwege besteht, wenn der Rad-
weg ,wegen der Beschaffenheit [...] oder [des]
Zustandes (z. B. tiefer Schnee, Eis, Locher) fur
Radf[ahrer*innen] nicht zumutbar ist.“ (Recht-
sprechung, z. B. Bouska in NVZ 1991) ,,Der Rad-
verkehr muss auf solchen Wegen auf FulRganger
Ricksicht nehmen.” (RASt, 6.1.6.4)

2) Bei der ,Freigabe von Gehwegen fir den
Radverkehr mit Zeichen 239 StVO ,Gehweg’ mit
Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfahrer frei’” (ERA,
3.6) gibt es dagegen keine Benutzungspflicht.
Der wesentliche Unterschied zur ersten Mog-
lichkeit besteht also darin, dass dem Radverkehr
die Wahlmaoglichkeit zwischen Gehweg- und
Fahrbahnbenutzung gelassen wird. Damit wird
dem Radverkehr lediglich ein Benutzungsrecht
auf dem Gehweg er6ffnet. (VwWV-StVO Zu Zei-
chen 239 Il.) Voraussetzung fiir die Benutzung
des Gehweges durch Fahrrdder ist das Fahren

auf Schrittgeschwindigkeit sowie die besondere
Rlcksichtnahme auf FuBganger*innen. Zu Ful
Gehenden muss bei potentiellen Konfliktsitua-
tionen immer der Vorrang eingerdumt werden
(vgl. EFA, 3.1.2.5). Im Mai 2017 hat das BMVI
eine Klarstellung im Bund-Léander-Fachausschuss
StVO vorgenommen, dass durch ein Pikto-
gramm auf der Wegeoberflache die Einrichtung
von gemeinsamen Geh- und Radwegen ohne
Benutzungspflicht fiir Radfahrer*innen fiir die
Behorden moglich ist. Das Piktogramm soll in
regelmaRigen Abstanden am Boden aufgebracht
werden: Oben ist das Zeichen fir FuRverkehr,
unten das fur Radverkehr. Beide werden durch
einen Querstrich getrennt, aber ohne umschlie-
Renden Kreis, der das blaue Schild (Zeichen 240)
mit Benutzungspflicht kennzeichnet. Das Pikto-
gramm ist bisher nicht in die StVO eingefiihrt
worden, in den Regelwerken ist es bislang nicht
vorgesehen.

7.3.2 Unter welchen Voraussetzungen kommt ein
gemeinsamer Geh- und Radweg in Betracht?
Gemeinsame Geh- und Radwege nach Zeichen 240
(StVO) kommen nach den technischen Regelwer-
ken innerorts nur in Ausnahmefallen in Betracht.
(RASt, 6.1.6.4; EFA, 3.1.2.5)

Grundsatzlich ist eine gemeinsame Geh- und
Radwegfiihrung nur dann in Erwagung zu ziehen,
wenn eine vertretbare Alternative der Radver-
kehrsfihrung (Radweg, Radfahrstreifen, Schutz-
streifen, Mischverkehr auf der Fahrbahn) nicht
moglich ist. (EFA, 3.1.2.5) ,,Die Freigabe des
Gehweges zur Benutzung durch Radfahrer durch
das Zeichen 239 mit Zusatzzeichen ,Radfahrer frei’
kommt nur in Betracht, wenn dies unter Berick-
sichtigung der Belange der FuRganger vertretbar
ist.“ (M DV, 2.2) ,,Die Anlage gemeinsamer Geh-
und Radwege [durch Zeichen 240] ist in Ortsdurch-
fahrten aus Griinden der Verkehrssicherheit auf
Ausnahmefille zu beschrinken. Uber Bau und
Unterhaltung ist zwischen dem Baulasttrager der
Fahrbahn und der Gemeinde eine Vereinbarung
zu schlieBen.” (ODR, 12a (3) 1.) ,,FulRganger- und
Radfahrerunfélle sind nicht besonders haufig. Auf-
grund der Gberdurchschnittlichen Unfallschwere

(FuRgangerunfalle haben die groRte Unfallschwere
mit mehr als dem doppelten Wert der mittleren
Unfallschwere) entfallen jedoch 10 % der Unfall-
kosten auf die Gruppe der schwachen Verkehrs-
teilnehmer. Es ist daher sorgfaltig zu priifen, wenn
von dem Regelfall — gesonderte Wege flr FuR-
ganger und Radfahrer sowohl auf der Strecke als
auch am Knotenpunkt — abgewichen werden soll.”
(ESAS, 2) Bezliglich der Mitbenutzung von Gehwe-
gen durch Radfahrer werden folgende Fallunter-
scheidungen getroffen und in den Querschnitten
dargestellt:

> ,Sind bei Verkehrsstarken von 400 Kfz / h bis
1000 Kfz / h keine Radverkehrsanlagen vorgese-
hen und betragt die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit mehr als 30 km / h, wird der Gehweg fiir
Radfahrer frei gegeben.

> Sind bei Verkehrsstarken von 400 Kfz / h bis 1000
Kfz / h Schutzstreifen vorgesehen, wird der Geh-
weg nicht fur Radfahrer frei gegeben.

> Sind bei Verkehrsstarken von 800 Kfz / h bis
1800 Kfz / h Schutzstreifen vorgesehen, wird der
Gehweg zusatzlich fir Radfahrer frei gegeben.”
(RASt, 5.1.2)

Das StraRenverkehrsrecht bestatigt die Vorbehal-
te gegeniiber gemeinsamen Geh- und Radwegen
prinzipiell: ,Die Anordnung (...) kommt nur in
Betracht, wenn dies unter Beriicksichtigung der
Belange der FulRganger vertretbar (...) ist.” (VwV-
StVO zu Zeichen 240) Mit den VwV-StVO-Anderun-
gen vom 22. Mai 2017 wurde die lichte Breite ge-
meinsamer Geh- und Radwege konkret festgelegt.
(VwV StVO, Zeichen 240, Randnummer 20) Diese
soll in der Regel durchgehend betragen: Innerorts
2,50 m, aulRerorts 2,00 m. (angelehnt an ERA, 3.6)

7.3.3 Welche Ausschlusskriterien gibt es

fiir gemeinsame Geh- und Radwege?

,Fur die gemeinsame Fiihrung von FulRganger- und
Radverkehr gelten folgende Ausschlusskriterien:

> Strallen mit intensiver Geschaftsnutzung,

> Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seiten-
raums durch besonders schutzbedurftige FuRk-
ganger (z. B. Menschen mit Behinderungen oder
Mobilitdtseinschrankungen, Kinder),

> Hauptverbindungen des Radverkehrs,

> starkes Gefille (>3 %),

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

> zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und
Grundstiickszufahrten bei beengten Verhaltnis-
sen,

> frequentierte Bus- oder Strallenbahnhaltestellen
in Seitenlage ohne gesonderte Warteflachen,

> Uberschreitung der Einsatzgrenzen [...].
(ERA, 3.6)

Bei den schmalsten Gemeinsamen Geh- und
Radwegen (2,50 m Nutzbreite zuziglich Sicher-
heitstrennstreifen) darf das stiindliche Gesamt-
aufkommen im FuB- und Radverkehr 70 Personen
bzw. ca. 25 Fahrrader nicht Gberschreiten, bei
breiteren Flachen (ab 4,00 m) ist jeweils ungefahr
die doppelte Anzahl akzeptabel, also maximal 150
Personen bzw. 50 Fahrrader. (RASt, Tab. 27)

7.3.4 Welche Qualitatsanforderungen gelten fiir
gemeinsame Geh- und Radwege?

,Die Breite hangt von der Nutzungsintensitdt im
Rad- und FuBgéngerverkehr ab und betradgt bei ge-
ringer Nutzungsintensitat mindestens 2,50 m. Fir
Sicherheitstrennstreifen zwischen gemeinsamen
Geh- und Radwegen (Zeichen 240 StVO) und der
Fahrbahn gelten die gleichen MaRe wie flir Rad-
wege.” (ERA, 3.6) Siehe dazu auch Kapitel 3.2.

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg mit Benut-
zungspflicht dagegen muss einschliefRlich der
Sicherheitsrdaume, die nach RASt zusammen
1,20 m betragen, innerorts mindestens insge-
samt 2,50 m breit sein. (VwV II.2 bb zu §2 StVO
zu Absatz 4 Satz 2) Das entspricht nach den
Regelwerken der Regelbreite eines Gehweges




fir zwei Personen, ohne Mitbenutzung durch
Radfahrer*innen. (RASt, 6.1.6.1) In der Richtlinie
wird allerdings fiir eine gemeinsame Nutzung bei
schwachen FuR- und Radverkehrsbelastungen

mit 3,50 m eine deutlich geringere Mindestbreite
angegeben als bei gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen mit beengten Verhaltnissen. Dabei werden
eine ganze Reihe von Ausschlussgriinden fiir diese
Regelung aufgezahlt, sodass sie in einer normalen
kommunalen StraRe ,,mit zahlreichen untergeord-
neten Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten”
und ,einer dichteren Folge von unmittelbar an
(schmale) Gehwege angrenzenden Hauseingangen
[...] generell ungeeignet” (RASt, 6.1.6.4 ) ist.

,Gemeinsame Geh- und Radwege im Zuge bevor-
rechtigter Hauptverkehrsstrallen missen tber
untergeordnete Knotenpunktarme Furtmarkie-
rungen erhalten. Bei Gehwegen mit durch Zusatz-
zeichen 1022-10 zugelassenem Radverkehr gilt
dies in gleicher Weise. Bei gemeinsamen Geh- und
Radwegen sowie Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr bedarf es bei Furten einer taktil und
optisch kontrastierenden Abgrenzung zur Fahr-
bahn.” (ERA, 3.6) ,Gemeinsam von FulRganger- und
Radverkehr genutzte Furten sollen mindestens
4,00 m breit, separate Radverkehrsfurten im Ein-
richtungsverkehr mindestens 2,00 m und im Zwei-
richtungsverkehr mindestens 2,50 m breit sein.”
(ERA, 5.2 und 9.4.3)

Sind Wegeabschnitte aulRerhalb von Knoten-
punkten und Querungsstellen ohne taktil wahr-
nehmbare Bordsteinkanten (3 cm) ausgebildet,
ware im Sinne der barrierefreien Zuganglichkeit
und Nutzbarkeit die Anordnung von Aufmerksam-
keitsfeldern sinnvoll. Diese sollten sich jeweils am
Anfang und Ende des Wegeabschnittes befinden
sowie mit einer Tiefe von mindestens 60 cm,
vorzugsweise 90 cm Uber die gesamte Wegbreite
angeordnet werden. Die Bodenindikatoren sollten
hinsichtlich Befahrbarkeit und Wahrnehmbarkeit
moglichst dhnliche Eigenschaften aufweisen wie
Begrenzungsstreifen. (H BVA, 3.3.11)

7.3.5 Welche Regelungen sind

auBlerorts vorgesehen?

Reine FuBwege aulerorts sind die Ausnahme,
eine Kombination mit Radwegen die Regel. Auch
unter Bericksichtigung der Anforderungen von
Menschen mit Behinderungen ist dies in der Regel
vertretbar. Fahrbahnbegleitende Radwege auf
LandstraRen werden in der Regel baulich einseitig
angelegt, dabei fir eine Zweirichtungsfihrung
geplant und in Abhangigkeit von der Starke und
Flhrung des FulRverkehrs als gemeinsame Geh-
und Radwege angelegt. Die Regelbreite betragt
2,50 m (vgl. EFA, 5.1).

Gleichwohl ist es fir Menschen mit Behinderun-
gen, hochbetagte Personen und kleine Kinder,
Personen mit Kinderwagen etc. glinstig, wenn
auch auBerorts eine Trennung zwischen Rad- und
FuRverkehr erfolgen kann. Insbesondere seh- und
horgeschadigte Menschen bevorzugen die Tren-
nung aus Grinden subjektiver Sicherheit. Der
Radverkehr kann hierzu, soweit dies aus Sicher-
heits- und Kapazitatsgrinden moglich ist, auf der
Fahrbahn gefiihrt werden. Auch eine Trennung
von Geh- und Radweg kann in Erwagung gezogen
werden. (H BVA, 3.3.11)

7.4 Getrennte Geh- und Radwege /
Radschnellverbindungen

Regelkonform angelegte getrennte Geh- und Rad-
wege erscheinen auf dem ersten Blick als eine
Losung, die den Bedurfnissen aller Verkehrsteil-
nehmer*innen zu FuB, mit dem Rad oder dem Pkw
zugute kommt. Doch leider laufen Menschen und
Hunde gerne auf den Radwegen oder es wird auf
dem Gehweg Rad gefahren.

7.4.1 Welche Regelung gilt bei

getrennten Geh- und Radwegen?

Ein getrennter Ful- und Radweg wird in Deutsch-
land durch das Zeichen 241 gekennzeichnet. In
solchen Fallen missen Radfahrer*innen den fir
ihn bestimmten Radweg benutzen (StVO, Anlage

2 (zu § 41 Absatz 1) Vorschriftzeichen und VwV-
StVO, §2, Abs.4, Satz 2) und dirfen weder auf den
FuRweg, noch auf die Fahrbahn ausweichen. Keine
Benutzungspflicht der Radwege besteht, wenn

der Radweg ,wegen der Beschaffenheit [...] oder
(des) Zustandes (z. B. tiefer Schnee, Eis, Locher) fiir
Rad[fahrer] nicht zumutbar” ist. (Rechtsprechung,
z. B. Bouska in NVZ 1991)

7.4.2 Unter welchen Bedingungen kommt ein
getrennter Geh- und Radweg in Betracht?

Die Anordnung eines ,getrennten Rad- und
Gehweges” (Zeichen 241 StVO) kommt ,,nur in
Betracht, wenn die Belange der FuRganger aus-
reichend bericksichtigt sind und die Zuordnung
der Verkehrsflachen zweifelsfrei erfolgen kann.”
(VwWV-StVO 1.1. zu Zeichen 241 StVO) ,Benut-
zungspflichtige Radwege dirfen nur angeordnet
werden, wenn ausreichende Flachen fir den FuR-
gangerverkehr zur Verfligung stehen. Sie dirfen
nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrs-
sicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.
Innerorts kann dies insbesondere fur Vorfahrtstra-
Ren mit starkem Kraftfahrzeugverkehr gelten.”
(VwWV-StVO §2, Abs. 4, Satz 2)

Bei Sondersituationen wie Unter- oder Uberfiih-
rungen, die von FulRganger*innen, als auch Rad-
fahrer*innen gemeinsam benutzt werden, sollte
ebenfalls moglichst die Anlage eines getrennten
Ful3- und Radweges erfolgen, um praventiv Kon-
fliktsituationen und Gefdhrdungen zu vermeiden
(vgl. RASt, 6.1.8.8).

7.4.3 Welche Qualitdtsanforderungen gelten fiir
getrennte Geh- und Radwege?

Da diese Regelung die Radwegebenutzungspflicht
beinhaltet, miissen — auch wenn das derzeit in den
Regelwerken nicht ndher ausgefiihrt wird — die
Grundmale fir die Verkehrsraume eingehalten
werden: Bei weniger als ca. 4,35 m vorhandener
Gesamtbreite sind die Verkehrsraume nicht richt-
liniengemal unterzubringen und bei einer Breite
unter 3,50 m darf auch nach der Verwaltungsvor-
schrift kein getrennter Rad- und Gehweg einge-
richtet werden.

Nutzungskonflikte bei Radwegefiihrung
auf Gehweg

,Radwege sollen, wenn die Anordnung der Rad-
wegebenutzungspflicht erforderlich und verhalt-
nismaRig ist, von einem Gehweg baulich oder mit
durchgehender weilSer Linie abgetrennt und mit
Zeichen 241 gekennzeichnet werden.” (VwV-StVO
zu Zeichen 241 getrennter FuR- und Radweg)

»Neben einem Gehweg wird ein Radweg in der
Regel hohengleich, in Einzelfallen auch héhen-
ungleich angelegt. Die Hohendifferenz sollte dann
6 bis 8 cm betragen, sodass der abgrenzende
Kantenstein deutlich erkennbar ist und nicht

zum Uberfahren verleitet. Eine Loésung dieser Art
kommt nur infrage bei Radwegebreiten von mehr
als 2,00 m.“ (EFA, 3.1.2.5) Allgemein sollte auf-
grund der erhohten Sturzgefahr von FulRganger*in-
nen, Radfahrer*innen und vor allem sehbehinder-
ten Personen kein Héhenunterschied bestehen.
(vgl. RASt, 6.1.7.5; EFA, 3.1.2.5) ,,Radwege sollten
jedoch immer in optisch kontrastierender Weise
und taktil deutlich wahrnehmbarer Form von den
Gehwegen abgegrenzt werden. Die Trennung
lediglich durch Markierung reicht nicht aus.”
(RASt, 6.1.7.5)




,Regelfall der Abgrenzung zwischen Rad- und
Gehwegen bzw. Aufenthaltsflachen ist ein héhen-
gleicher Begrenzungsstreifen. Er soll verhindern,
dass insbesondere sehbehinderte und blinde Ful3-
ganger ungewollt auf Verkehrsflachen des Radver-
kehrs geraten und weist folgende Eigenschaften
auf:

> deutliche Tastbarkeit durch Unterschiede der
Belagsstruktur (z. B. taktil kontrastierende Klein-
pflasterreihen, spezielle Bodenindikatoren oder
stark wahrnehmbarer Belagswechsel),

> visuelle Erkennbarkeit durch deutliche Hellig-
keitsunterschiede (z. B. Leuchtdichteunterschie-
de durch Wechsel der Farbe der Oberflachen
oder durch retroreflektierende Markierung),

> Uberfahrbarkeit und Begehbarkeit, um Sturzge-
fahren fiir den Radverkehr und Stolpergefahr fur
den FuRgéngerverkehr auszuschlieRen.

Die Breite des Begrenzungsstreifens von mindes-
tens 0,30 m wird dem lichten Raum des Gehweges
zugeordnet.

Bei Radwegen mit groReren Breiten als die Regel-
breite von 2,00 m kann zwischen Rad- und Geh-
weg auch ein tastbarer niedriger Bord angelegt
werden, bei gréReren verfligbaren Flachen auch
ein Griinstreifen. Eine Abgrenzung mit Gberfahr-
baren Schragborden kommt in Frage, wenn deren
Ausfiihrung den Anforderungen nach Tastbarkeit
und visueller Erkennbarkeit entspricht.” (ERA,
11.1.5)

,Soll durch eine hohenungleiche Anlage eine be-
sonders wirksame Trennung zwischen Rad- und
FuRgangerverkehrsflaiche geschaffen werden, so
ist darauf zu achten, dass Radwegebreiten von
mindestens 2,00 m eingehalten werden.” (RASt,
6.1.7.5) ,[...] Sind regelméRig groRere FulRganger-
mengen zu erwarten, sollten Geh- und Radweg
mit jeweils 2,00 m Breite voneinander getrennt
werden.” (ERA, 4.6.1.3)

An allen Uberquerungsanlagen zwischen Rad- und
Fuverkehr ,[...] soll aus Ricksicht auf gehbehin-
derte FulRganger, Rollstuhlfahrer, sehbehinderte
Personen sowie FuRgédnger mit Kinderwagen oder
Handwagen der Niveauunterschied zwischen
(abgesenktem) Gehweg und (oder angehobener)
Fahrbahn 3 cm betragen. Der Bord sollte recht-
winklig ausgebildet sein. [...]“ (RASt, 6.1.8.1)

7.4.4 Wie ist bei Radschnellverbindungen

zu verfahren?

Bei Radschnellverbindungen muss grundsatzlich
eine Trennung des FuRR- und Radverkehrs vorge-
nommen werden. Insbesondere in Gebieten mit
sehr viel zu erwartendem Fullverkehr, sowie in Er-
holungsgebieten muss eine gemeinsame Fiihrung
von Ful3- und Radverkehr ausgeschlossen werden.
Nur wenn , keine andere Flihrungsform zu reali-
sieren ist, kann auf kurzen Strecken und bei sehr
geringem zu erwartenden FulBverkehr eine ge-
meinsame Flhrung in Betracht kommen.” (Arbeits-
papier Einsatz und Gestaltung von Radschnell-
verbindungen, 4.5) Einer generellen Prifung
separater Filhrungsmoglichkeiten des Fulverkehrs
von den Radschnellwegen ist nachzugehen.

Erfolgen sollte die Trennung von Radschnellverbin-
dung und Gehweg durch Griinstreifen oder andere
straBenrdaumlich geeignete Mallnahmen. Eine
farbliche Abgrenzung von unmittelbar angren-
zenden Radschnellwegen und Gehwegen durch
verschiedene Materialauswahl und Anlegung eines
0,60 m breiten (mindestens 0,30 m) taktilen Be-
grenzungsstreifens ist moglich. Moblierungen des
Gehweges mit Banken, Mulleimern, Hinweistafeln,
etc. sollten auf der dem Radverkehr abgewandten
Seite platziert werden (vgl. AP Radschnellverbin-
dungen, 4.5).

,Radschnellverbindungen dirfen nicht als Strallen
empfunden werden, die zu Full Gehende durch
mangelnde FuBverkehrsqualitdt von der Nutzung
ausschlieBen. [...]. Daher ist immer zu bericksichti-
gen, dass Angebote fiir zu Full Gehende als Teil der
Radschnellverbindung mit geplant werden.”

(AP Radschnellverbindungen, 8.4)

Bei Querungen wichtiger Gehweg- und Rad-
schnellverbindungen miissen Materialwechsel
vorgenommen werden, um die Aufmerksamkeit
der FuRgénger*innen gegeniiber Radfahrer*innen
zu erhdhen. Geschwindigkeitsdampfende bzw.
aufmerksamkeitserhhende Querbander sollen im
Vorfeld auf den Radschnellverbindungen ange-
bracht werden. (AP Radschnellverbindungen, 4.5)

7.5 Radverkehr in FuRgangerbereichen

Ein ungestdrter Bummel durch eine FuBganger-
zone ist immer seltener moglich. Oft werden
FuRganger*innen durch Lieferanten, nicht ord-
nungsgemal geparkte Kraftfahrzeuge und durch
aufgestellte Stéande behindert und aufgehalten.
Nicht selten kommt es auRerdem zu Konflikten
zwischen Ful3- und Radverkehr.

7.5.1 Unter welchen Voraussetzungen kann der
Radverkehr in FuBgédngerbereichen zugelassen
werden?

,FuBgangerbereiche dienen der freien und unge-
storten Bewegungsfreiheit zu Ful8. Die Zulassung
des Radverkehrs in FuRgangerbereichen stellt
den Ausnahmefall dar und sollte nur in Betracht
kommen, wenn dort wichtige Ziele des Radver-
kehrs liegen oder eine Umfahrung der Bereiche
ein Sicherheitsrisiko darstellt oder stark umwegig
ist. Flir den Ausschluss bzw. die Einschrankung des
Radverkehrs in Bereichen des Fullgangerverkehrs
spricht in der Abwagung besonders, wenn es sich
um dauerhaft sehr stark frequentierte Einkaufs-
straRen handelt, andere Routen die Durchfahrung
des Gebietes erleichtern und die Erreichbarkeit
der Ziele mit kurzen Fulwegen moglich ist. Ge-
nerell dirfen Fahrrader in FuRgangerbereichen
geschoben werden.” (ERA, 8.1)

AulRerdem ist ,in der Abwagung fiir die Zulas-
sung und Fihrung des Radverkehrs in Bereichen
des FuRgangerverkehrs [...] eine Prifung im
Einzelfall hinsichtlich der Vertraglichkeit mit dem
FuRgangerverkehr notig. Die Priifung sollte die
unterschiedlichen Nutzungen im Tages- und Wo-
chengang berticksichtigen. Die Praxis zeigt, dass
Radverkehr in FuRgangerbereichen in sehr unter-
schiedlichen Situationen vertraglich ist.“ (ERA, 8.1)

Die Zulassung von Radverkehr kann auf bestimm-
te Tages- und Wochenzeiten oder auf einzelne
Achsen oder Teilbereiche begrenzt werde. Eine
Zeitreglung ermoglicht z. B. Schiler*innen, einen
sicheren Weg zu wahlen. Abends und nachts kann
Radverkehr Bereiche des FuRverkehrs beleben.

Neben der Breite der Stralle und der Starke des
Fuverkehrs sind bei der Zulassung des Radver-
kehrs jedoch noch weitere Kriterien zu berlicksich-
tigen:

> Nutzung der Seitenrdume und Moblierung im
StraRenraum,

> Aufenthaltsnutzung versus zielgerichtetem Geh-
verkehr,

> Art des Radverkehrs (z. B. Schiiler, Durchgang,
Erholung, Freizeit), Aufkommen des Radverkehrs
(Tag und Woche), sowie

> Gestaltung und Belag.

Als Anhaltswert ermdoglichen folgende Belastungs-
zahlen eine erste Einschatzung:

> Bei bis zu 100 FulRganger*innen pro Stunde und
Meter StraBenbreite stellt sich in der Regel eine
meist konfliktfreie und vollstandige Mischung
von FuB- und Radverkehr innerhalb des Strallen-
raums ein.

> Im Bereich zwischen 100 und 200 FulRgan-
ger*innen pro Stunde und Meter StraRenbreite
empfiehlt es sich, den Radverkehr bei geni-
gender Breite durch entsprechende Anordnung
der Moblierung und Materialauswahl auf einen
Streifen zu kanalisieren.

> Bei mehr als 200 FulRganger*innen pro Stunde
und Meter Breite sind zahlreiche Interaktionen
zwischen FuB- und Radverkehr die Regel.

- —



Radwege und Markierungen in FuBverkehrsberei-
chen sind auszuschlielRen. Eine bauliche Anlage
einer Fahrgasse fir den Radverkehr, etwa im Hin-
blick auf hohe Dichten des FuRverkehrs, ist dann
problematisch, wenn sie einen Vorrang gegenliber
dem FulRverkehr suggeriert. Bei breiteren FuRver-
kehrsbereichen mit einer OPNV-Fiihrung ist im Ein-
zelfall zu prifen, ob der Radverkehr im Zuge der
OPNV-Fahrgasse vertraglich abgewickelt werden
kann. Bei zu dichten Taktfrequenzen im StraRRen-
betrieb ist das nicht ohne Weiteres mdglich.

Soweit die Priifung der Zulassung kein eindeutiges
Ergebnis liefert, kann die Zulassung zuerst ver-
suchsweise angeordnet werden. (ERA, 8.1)

7.5.2 Was muss bei der Gestaltung und Kenn-
zeichnung von fiir den Radverkehr freigegebenen
FuBgangerbereichen beachtet werden?

1) ,,Durch die Gestaltung, z. B. die Méblierung
oder einen durch die Oberflachengestaltung
angedeuteten Bereich, wird dem Radverkehr
eine Flihrung angeboten. Forderlich ist es, den
Grundsatz der angepassten Geschwindigkeit des
Radverkehrs zu unterstreichen.

2) Die Querschnittsgestaltung kann dazu bei-
tragen, dass der Radverkehr in der StraRenmitte
einen durchgdngig befahrbaren Bereich angebo-
ten bekommt.

3) In weitflachigen Bereichen des FuRgangerver-
kehrs kann mittels Wegweisung dem Rad-
verkehr eine Umfahrungsmoglichkeit einzel-
ner stark frequentierter Bereiche angeboten
werden.

4) An geeigneten Standorten in bzw. am Beginn
von Bereichen des FuRgangerverkehrs sollen
Fahrradabstellanlagen eingerichtet werden.

Eine zeitliche Beschrankung der Freigabe erfolgt
durch Zusatzzeichen. Bei Bedarf kann in einem Zu-
satzschild die Forderung nach der Anpassung der
Geschwindigkeit verdeutlicht werden.” (ERA, 8.2)

7.5.3 Wie haben sich Radfahrer*innen

in Fugangerbereichen zu verhalten?
Ausgeschilderte FulRgangerzonen dienen grund-
satzlich den FuRganger*innen und sind damit fur
Fahrzeuge und somit auch fiir den Radverkehr
unzuldssig: ,,Andere Verkehrsteilnehmer diirfen
ihn nicht benutzen.” (StVO, §41, Zeichen 242 /
243, 1.). Mogliche Ausnahmen sind FulRgangerzo-
nen, die durch zuséatzliche StraRenverkehrsschilder
fur den Radverkehr, Lieferanten oder andere Ver-
kehrsmittel freigegeben sind. Absoluten Vorrang
hat in diesem Fall allerdings immer der FuBver-
kehr.

In den Ausnahmefallen mit Zulassung des Radver-
kehrs missen Radfahrer*innen die Geschwindig-
keit an FuBganger*innen anpassen, in unklaren
Fallen vom Fahrrad absteigen und dem FuRverkehr
Vorrang gewahren. Ein Behinderung oder Ge-
fahrdung der FuBgédnger*innen muss in jedem Fall
ausgeschlossen werden (StVO, §41, Zeichen 242 /
243, 2.), ansonsten droht dem Radfahrenden nach
Befahrung einer freigegebenen Fullgangerzone
mit beispielsweise mehr als Schrittgeschwindigkeit
ein BuRgeld in Hohe von 15 Euro. (BT-KAT-OWI,
TBNR 141196 )

7.6 Radverkehrsfiihrung an Haltestellen

Die Fiihrung des Radverkehrs ist an Haltestellen
haufig problematisch, insbesondere wenn dieser
auf Gehwegniveau geflihrt wird. Hier gibt es, trotz
eindeutiger Regelung in der StVO, regelmaliig
Konflikte zwischen wartenden oder einsteigenden
Fahrgadsten und einzelnen Radfahrer*innen.

7.6.1 Wie kann die Vorbeifiihrung des Radver-
kehrs an Bus- und Bahnlinien umgesetzt werden?
,Bussonderfahrstreifen miissen fiir den Radver-
kehr freigegeben werden, wenn keine eigenstan-
dige Radverkehrsfiihrung realisierbar ist. Es ist

zu prifen, ob [...] eine sichere Radverkehrsfiih-
rung gewahrleistet werden kann.” Auf schmalen
Bussonderstreifen, die nur sehr schwach durch
Radfahrer*innen befahren werden (weniger als
150 — 200 Radfahrende pro Stunde), sollte davon
ausgegangen werden, dass kein negativer Einfluss
auf den OPNV besteht. Dennoch kann in solchen
Fallen geprift werden ,,ob langsamen Radfahrern
im betreffenden Streckenabschnitt durch Zusatz-
schild die Mitbenutzung des Gehweges erlaubt
und bei Steigung eine separate Radverkehrs-
fihrung realisiert werden kann. Hierbei sind die
Einsatzgrenzen fiir eine gemeinsame Fihrung

von Radfahrern und FuRgangern zu beachten.”
(Einsatzgrenzen siehe Kapitel 7.3.) Wenn ,,nicht
benutzungspflichtige Filhrungen fiir den Radver-
kehr zusétzlich vorhanden sind (z. B. ,Gehweg’ mit
Zusatz ,Radverkehr frei)” (EAQ, 4.1.5), kann ein
negativer Einfluss auf schmalen Bussonderstreifen
des Linienbusverkehrs ausgeschlossen werden
(vgl. EAD, 4.1.5).

> Siehe hierzu auch die Hinweise in der Rubrik
Radfahren auf Gehwegen (Kapitel 7.2).

,Fur den Radverkehr ist es bei StraBenbahnhalte-
stellen am Fahrbahnrand und bei Haltestellenkaps
[(Haltestellen, die bis zum Fahrbahnrand vorgezo-
gen sind)] notwendig die Schienen spitzwinklig zu
kreuzen. Dabei besteht eine Sturzgefahr, wes-
wegen an diesen Haltestellen besondere Vorkeh-
rungen zur Fihrung des Radverkehrs im Halte-
stellenbereich erforderlich sind.” Zur Vermeidung
der Sturzgefahr bei StraBenbahnhaltestellen am
Fahrbahnrand — resultierend aus dem Kreuzen
von Schienen — kann der Radverkehr bei aus-
reichenden Seitenraumbreiten an der Haltestelle
durch den Seitenbereich geflhrt werden

(vgl. EAD, 6.2.1).

Radwegfiihrung an einer OPNV-Haltestelle

7.6.2 Wie ist der Radverkehr auf Gehwegniveau
in Haltestellenbereichen zu fiihren?

»Zum FuBgangerverkehr ergibt sich bei Haltestel-
len am Fahrbahnrand durch Wartebereiche und
Haltestellenausstattungen im Seitenbereich bei
Flachenknappheit ein Konkurrenz- oder Konflikt-
verhaltnis. Daher ist bei Anwendung dieser Bau-
formen eine ausreichende Bemessung des Seiten-
raumes erforderlich.” (RASt und EFA in EAQ, 6.2.1)

»,Bei Radwegen im Seitenraum werden Radfahrer
bei Fahrbahnrandhaltestellen entweder zwischen
Warteflache und Gehweg oder parallel zur Hal-
testellenkante liber die Warteflache gefiihrt. In
beiden Fallen kann es zu Konflikten zwischen
Radfahrern und FulRgdngern oder Ein- und Aus
steigern kommen. Ein durchgehender Radweg ist
nur bei einer Flihrung zwischen Warteflache und
Gehweg und einer Breite von Geh- und Radweg
ohne Beriicksichtigung der Warteflache von tber
3 m moglich. In allen anderen Fallen ist eine
Mischflache (Zeichen 240 StVO ,gemeinsamer
Ful3- und Radweg’ oder Zeichen 239 StVO ,Ful3-
ganger’ mit Zusatzschild 1022-10 ,Radverkehr frei‘)
einzurichten, inklusive der Warteflache muss diese
mindestens 3,50 m breit sein.” (EAOQ, 6.2.1).

,Bei Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenzen
im Seitenraum kann der Radverkehr auf einer An-
hebung zwischen Fahrbahn und Gehweg / Warte-
bereich geflihrt werden. Bei beiden Ausfiihrungen




kann es zu Konflikten zwischen Radfahrern und
Fulgangern bzw. Fahrgasten kommen. Die Kon-
fliktsituation und die erhdhte Sorgfaltspflicht

des Radverkehrs bei Fahrgastwechsel ist durch
Verengung und entsprechende Materialgestal-
tung zu verdeutlichen. Die ,angehobene Radver-
kehrsfihrung’ kann je nach Umfeld und Nutzung
als Radweg oder als ,Gehweg fiir Radfahrer frei’
ausgebildet werden. [...] Bei Ausbildung als ,Geh-
weg flr Radfahrer frei’ ist eine taktile Fliihrung
mit Leitstreifen méglich und vorzusehen.” (EAQ,
6.2.1) , Bei Haltestellen mit Fahrbahnanhebung
[...] befinden sich die Warteflachen im Seiten-
raum, also im Gehwegbereich. Die Fiihrung des
Radverkehrs ist meist unproblematisch. Wird der
Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, konnen Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen im Haltestellen-
bereich fortgesetzt werden. Wird der Radverkehr
im Seitenbereich gefiihrt, sollte der Radweg hinter
Warteflache und Fahrgastunterstand eingeordnet
werden.” (EAQ, 6.2.1)

,,Bei Busbuchten ist nachteilig, dass [...] die Sei-
tenrdume durch den Flachenbedarf der Buchten
erheblich eingeengt werden, wodurch die sichere
und konfliktarme Fiihrung von Radwegen in den
Seitenrdumen selten realisierbar ist und die Unter-
bringung von Wetterschutz und Einrichtungen zu
Fahrgastinformation erschwert wird. Es kann zu
erheblichen Konflikten zwischen Fahrgasten, Ful3-
gangerlangsverkehr und Radverkehr kommen. [...]
Eine Radwegefiihrung im Seitenraum ist bei Bus-
buchten aufgrund der Einengung des Seitenrau-
mes im Haltestellenbereich in angebauten Stadt-
raumen im Allgemeinen problematisch und fihrt
oft zu eingeschrankten Breiten der Wartebereiche
sowie Rad- und Gehwege sowie zu Verschwenkun-
gen. (EAQ, 6.2.1)

,,Bei Haltestellenkaps wird der Seitenbereich oder

Gehweg bis an die Fahrbahn vorgezogen (Gehweg-
vorziehung). [...] Gestalterisch kann das Haltestel-

lenkap ginstig in einen ,Multifunktionsstreifen’

zwischen Fahrbahn und Gehweg eingeordnet wer-
den [...]. Das Haltestellenkap vermeidet Einbauten
auf dem Gehweg und damit Behinderungen des
FuBgangerlidngsverkehrs.” (EAQ, 6.2.1)

7.6.3 Was ist bei den Querungsanlagen

zu beachten?

,Sicherheitsdefizite flir FuRganger entstehen vor
allem durch Querungen an ungesicherten Stellen
oder durch die Missachtung der Signalreglung. Ge-
sicherte Querungsanlagen zu den Haltestellen, die
auch die Erreichbarkeit herannahender Fahrzeuge
noch gewahrleisten [...], férdern die Verkehrssi-
cherheit.” (EFA, 3.4.1) Bei Uberquerungsanlagen
des Radverkehrs muss ein groRes Sichtfeld ebenso
wie eine ziigige Raumung des Gleisbereiches durch
entsprechende technische Sicherheitsanlagen ge-
wahrleistet. ,,Gelander zur Fiihrung der FulRganger
sind so anzuordnen, dass [...] FuRganger mit Fahr-
rad passieren kénnen.” (EAQ, 7.1)

Aulerhalb von Knotenpunkten miissen Querungen
signalisiert werden. (EAQ, 7.2) Um auf eine Signa-
lisierung von Uberquerungsstellen von Gleisen zu
verzichten muss sichergestellt sein, dass die Gleis-
querung ,fur FuBganger, Radfahrer und in ihrer
Mobilitdt eingeschrankte Personen sowohl bei

Tag als auch bei Nacht deutlich erkennbar” (EAQ,
7.1) ist. AuBerdem sind Gleisquerungen im spitzen
Winkel (< 45 Grad) zu vermeiden.

7.6.4 Wie miissen sich Radfahrer*innen

an Haltestellen verhalten?

Die StVO ist in allen Fallen des Vorbeifahrens ein-
deutig: ,Wenn Fahrgdste ein- oder aussteigen, darf
rechts nur mit Schrittgeschwindigkeit und nur in
einem solchen Abstand vorbeigefahren werden,
dass eine Gefahrdung von Fahrgasten ausgeschlos-
sen ist. Sie durfen auch nicht behindert werden.
Wenn noétig, muss der Fahrzeugfiihrer warten.”
(StVO 8§20, Absatz 2) Diese Regelung gilt selbstver-
standlich auch dann, wenn sich Radfahrer*innen
auf einem Radweg auf der Hohe des Gehweges
befinden.

Dekorativer Radstander in Rostock

8. Abstellen von Fahrradern

Haufig sind Fahrrader so abgestellt, dass sie den
Fuverkehr behindern. Richtig platzierte Abstell-
und AnschlieBmoglichkeiten in ausreichender An-
zahl kdnnen dem entgegen wirken. Somit sollten
diese vor allem an Orten aufgestellt werden, die
oft mit Fahrradern erreicht werden (sollen). Dabei
muss von den Ortlichen Kommunen und Gemein-
den festgelegt werden, wo und wie viele Fahrra-
dabstellanlagen sinnvoll sind.

Es muss abgewogen werden, wo eine Anlage be-
sonders sinnvoll ist und in welcher Form, d. h. ob
sie Uberdacht, ganz geschlossen, freistehend oder
Uberwacht sein sollte. Nutzungsspezifische An-
forderungen ergeben sich aus unterschiedlichen
Abstellzeiten und -dauern (vgl. Hinweise zum Fahr-
radparken, 2.3.1).

Geeignete Standorte befinden sich:

> ,an allen Zielpunkten in unmittelbarer Nahe zu
den Eingédngen, bei starken parallelen FuRgan-
gerverkehrsstromen (z. B. an Veranstaltungsor-
ten und Bahnhofen) aber getrennt von diesen. Je
kiirzer die von den Nutzenden geplante Parkdau-
er ist, umso geringer ist die akzeptierte Distanz
zu den Eingdngen,

> fiir zentrale Anlagen am Anfang von FuBRgdnger-
zonen, die dem dort gekennzeichneten Zielver-
kehr gerecht werden und die durch dezentrale
Anlagen an den Stromen des FuRgangerverkehrs
erganzt werden sollten,

> bei einem flachenhaften Angebot im offentli-
chen StraBenraum insbesondere an Stral3en-
kreuzungen und Einmindungen. Dort kann die
Zu- und Abfahrt in mehrere Richtungen erfolgen.
Auf gute Sichtbeziehungen ist zu achten,

> in Hinblick auf die Vernetzung der Verkehrsmit-
tel im Nahbereich von Haltestellen des 6ffent-
lichen Verkehrs. Im o6ffentlichen StraBenraum
sollen Fahrradabstellanlagen nur auRerhalb der
jeweiligen Verkehrsrdaume des FuR-, Rad- und
motorisierten Verkehrs und je nach Radverkehrs-
fihrung nach Moglichkeit auf Radweg- oder
Fahrbahnniveau angelegt werden.

Konkurrieren die Standorte oder der Flachen-
bedarf von Abstellanlagen mit Anforderungen
anderer Verkehrsarten oder von Aufenthaltsnut-
zungen, sollte eine moglichst direkte Zuordnung
der Abstellanlagen zu den Zielpunkten in die
Abwagung einbezogen werden.” (Hinweise zum
Fahrradparken, 2.2)




9. Signalisierung von Querungsanlagen

Um einen flieBenden und vor allem sicheren
Verkehr zu gewahrleisten, werden grolRe Kreu-
zungen und selbst einzelne FulRgangeriberginge
(FGU) durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert. In
diesem Kapitel wird beschrieben, wie die Signa-
lisierung an gemeinsamen Querungsanlagen

von FuRR- und Radverkehr auszusehen hat, wann
eine Signalisierung von gemeinsamen Geh- und
Radwegen sinnvoll ist und was bei signalisierten
Querungsanlagen hinsichtlich blinden und sehbe-
hinderten Personen zu berlcksichtigen ist (Barrie-
refreiheit).

9.1 Wie und wann werden gemeinsame

Geh- und Radwege signalisiert?

Die gemeinsame Signalisierung mit dem FuRBver-
kehr ist einzusetzen: ,bei gemeinsamen Geh- und
Radwegen, bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr und gegebenenfalls bei Radwegen
ohne Benutzungspflicht [...]“ (RiLSA, 2.3.1.6) und
,bei einer Radwegfiihrung mit unmittelbar an-
grenzender FulRgangerfurt, wenn keine gesonderte
Signalisierung vorgesehen ist.” (RASt, 6.3.4.2) ,Die
gemeinsame Signalisierung von FulRgangern und
Radfahrern sollte [...] durch kombinierte Sinnbil-
der fiir FuRgdnger und Radfahrer gekennzeichnet
werden.” (RiLSA, 2.3.1.6)

,Bei gemeinsamer Signalisierung des Radverkehrs
mit dem FuBgdngerverkehr haben sich die Rad-
fahrer nach den FuRgdngersignalen zu richten.
Dabei werden in den Leuchtfeldern entweder nur
die FulRgangersinnbilder oder die kombinierten
Sinnbilder fiir FuRganger und Radfahrer gezeigt.”
(RIiLSA, 6.2.9)

,An den roten und griinen Lichtzeichen der Licht-

zeichenanlage fiir FulRganger werden in der Regel,
wenn sich orts- und verkehrsbezogen keine andere
Losung anbietet, jeweils die Sinnbilder fiir FuRgan-
ger und Radfahrer gezeigt”, um den gemeinsamen
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Gemeinsame Lichtsignalanlage
fir FuB- und Radverkehr in Berlin

Geh- und Radweg zu signalisieren. (VwV-StVO

Zu Zeichen 240 gemeinsamer Ful3- und Radweg
1l. (2)) Die kombinierten Sinnbilder fiir FuR- und
Radverkehrssignale sehen folgendermaRen aus:
Rote FulRganger*innen-Sinnbilder auf schwarzem
Grund (oben: FuRganger*in (stehend), unten:
Fahrrad) und Griine FuRRganger*innen-Sinnbil-
der auf schwarzem Grund (oben: FuRgédnger*in
(schreitend), unten: Fahrrad) (vgl. RiLSA, 6.2.8).

Die RiLSA ist bei diesem Thema veraltet, denn seit
1. Januar 2017 steht im § 37 der StVO:

,Gelten die Lichtzeichen nur fur zu Full Gehende
oder nur fiir Rad Fahrende, wird das durch das
Sinnbild ,FuRganger’ oder ,Radverkehr’ angezeigt.
Flr zu FuR Gehende ist die Farbfolge Griin-Rot-
Griin; fir Rad Fahrende kann sie so sein. Wech-
selt Griin auf Rot, wahrend zu Full Gehende die
Fahrbahn Uberschreiten, haben sie ihren Weg
zlgig fortzusetzen. [...] Wer ein Rad fahrt, hat die
Lichtzeichen fiir den Fahrverkehr zu beachten.
Davon abweichend sind auf Radverkehrsfiihrungen
die besonderen Lichtzeichen fiir den Radverkehr
zu beachten. An Lichtzeichenanlagen mit Radver-
kehrsfiihrungen ohne besondere Lichtzeichen fir
Rad Fahrende mussen Rad Fahrende bis zum 31.
Dezember 2016 weiterhin die Lichtzeichen fiir zu
FuB Gehende beachten, soweit eine Radfahrerfurt
an eine Fullgangerfurt grenzt.”

»Im Zuge von gemeinsamen Geh- und Radwegen
bzw. von Gehwegen mit Zusatzzeichen 1022-10
StVO ,Radfahrer frei’ mit gemeinsamer Furt flr
den Rad- und FulRgangerverkehr wird der Radver-
kehr gemeinsam mit dem FulRgangerverkehr [...]
mit FuRganger- und Radverkehrssymbol (an der
Ampel) signalisiert. Gleiches gilt bei der abgesetz-
ten FUhrung auf Radwegen mit getrennten Furten
fir den FuRganger- und Radverkehr und einem
gemeinsamen Signalgeber. In diesen Fallen erhalt
der Radverkehr keine Haltelinie. Bei Radwegen

in der kreuzenden StraBe kann der Radverkehr
deshalb bei Beachtung des FulRgangerverkehrs
rechts abbiegen. Bei Flihrung des Radverkehrs auf
einem gemeinsamen Geh- und Radweg kann es
sich empfehlen, eine raumlich begrenzte Flachen-
zuweisung flir den Rad- und den FuRgangerver-
kehr durch Markierung einer abgetrennten, durch
Piktogramme gekennzeichneten Radverkehrsfurt
vorzunehmen.” (ERA, 4.4.10)

9.2 Worauf ist bei einer gesonderten Signalisie-
rung des Radverkehrs zu achten?

,Die gesonderte Signalisierung fir Radfahrer sollte
gegeniber der gemeinsamen mit dem Kraftfahr-
zeug- oder dem FuBgdngerverkehr nur dann ein-
gesetzt werden, wenn die sich daraus ergebenden
Vorteile fiir die Sicherheit, die Akzeptanz und die
Verkehrsqualitat den zusatzlichen Aufwand recht-
fertigen.” (RiLSA, 2.3.1.6)

In diesem Fall werden die Signalgeber fiir den
Radverkehr vor dem zu sichernden Konfliktbereich
(z. B. Kreuzung) aufgestellt. ,In jedem Leuchtfeld in
StandardgrofRe, muss das Sinnbild eines Fahrrads
(leuchtend auf dunklem Grund) gezeigt werden
[...]. Das rote Leuchtfeld ist oben. Das gelbe in der
Mitte und das griine unten angeordnet. Gelten die
Signale nur fiir bestimmte Fahrtrichtungen, so sind
in allen drei Leuchtfeldern zusétzlich zu dem Fahr-
radsinnbild leuchtende Richtungspfeile zu zeigen
[...].“ (RILSA, 6.2.9)

»Im Regelfall werden Signalgeber mit Leuchtfeld-
durchmesser von 200 mm verwendet.” (RiLSA,
6.2.4) Bei einer kleineren Ausfiihrung des Leucht-
durchmessers, z. B. bei einem Durchmesser von
100 mm, kann ein weilles Leuchtsinnbild auf
dunklem Grund verwendet werden oder ein
verkleinertes Zusatzschild mit Zeichen 237 der
StVO Uber den fur die Radfahrer*innen geltenden
Signalgebern angebracht werden. Die drei farbigen
Leuchtfelder missen dann keine Radfahrer*innen-
Sinnbilder, kdnnen allerdings Pfeile enthalten.

(vgl. RILSA, 6.2.9)

9.3 Was ist bei Zusatzeinrichtungen fiir Blinde
und Sehbehinderte zu beachten?
Blindenspezifische Zusatzanlagen sollen erst nach
Absprache mit den zustandigen kommunalen und
staatlichen Behorden sowie den Organisationen
der Betroffenen an den Lichtsignalanlagen an-
gebracht werden. Sie sind vor allem dann nitzlich
und notwendig, wenn es sich um eine Kreuzung
oder Furt handelt, die regelmaRig von Blinden
oder Sehbehinderten Gberquert wird und diese
dadurch einem hohen Gefdhrdungspotential aus-
geliefert sind (vgl. RiLSA, 6.2.8).

»An Kreuzungen und Einmiindungen, die haufig
von seh- oder gehbehinderten Personen Uber-
quert werden, soll die Grinpfeil-Regelung nicht
angewandt werden. Ist sie ausnahmsweise an
Kreuzungen oder Einmiindungen erforderlich, die
haufig von Blinden oder Sehbehinderten tiber-
quert werden, so sind Lichtzeichenanlagen dort
mit akustischen oder anderen geeigneten Zusatz-
einrichtungen auszustatten.” (VwV-StVO, § 37,
Abs. 35, 2)
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,Bei den akustischen Signalgebern unterscheidet
man zwischen dem Orientierungs- und dem Frei-
gabesignal. Das Orientierungssignal dient zum Auf-
finden der FuRgangerfurt bzw. des Signalmasten.
Das akustische Freigabesignal dient zur Anzeige
der Freigabezeit fir FuBRganger.” (RiLSA, 6.2.8)
,Ob Orientierungssignale erforderlich sind, ist
unter [...] Beriicksichtigung der Umfeldbelastun-
gen und der ortlichen Besonderheiten mit den
Organisationen der Betroffenen abzustimmen.
Flhren die Gerduschemissionen der Orientie-
rungssignale zur Stérung der Anwohner, sollten
sie gegebenenfalls durch taktile Bodenindikatoren
und Aufmerksamkeitsfelder ersetzt, oder falls das
Abschalten der Lichtsignalanlage in Frage kommt,
erganzt werden. Die Schallgeber der akustischen
Freigabesignale sollten etwa in Hohe der Lichtsig-
nalgeber fir FuBganger am jeweils gegeniberste-
henden Signalmast so installiert werden, dass der
Schall in Richtung der Fahrbahnmitte abgestrahlt
wird.” (RiLSA, 6.2.8)

Taktile Signalgeber werden in der Regel mit Anfor-
derungstasten kombiniert, indem an deren Unter-
seite eine wahrend der Freigabezeit vibrierende
Platte angebracht wird. Die Gehrichtung ist mit
einem tastbaren Pfeil kenntlich gemacht. Beson-
derheiten [...] sind durch tastbare Zusatzsymbole
auf den in den taktilen Signalgebern eingelegten
Richtungspfeilen gekennzeichnet. Akustische und
taktile Signalgeber kénnen unabhangig vonein-
ander oder in Kombination eingesetzt werden.”
(RIiLSA, 6.2.8)

10. Witterungsbedingte Einfliisse

Im FuBverkehr geschehen mehr sogenannte
,Eigenunfalle” als ,Verkehrsunfalle” zwischen Ver-
kehrsteilnehmer*innen. Ursachen sind haufig eine
mangelhafte Infrastruktur (z. B. Gehwegschaden,
Stolperkanten, etc.), aber auch die unsachgemale
oder nicht durchgefiihrte Reinigung der Gehwege
von Laub, Schnee etc. Die Witterungsproblematik
ist in den Regelwerken bisher noch nicht ausrei-
chend bearbeitet worden. (So machen die aktuel-
len Regelwerke beispielsweise bisher noch keine
Aussagen zu Einflissen durch Hitze.) Im Folgenden
werden die Fragen zur Durchfiihrung und Verant-
wortlichkeit des Winterdienstes geklart.

> Wie die Rdum- und Streupflicht in Ihrem
Bundesland geregelt ist, finden Sie unter:
www.urteile-zum-winterdienst.de
Herausgegeben vom Deutschen Anwaltsregister

10.1 Wo und wie muss Winterdienst
durchgefiihrt werden?

Innerorts gilt: ,,Bei Gehwegen hat der Anlieger nur
eine fur den FuBRgangerverkehr notwendige und
nicht die gesamte Gehwegbreite zu betreuen”
(Winterdienst, 1.1.2). ,Die Gehwegflachen werden
generell in einer solchen Breite gerdumt oder ge-
streut, dass Gehbehinderte und Rollstuhlfahrer sie
ungehindert nutzen kdnnen” (EFA, 4.2), dies ergibt
eine schneefreie Wegflihrung mit einer Breite

von mindestens 1,20 m. (RASt, 4.7, Bild 21) Der
notwendige Abstand von Pollern fiir die Durch-
fahrt von Kehrmaschinen ist in den Regelwerken
leider bisher nicht festgelegt worden. Er sollte

an der hauptsachlich benutzten Stelle mindes-
tens 1,60 m Breite fur die Kehrmaschinen und

2 x 0,10 m als Bewegungsspielraum, also mindes-
tens 1,80 m betragen.

Winterlich verschneite Gehwege

Auch bei der Verwendung von taktilen Oberfla-
chen als Leitsystem fiir Sehbehinderte sind die
Anforderungen des Winterdienstes zu beachten.
(H BVA, 3.2.4.2) ,Von den StraRen und Gehwegen
abgeraumte Schneemassen sollen nicht auf dem
Radweg oder Radfahrstreifen gelagert werden, um
zu verhindern, dass hierdurch der Radverkehr be-
hindert wird oder die Radverkehrsanlage blockiert
wird.” (ERA, 11.2.2)

,Fur FuBwege besteht aullerhalb geschlossener
Ortslagen keine Streupflicht.” (M WS, 1.2.1) Den-
noch wird ein Anforderungsniveau Winterdienst
vom BMVI flir qualifizierte AuRerortsstral3en
vorgegeben. Es beinhaltet folgende MalRnahmen:
Gehwege, Radwege und Mehrzweckstreifen er-
halten Winterdienst zu Zeitrdumen entsprechend
der ortlichen Verkehrsbedirfnisse. (M WS, 1.3.2,
Tabelle 1) Bei Schneefall, Eisglatte und Reifglatte
ist das Ziel die Befahrbarkeit und Begehbarkeit
moglich zu machen. , Begehbarkeit” erfordert,
dass ein Streifen schnee- und eisfrei gehalten bzw.
bestreut wird, der es zwei FuBgéanger*innen ge-
stattet, vorsichtig aneinander vorbei zu gehen (ca.
1,00 m bis 1,20 m). Dies gilt nicht bei starkem, lang
anhaltenden Schneefall. (M WS, 1.3.2)

10.2 Wer ist fiir den Winterdienst verantwortlich?
,Derjenige, der einen 6ffentlichen Verkehr er-
offnet und dort eine Gefahrenlage schafft oder
andauern lasst, hat zumutbare Vorkehrungen zur
Abwehr der daraus resultierenden Gefahren zu
treffen. Das gilt auch fur offentliche StraRen und
bedeutet, dass im Winter Schnee und Eisglatte
auf den Verkehrswegen nach besten Kraften zu
bekampfen sind. Inhalt sowie Umfang dieser
Regelungen und Anforderungen sind fur StraRen
auBerhalb und StralRen innerhalb geschlossener
Ortslagen verschieden.” (M WS, 1.2)

ylnnerorts besteht grundsatzlich eine StralRen-
reinigungspflicht. Aus dieser ergibt sich im Winter
die Schneerdaumpflicht, d. h. die Notwendigkeit,
alle Verkehrsflachen von Schnee zu reinigen [...],
Gehwege und verkehrswichtige FuRgangerque-
rungsbereiche sind bei Glatte abzustreuen.” (M
WS, 1.1.2) Auch fir Ortsdurchfahrten im Zuge der
BundesstraRen gilt: ,Winterdienst, Reinigung und
Beleuchtung des Gehwegs bleiben in jedem Fall
Obliegenheit der Gemeinde. Briickengeldnder und
-bristungen gehdren zur Briicke, nicht zum Geh-
weg.” (ODR, 16 (3), Absatz 2) ,,Der Winterdienst
auf Gehwegen sowie kombinierten Rad- und Geh-
wegen ist in der Regel auf die Anlieger abgewalzt.”
(M WS, 5.2.4)




11. Regelwerke

v

v

Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen —

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.) Ausgabe 2014

BT-KAT-OWI — Bundeseinheitlicher Tatbestandskatalog fiir StraRenverkehrsordnungswidrigkeiten,

Stand: 01.05.2014, 10. Auflage 2013

DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen —, Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum (Ausgabe 1014-12)
EAQ — Forschungsgesellschaft fiir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs EAQ, Ausgabe 2013

EFA — Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen EFA, Ausgabe 2002

ERA — Forschungsgesellschaft fur das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ERA, Ausgabe 2009

ESAS — Forschungsgesellschaft fur das Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von Straen ESAS (R 2), Ausgabe 2002

ESG — Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete ESG, Ausgabe 2011
Forschungsgesellschaft fir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.): Hinweise zu StraRenrdumen mit
besonderem Uberquerungsbedarf — Anwendungsméglichkeiten des ,Shared Space“-Gedankens, Ausgabe 2011
Forschungsgesellschaft fir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.): Hinweise zum Fahrradparken, Ausgabe 2012
H BVA — Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen H BVA, Ausgabe 2011

H LiS — Forschungsgesellschaft fur das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Hinweise fiir die Lichtsignalsteuerung in StraRennetzen H LiS, Ausgabe 2014

H VO - Forschungsgesellschaft fiir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Hinweise fiir den Entwurf von Verkniipfungsanlagen des éffentlichen Personennahverkehr H VO, Ausgabe 2009
HBS — Forschungsgesellschaft flr das Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Handbuch fiir die Bemessung von Straenverkehrsanlagen HBS (R1), Ausgabe 2001, Fassung 2009

Hinweise zum Fahrradparken — Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen, Ausgabe 2012

M DV — Forschungsgesellschaft fiir das Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Merkblatt fir die Durchfiihrung von Verkehrsschauen M DV, Ausgabe 2013

M WBF — Forschungsgesellschaft fiir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den FuRgangerverkehr M WBF, Ausgabe 2007

M WS — Forschungsgesellschaft fiir das StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Merkblatt fir den Winterdienst auf StraRen, Ausgabe 2010

ODR - Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI (Hrsg.): Richtlinien fur die rechtliche Behandlung
von Ortsdurchfahrten im Zuge der BundesstraRen — Ortsdurchfahrtenrichtlinien — ODR, Ausgabe 2008

RAL — Forschungsgesellschaft fur das StralRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Richtlinien fur die Anlage von LandstraBen RAL, Ausgabe 2012

RASt — Forschungsgesellschaft fir das Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen RASt 06, Ausgabe 2006

RiLSA — Forschungsgesellschaft fiir das StralRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Richtlinien fur Lichtsignalanlagen RiLSA - Lichtzeichenanlagen fiir den StraRenverkehr, Ausgabe 2010

RIN — Forschungsgesellschaft fir das Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.):

Richtline zur integrierten Netzgestaltung RIN, Ausgabe 2008

StVO — Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI (Hrsg.): StraBenverkehrsordnung StVO,
in der Fassung vom 6. Marz 2013, zuletzt gedndert durch Verordnung vom 06.06.2019 (BGBI. | S. 756) m.W.v. 15.06.2019
VwV-5tVO — Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur BMVI (Hrsg.):

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) in der Fassung vom 17. Juli 2009

Wichtige Hinweise zu den Regelwerken

Die Inhalte dieser Broschiire beziehen sich auf die bei der Texterstellung jeweils giiltige Fassung der genannten Regelwerke. Deren
Inhalte kdnnen sich durch Novellierungen im Laufe der Zeit verdndern. Diese Broschiire gibt somit im Wesentlichen nur Hinwei-
se darauf, an welchen Stellen in den Regelwerken bestimmte Aspekte fiir die FuRverkehrsplanung gefunden werden kénnen. Flr
rechtsgultige Aussagen schauen Sie daher stets im jeweiligen Regelwerk in der aktuell gliltigen Fassung nach.

12. Abkiirzungsverzeichnis

BMVI — Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
BT-KAT-OWI, TBNR 141196 — Bundeseinheitlicher Tatbestandskatalog

DIN — Deutsches Institut fir Normung

EAO - Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

EFA — Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen

ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

ESAS — Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit von StraRen

ESG — Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete
FGSV — Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen

FGU - FuRgingeriiberweg (Zebrastreifen)

H BVA — Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen

H LiS — Hinweise fir die Lichtsignalsteuerung in StraRennetzen

H VO - Hinweise fiir den Entwurf von Verkniipfungsanlagen des éffentlichen Personennahverkehr
HBS — Handbuch zur Bemessung von StraBenverkehrsanlagen

KFZ — Kraftfahrzeug (auch Kraftfahrzeugverkehr)

LKW — Lastkraftwagen (auch Lastkraftwagenverkehr)

LSA — Lichtsignalanlage (Ampel)

M DV — Merkblatt fiir die Durchfiihrung von Verkehrsschauen

M WBF — Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fuir den FuBgangerverkehr
M WS — Merkblatt fiir den Winterdienst auf StraRen

MIV — Motorisierter Individualverkehr

NVZ — Nebenverkehrszeit?

ODR — Richtlinien fir die rechtliche Behandlung von Ortsdurchfahrten im Zuge der BundesstraRen — Ortsdurchfahrtenrichtlinien
OPNV - Offentlicher Personen-Nahverkehr

P+R-Anlage — Park & Ride-Anlage

PKW — Personenkraftwagen

R —Richtlinie der FGSV

RAL — Richtlinie flr die Anlage von StralRen

RASt — Richtlinie fir die Anlage von StadtstraRen

RIN — Richtlinie fur integrierte Netzwerkgestaltung

StVO — StraBenverkehrsordnung

VwV-StVO — Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung
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