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Zur
Trennung des Rad- und Ful3gangerverkehrs

Die zunehmende Benutzung der Gehwege durch den Radverkehr und de damit in
Verbindung stehende Haufung von Konfliktsituationen zwischen Rad- und
FuRRgangerverkehr, veranlassen den Blinden- und Sehbehindertenverband Thiringen eV.,
gemeinsam mit dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club, Landesverband Thiringen, zu
diesem Problem Stellung zu beziehen. Beide Verbédnde sehen in der grundsétzlichen
Trennung von Rad- und Ful3gangerverkehr die @nzig relevante Problemldsung. Dabei sind
alle verkehrsplanerischen Moglichkeiten zu nuzen. Die Umsetzung dieser Forderung liegt
letztlich nicht nur im Sicherheitsinteresse der Radfahrer und Ful3ganger, sondern im Interesse
aler Verkehrsteil nehmer.
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Il Verkehrsplanerische Grundsatze

Blinde und Sehbehinderte benétigen fur ihre egenstandige Mobilit & weitgehend
hindernisfreie Ful3vege mit eindeutig tastbaren undfarblich kortrastierenden
Orientierungshilfen als Abgrenzung zu anderen Verkehrsflachen, inshesondere gegeniber
dem Autoverkehr.
Tastbare bzw. farblich kortrastreiche Abgrenzungen kénren entstehen durch:
- Deutlichen Materialwechsel im Wegbereich, z.B. vonfugenarmen Oberfldchenstrukturen
(fur Gehwegbereich) zu Kleinpflastersteinen aus Naturstein (fir Wegbegrenzung)
Farbli che Oberfladenkortraste mit einem Leuchtdichtenkortrast von mind. 0,4 mch DIN
32984
Bordsteinkanten von3cm Hohe, die auch noch vonRoll stuhlfahrern tberwunden werden
koénren. Die Kanten kénren auch abgerundet oder/und abgeschragt (max. 459 sein;
tastbar ist der Hohenurterschied.

Radfahrer benctigen fur sicheres, ziigiges und kanfortables Fahren geradlinige ébene Wege
ohnre stérende Kanten, Schrégen oder sonstige Unebenheiten, auch an Kreuzungen.

Die unterschiedlichen Sicherheitsinteressen der jeweiligen Verkehrsteil nehmergruppen lasen
sich nur durch de klare Trennung der Verkehrsfladen fur Ful3génger und Radfahrer
vereinbaren.

Ausnahmen bestehen nu aul3erorts bei geringem Ful3gangerverkehr. Die Freigabe von
FulRRgangerzonen fur den Radverkehr wird vom ADFC gefordert, vom Blinden- und
Sehbehindertenverband Thuringen aber ausdriickli ch abgelehrt.

Der Blindenverband (BSVT e.V.) und cer ADFC spredchen sich fir die nachstehenden
Planungsgrundsétze aus. Die Aufzahlung stellt eine Prioritétenli ste dar, welchein ihrer
Reihenfolge bei der Stral3enraumgestaltung zu beaditen ist. (Grundage:[1], [2]):

1.) In Wohnstral3en, insbesondere verkehrsberuhigten Bereichen undTempo-30-Zonen keine
separaten Radwege, sondern Mischverkehr Fahrréder/Kfz.

2.) Wenn an anderen Stral3en haufige Kreuzungen undEinmiindungen varhanden sind, sollen
bevorzugt Radfahrstreifen auf der Fahrbahn angelegt werden (Regelbreite 1,85m,;
Mindestbreite 1,5m).

3.) Baulich angelegte Radwege sollen vom Ful3veg abgesetzt werden, z.B. durch
Pflanzstreifen.

4.) Sind de Moglichkeiten nach 1) bis 3.) nicht redisierbar, undwird de Anlage enes
getrennten Fuld und Radweges erwogen, soll eine tastbare Grenze aus weil3en
Naturpflastersteinen (Kleinpflastersteinen), entsprechend der Empfehlung des Blinden- und
Sehbehindertenverbandes Thiringens zur Trennung vonGeh- und Radwegen, eingefligt
werden. Dieser Trennstreifen mussmindestens 50 cm breit sein, damit er nicht versehentlich
Uberschritten wird. Als Breite fur Stral3en ohre besonders hohen Ful3ganger- und
Fahrradverkehr (also keine Einkaufsdral3en) konren 1,60m bis 2,00m Radweg (mindestens
1,50m) und 2,00m bis 3,00m Fufl3veg zuzlglich den Trennstreifen angesetzt werden.

5.) Reicht der Raum fir einen 50cm breiten Trennstreifen nicht aus, mussfir den

Wegbereich, welcher fir den Radverkehr vorgesehen ist, ein anderer Wegbelag gewahlt
werden. Dieser soll einen deutlichen Rauhigkeits- und Farbkortrast zum angrenzenden
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FuRRgangerbereich hilden. Damit kein haufiges Ausweichen vom Rad- auf den Fu3veg und
umgekehrt erforderlich wird, sind auch hierbei die Mindestbreiten einzuhalten.

Fur die Falle 3.) bis 5.) gilt an Kreuzungen und Einmindungen:

An der Grenze vom Ful3veg zu duchgehenden Fahrbahnen sind Bordsteine (3 cm)
erforderlich. Damit dieser Bordstein nicht auch durch den Radweg laufen muss ist dieser
schon va der Kreuzung hindernisfrel auf Fahrbahnnveau abzusenken. Das heil3t, der taktil
wahrnehmbare (3 cm erhabene) Bordstein sollt e nicht zwischen Fahrbahn undRadweg,
sondern zwischen Rad- und Ful3veg angeordnet werden.

6.) Ist ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen undist ein Mischverkehr
vertretbar, kann auf der Fahrbahn de Anlage @nes Schutzstreifens (Angebotsgreifen)
erwogen werden

7.) Liegen Ful3 und Radweg nebeneinander undwerden de Mindestbreiten aus Platzmangel
nicht eingehalten, so kdnren Rad- und Fuf3veg nicht eindeutig voneinander getrennt werden,
da haufiges gegenseitiges Ausweichen urvermeidbar ist.

Deshalb dirfen derartige Anlagen nicht als Radweg mit Benutzungspfli cht ausgewiesen (sind
also "andere Radwege" nach StVO) und ncht neu angelegt werden.

8.) Die Anlage von gemeinsamen Fuf3 und Radwegen (benutzungspfli chtig) kommtnur in
Frage bei geringem Rad- und Ful3gangerverkehr an Hauptstral3en mit geringer
Nutzungsintensitét im Seitenraum (z.B. landli che Ortsdurchfahrten oder weitgehend
anbaufreie Stral3en). Sie egnen sich nicht fir Stral3en mit einer regelmaldigen Benutzung
durch &dltere Menschen, Behinderte undKinder.

9.) Die gleichen Kriterien wie fur 8.) gelten auch fur Ful3vege mit dem Zusatz "Radfahrer
frei".

An Beginn undEnde der Wege nadh 7.) bis9.) ist ein Bordstein von 3cm akzeptabel, wenn
- die Kante optimal abgerundet/abgeschragt (max. 459 it,
- dieH6hevon 3cm nicht tberschritten wird (4 cm sind ncht zumutbar!) und
- die anschlief3enden Gefdlein beiden Richtungen sehr flach ausgefihrt werden
(auch fur Roll stuhlfahrer wichtig).

Wege nach 7) bis9.) stellen zweifell os einen grofien Teil der gegenwartigen Thiringer

"Radwege" dar, insbesondere die per Pinselstrich auf die Fulwege verlegten! Die bereits
héufig gedul3erte Ablehnung derartiger "Ldsungen” wird hiermit betont.
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. Grundlagen und Hintergriinde

Die bestehenden Griinde fur die ehobene Forderung sind kamplexer Natur und sollen im
nadhstehenden Text dargelegt werden. Auch mdchten wir Hinweise und Anregungen zu einer
durchaus redi sierbaren Problemldsung ansprecdhen.

1. Verhalten und Eigenschaften der Radfahrer und der unterschiedlichen
FuRRgéngergruppen

1.1.Allgemeines

Das Verhaten der Verkehrsteilnehmergruppen wird beanflusd von Ortskenntnis, Erfahrung,
Risikobereitschaft, Verantwortungsbewusdsein, Zeitdruck, Gesundheit undAlter.

Einfluss auf das Verhalten von FulRgdngern und Radfahrern konren eine Reihe von
Umsténden nehmen, de zusétzlich ihre Sicherheit auf gemeinsam genutzten Verkehrsfladen
herabsetzen. Schon de Einnahme von Medikamenten kann de Reaktionsfahigkeit und
Konzentration ceutlich beanflusen. Der Grad einer Behinderung wie z.B. der Ausfall des
Seh- und Horvermogens, wirken sich komplex auf die Handlungen der Betroffenen aus.
Gerade bel Senioren muss mit Beeintréachtigungen in desen Bereichen gerechnet werden.
Héaufig sind dese Behinderungen auf den ersten Blick nicht sichtbar, so dass s$ch der
Radfahrer nicht rechtzeitig auf die sich ergebende Situation einstellen kann. Fehlende
Kenntnise Uber Behinderungen fuhren bei den Radfahren zu irrtimlichen Vorstellungen
bezlglich des Verhatens von FulRgangern. So kann beispielsweise ane Fehleinschdtzung des
Radfahrers dazu fuhren, dassder Langstock eines Blinden in de Speichen seines Rades gerét.

Dem Verhalten und en Eigenschaften von Radfahrern sowie Ful3géngern kommt bei der
Verkehrsscherheit im Geh- und Radwegbereich eine Schlisselpaosition zu. Alle weiteren
Aspekte wie z.B. die stadtebauliche Gestaltung und de Gesetzgebung stehen mit ihnen in
unmittelbarer Verbindurg. Diese kdnnen einen spirbaren Einfluss auf die Verhaltensweisen
der Verkehrsteilnehmer austben. Somit kann de Verkehrsscherheit gefordert oder ihr
entgegengewirkt werden.

1.2 Verkehrsbeteili gung

Viele innerortliche Besorgungen werden zu Fuld erledigt. Neben den zweckbezogenen
FuRvegen wie z.B. dem Arbeitsweg und dem Einkauf, gewinnen de erlebnisbezogenen
Gehwegaufenthalte wie Stadtbummel und Kinderspiel zunehmend an Bedeutung. Dabei ist
die Aufenthaltsdauer aufgrund cer langsamen Fortbewegung von Ful3gangern grol3.

Bereits 50 % der Kinder unter 6 Jahren nehmen am Stral3enverkehr selbsténdig teil .

Auszugehen ist auch davon, dbss das Verhdtnis der Teilnahme an Strallenverkehr von
mobil en Behinderten undélteren Menschen ebenso grof3ist, wie die von gesunden Menschen.

Die Uberwiegende Zahl der Haushalte verfugt Uber Fahrrader. Es ist festzustellen, dass die
Benutzung von Fahrrédern im Alltag zunimmt. Die gréf@en Anteile des Radverkehrs lasen
sich im Einkaufs-, Ausbildungs- und Freizeitverkehr finden. Auch bel regnerischer Witterung
und im Winter sind zunehmend Radfahrer anzutreffen. Eine weitere Tatsadhe ist, dass be
einem optimalen Radwegenetz die Fahrradnuzung zunimmt.
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1.3 Beanspruchte Verkehrsfléchen

Die unterschiedlichen Formen der Verkehrsbeteili gung beanspruchen ihre jeweil s ezifische
Verkehrsfladhe. Der von Ful3gdngern ummittelbar beanspruchte Raum liegt zwischen 0,507
und 1,0m2 . Hierzu kommt ein erhher Raumbedarf fir den Transport von sperrigen
Gegenstanden und de Mitnahme von Kinderwagen. Die Ful3gangerflachen miissen jedoch
ebenfall s genligend Platz fir Behinderte bieten. So bendtigt beispielsweise en Roll stuhlfahrer
eine Spurbreite von 1,10m undein Blinder mit Langstock ca. 1,50m.
Deshalb ist bei der Anlage von Radwegen sicherzustellen, dassdie aigrenzenden Gehwege
stets eine ausreichende Breite besitzen.
Folgende durchgangig nutzbaren Gehwegbreiten sollten nicht unterschritten werden [1]:
- 4,00m an Hauptstral3en mit intensiver Nutzung (z.B. belebte Geschaftsdralien)

3,00 m an HauptstraRen mit mittlerer Nutzungsintensitét (z.B. Stral3en mit Gberwiegend

Wohnnuzung undeinzelnen Geschéften)

2,00m an Hauptverkehrsdralden mit einer geringen Nutzungsintensitat

1,50m an weitgehend anbaufreien Stral3en
Dle Breite von Radwegen (ohne Schutzstreifen) soll 1,60 bs 2,00 m betragen [1]. Hinzu
kommen nach Schutzstreifen zur Fahrbahn von 0,50m ohre bzw. 0,75m mit parkenden Kfz.
Als Mindestwert fordert dabel die Verwaltungsvorschrift der StVO [2] 1,50m, welche nur in
Ausnahmefdlen an kurzen Engstell en urterschritten werden darf.

1.4. Geschwindigkeit

Die Fortbewegungsgeschwindigkeit von Fuf3gangern ist sehr unterschiedlich undrichtet sich
nach dem Wegzwed. Dieseliegt in der Regel zwischen 0,5m/sbis 1,8 m/s bzw. 1,8 kn/h his
6,5 km/h. Ein interessantes Stral3engeschehen kann duchaus ein langsames Laufen zur Folge
haben.

Die Geschwindigkeit von Radfahrern auf ebener Strecke liegt zwischen 3,5m/s und 8,5m/s
bzw. bei 13 km/h bis 30 km/h. Bei vorhandenem Gefdle kann sich de Geschwindigkeit
deutlich erhéhen.

Von besonderen Interese dirfte aich de Geschwindigkeit von Radfahren in
Haltestell enbereichen sein. Im "bast-Info /01" zum Forschungsbericht "Radverkehrsfiihrung
an Haltestellen” [9] heiflt es dazu: “Die Beobaditungen zeigten, dass Radfahrer nur
geringfuigig langsamer fuhren, wenn sie sich haltenden Fahrzeugen des Offentlichen
Personennahverkehrs anndherten undmit ein- und ausdeigenden Fahrgasten zu rechnen war.
Die mittlere Geschwindigkeit der Radfahrer lag, unkeeinflusg von OV-Fahrzeugen, bei 19,4
km/h, in Gegenwart von Bussen oder Stral3enbahnen immer noch bei 18,3 kn/h."

Die Fortbewegungsgeschwindigkeit und ds Bewegungsmuster von Radfahrern und
FuRgangern kann weiterhin bei der Uberwindung von einem vorhandenen Langsgefalle im
StraRRenraum beeinflusg werden. Die Uberwindungeiner Neigung von mehr als 6 % kann von
Rollstuhlfahrern nicht ohre ene Hilfestellung bewdltigt werden. Fur @ltere und gehbehinderte
Menschen dirfte sich aufgrund der miihsamen Bewaéltigung der Gang deutlich verlangsamen.
Auch der grofe Kraftaufwand und de damit verbunden Bemihungen zur Haltung der
Balance fur Radfahrer fuhrt zu einem unausgeglichen Fahrstil. Damit wadst hier das
Konrfliktrisiko fur beide Verkehrsteil nehmergruppen auf dem Gehweg.

In innerortlichen StralRenbereichen wird oftmals fir den Kraftverkehr eine Ge-
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schwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h vorgeschrieben. Vergleicht man hier die
Fortbewegungsgeschwindigkeiten von Ful’gangern, Radfahren und dem Kraftverkehr
miteinander, wird ersichtlich, dass die Geschwindigkeit der Radfahrer eher der des
Kraftverkehrs als der der Ful3ganger entspricht.

1.5.Bewegungs- und Fahrverhalten

Das Bewegungsverhaten von FulR3gangern ist gepragt von einem grof3en ursteten Spurverlauf
Dieser steht in Verbindurg mit einem haufigen Geschwindigkeits- und Richtungswedsel.
Besonders bei Kleinkindern ist mit sportanen Bewegungsabldufen zu redhnen. Von
Bewegungseinschrénkungen ist bel behinderten undélteren Menschen auszugehen.

Die Fahrstabilitét und der Fahrstil von Radfahrern wird bednflusg vom Alter und der
Fahrpraxis. Besonders | abil e Situationen entstehen beim Anfahren undAbbremsen, beim Auf-
und Absteigen sowie bei bestehenden Seiten- und Gegenwind. In Kurven kann sich eine
Schréglage egeben. Ausweichmantver vor glatten und umbenen Fladhen konren zur
pl6tzli chen Anderung des Fahrverhaltens fiihren.

1.6.Auffdligkeit

Bel Dunkelheit und urguinstiger Witterung ist die Auffali gkeit von Ful3gangern aufgrund der
haufig mangel haften Stral3enbel euchtung und fehlender reflektierender Kleidung gering. Dies
gilt i nsbesondere fir Kleinkinder, deren Korpergrofe unter 1 m liegt.

Die Auffdligkeit des Radfahrers fur den Ful3ganger kann ebenfals nicht als optimal
eingeschétzt werden. Viele Radfahrer fahren bel Dunkelheit ohre Beleuchtung. lhre
Auffalligkeit ist weiterhin durch fehlende reflektierende Kleidung und zusétzli che Reflektoren
am Rad eingeschrankt. Menschen mit einem eingeschrénkten Sehvermdgen sind kel ihrer
Orientierung u.a. auf Helli gkeitskontraste angewiesen. Die mangelhafte Aufféligkeit von
Radfahren erschwert ihre rechtzeiti ge Wahrnehmung zusétzli ch.

Da das Radfahren im Gegensatz zum Kfz-Verkehr keine nennenswerten Geréusche
verursacht, sinkt die Auffalligkeit von Radfahrern fur Blinde und hahgradig Sehbehinderte
deutlich.

1.7. Wartebereitschaft

Die Wartebereitschaft der Radfahrer beim Uberhden der FuRRganger ist im allgemeinen als
gering einzuschdtzen. Oftmals verbleibt den FuRgdngern nicht genigend Zeit fur en
Ausweichmanéver. Bei beengten Raumverhdtnissen wird haufig auf eine riskante Weise
Uberhdlt. Ricksichtsvolles Heranfahren undVorbeifahrt nach kurzem Klingeln ist leider noch
Zu wenig verbreitet.

1.8.Umwege

FuRganger und Radfahrer bevorzugen drekte Wege. Dabei werden von ihnen erhdhte
Gefahrdungen undRegelverstole in Kauf genommen. Fir Abkirzungen benutzen Radfahrer
daher oftmals auch Gehwegfladen.

1.9. Aufmerksamkeit

Die Aufmerksamkeit und Konzentration der FuRganger auf das Verkehrsgeschehen auf dem
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Gehweg ist aul3erst gering. Befinden sie sich in der Gruppe, so ist dies verstérkt zu
beobadhten. Vielschichtige Grinde konren hier zu einer Ablenkung fuhren. Von einer
Einschrankung der Aufmerksamkeit ist insbesondere bel Kindern, in Folge ihres grof3en
Bewegungsdrangs und Sportaneitdt, auszugehen. Zu den gefdhrdeten Bereichen sind
Kindergéarten, Schulen undHaltestell en zu zéhlen.

Dabel bewegen sich FuRganger gelegentlich auch regelwidrig auf dem Radweg. Insbesondere
an Ampeln und OPNV-Haltestellen wird oft auf dem Hochbadradweg statt an der
Gehwegkante gewartet oder der Radweg gequert, ohre den Radverkehr zu beachten.

Fur Blinde und Sehbehinderte fordert die selbstdndige Fortbewegung ein hches Mal3 an
Konzentration. Bei grof3en Gerauschpegeln ist die Aufnahme und eindeutige Zuordnung von
akustischen Informationen sehr schwierig.

Das giderische und aufenthatsbezogene Radfahren auf FuRBwegen fuhrt zu einer
verminderten Aufmerksamkeit und mangelhaften Konzentration auf die Verkehrsabléufe. Die
Beherrschung ihres Fahrrades fuhrt bel dlteren Menschen und Kindern zu einer starken
Beanspruchung, wodurch de Aufmerksamkeit beantréchtigt wird. Bel Kindern ist dartber
hinaus mit einer verstarkten Ablenkung zu rechnen.

1.10.F&higkeiten undVerhaten

FuRRganger konzentrieren sich in erster Linie aif ihre unmittelbare Umgebung. Dies gilt
besonders dann, wenn eine Behinderung oder atersbedingte Einschrénkungen vorliegen.
Auch ist davon auszugehen, dass die Wahrnehmungsfahigkeit fir Bewegungsabléufe,
Geschwindigkeiten und Abstandseinschétizungen bel Kindern, &teren Menschen sowie
Blinden undSehbehinderten nur begrenzt mdglich sind. Dartiber hinaus ist oftmals bei diesen
Personengruppen eine Beantradtigung der Bewegungsgewandtheit und Reaktionsfahigkeit
zu beobadten.

Auch Radfahrer bilden keine homogene Gruppe. Die Beherrschung des Fahrrades swie die
gefahrene Geschwindigkeit varii ert zwischen Schulkindern, Jugendi chen, Alltagsradfahrern
undélteren Menschen erheblich.

Weiterhin sind kel alen Verkehrstelnehmergruppen grofRe Unterschiede bei  der
gegenseaitigen Rucksichtnahme festzustellen. Die Auswirkungen der Ricksichtslosigkeit der
sogenannten “"schwarzen Schafe" treffen aber in erster Linie die schwécheren
Verkehrsteil nehmer.

2. Gegenwartige Situation - Verlagerung des Radverkehrs auf den Gehweg und
Konsequenzen daraus

Eswird festgestellt, dassGehwege in zunehmendem Mal3e durch Radverkehr genutzt werden.

Der vor dlem in den neuen Bundeslandern stark angestiegene und teilweise aich
ricksichtslose Kraftverkehr fihrt im erheblichen Mal3e dazu, dass $ch de Radfahrer auf den
Fahrbahnen nicht mehr sicher fihlen konren. Der Ausbau der Verkehrsanlagen konrte mit
dem plétzlich erh6hten Fahrzeugaufkommen nicht Schritt halten. Aus verkehrspdliti scher
Sicht wurde bis heute dem Bau von Radverkehrsanlagen zu wenig Beadhtung geschenkt, was
letztlich zur Verlagerung des Radverkehrs von der Fahrbahn auf den FulRweg fuhrt.

Die Novelle der StVO zur "Forderung des Radverkehrs und Verbesserung seiner Sicherheit”

vom 1. September 1997 fat leider bisher nicht den gewtinschten Erfolg gebracht.
Betradchtet man die Verhdtnise auf den Fuf3vegen einige Jahre nach der Gesetzeseinfiihrung,
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so muss man feststellen, dass $ch de Situation im Bezug auf die Sicherheit weder fur den
Radfahrer noch fur den Ful3ganger verbessert hat. Die neuen Maoglichkeiten fir
Radverkehrsanlagen werden nu sehr selten eingesetzt, die gesetzliche Festlegung von
Mindestbreiten wird oft schlicht ignoriert oder durch eine Umbeschilderung von vorher
getrennten Fuld und Radwegen in nurmehr gemeinsame Fuf3 und Radwege umgangen, ohre
dabel zu beaditen, dassauch daflrr strenge Mal3stébe vom Gesetzgeber vorgegeben wurden.
(siehe Abschnitt 1.) Vielerorts nutzte man nur die Mdglichkeit, um einerseits den Radverkehr
von cbr Stral3e zu bekommen und andererseits Kosten fur den Radwegebau zu sparen.. Fir
Radfahrer sind viele Radwege, die benutzungspflichtig ausgewiesen sind, richt von
Gehwegen zu urterscheiden. Daher ist es auch nicht verwunderlich, dassder Radverkehr den
gesamten Gehwegbereich, auch ohre entsprechende Beschil derung, fur sich beansprucht.

Die Anderung dieses Zustandes kann nur erreicht werden, indem einerseits die
Verkehrsflachen fur Radfahrer und Ful3ganger unter Beriicksichtigung der in Abschnitt I.
genannten Grundsétze angelegt werden, andererseits digenigen Radfahrer, die trotz
ausreichender Radverkehrsanlagen ricksichtslos die Verkehrsregeln mifRadhten, korsequent
zur Verantwortung gezogen werden. Der Einsatz von Verkehrsteil nehmerschulungen (848
StVO) sollte dabei verstérkt genutzt werden.

Die Verlagerung des Radverkehrs auf den Fuf3weg fuhrt zu erheblichen Konfliktsituationen
zwischen Rad- und FuRRgangerverkehr, so dass insbesondere fur mobili tétsbehinderte und
altere Menschen (20 - 35 % der Gesamtbevdlkerung) es immer schwieriger wird, sich sicher
fortbewegen zu konren. Sie werden ihre Wohnqguartiere moglichst wenig verlasen. Dieser
freiwilli ge Verzicht auf die Verkehrsteill nahme wird im zunehmenden Mal3e dazu fuhren, dass
gerade die schwadhsten Verkehrsteilnehmer weiterhin aus dem gesell schaftlichen Leben
ausgeschlosen werden. Fur sie bedeutet jedoch schon der Spaziergang oder der gern
unternommene Einkaufsbummel eine &tive korperliche Betédtigung zur Erhaltung der
Mohilit &. Durch die Einschrankungen nmmt ihre korperli che Fitnessab und de Unfall gefahr
weiterhin flr sie zu, womit der Anstieg von Pflegefdll en regelredht gefordert wird.

Diese schwerwiegende Schlusgolgerung wurde von uns nicht an den Haaen herbeigezogen.
Eine Verkehrsbefragung unter Behinderten und &teren Menschen in den neuen
Bundeslandern im Rahmen des "Systems représentativer Verkehrsbefragungen (StV-Plus)”
[3] kommtzum gleichen Ergebnis.

3. Straflenraumgestaltung

Die Planung und der Bau von Verkehrsanlagen gehdrt zu den st&dtebaulichen
Gestaltungsaufgaben, welche sich grundsétzlich an den Bedirfnisen aler Ver-
kehrsteil nehmer orientieren missen. Dabel sollten nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer as
besonders shutzbedirftige Personen eine bevorzugte Berlicksichtigung erhalten. In desem
Zusammenhang ist zu bedenken, dass insbesondere Gehwege und Ful3gadngerzonen zu den
Erlebnisbereichen zdhlen. Je nadh ihrer Lage und Gestaltung stellen de
Verkehrsteil nehmergruppen urterschiedliche Forderungen an diese Freirdume. Werden dese
gemeinsam mit Radfahrern genutzt, entstehen oft Konfliktsituationen, welche bereits wahrend
der Planung zu bedenken sind undeiner vorsorglichen Lésung bedirfen. Dies beinhaltet, dass
bei der Konzeption vonWegen und Plétzen eine vertrégliche Teilung von Verkehrsflachen
wie Rad- und Gehwege anzustreben ist.

Auch de Altenhilfepditik im Freistaat Thiringen fordert eine sichere Wohnum-
feldgestatung. [6] Sie sieht in ihr eine wesentliche Voraussetzung fur das Gelingen der
Umwandiung von stationdren Pflegeheimpldizen in Altenpflegeheimen in barrierefreie
Wohnurgen. Dabel ist von Bedeutung, dass $ch de Gestaltung des Wohnunfeldes an den

Seite8 von 13



Positi onspapier des Blinden- und Sehschwachenverbandes Thiringen und des ADFC Thiringen

Bedirfniseen mobilit dtsbehinderter und dterer Menschen arientiert. Um diesem Anliegen
geredht zu werden, bedarf es auch fur die Sicherheit der dteren Menschen der Trennung von
Fulz und Radverkehr im Wohnlereich.

Grundsdtzlich kann das Verkehrswegenetz in Stadten und Gemeinden Uker folgende
Netzelemente fir den Rad- und Ful3gangerverkehr verfigen [1],[2]:

Radverkehr:
a) Mischverkehr auf der Fahrbahn
b) Fahrradstral3en
c) Fur Radfahrer in Gegenrichtung getffnete Einbahnstral3en
d) Radstreifen auf der Fahrbahn
e) selbstandig gefuhrte Radwege
f) Angebotsdreifen auf der Fahrbahn
g) Getrennte Geh-/Radwege
h) Gemeinsame Geh-/Radwege
i) Gehweg mit Zusatzbeschil derung "Radfahrer frei”

Ful3gangerverkehr
a) Stral3enbegleitende Gehwege
b) selbststéndig gefuhrte Gehwege wie z.B. Alleen
c) Gehwegbereiche wie z. B. Passagen
d) Unbefahrene Wohnwege

Fur die Wahl des Einsatzes von Netzelementen sind verschiedene Kriterien heranzuziehen
[1].
So sollten Radfahrer in ErschlieRungsdral’en grundséizlich im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefihrt werden. Deshalb ist dort ein niedriges Geschwindigkeitsniveau nawendig.
Freigabe von Einbahnstral3en, Einrichtung von Fahrradstral3en undDurchl&ss in Sadkgasen
sind Mdgli chkeiten zur Gestaltung.
Auf Hauptverkehrsdral3en wird de grundsétzliche Entscheidung durch das Kfz-Kriterium
(Geschwindigkeitsniveau, Starke und Zusammensetzung des Kraftfahrzeugverkehrs) und das
Flachenkriterium bestimmt. Auf Stral3en mit mehr als 10 000K fz/Tag sowie auf Stral3en mit
einer zulassgen Hochstgeschwindigkeit von 60 kn/h oder mehr ist grundsétzlich das
Trennungsprinzip (Radfahrstreifen oder Radwege) zu bevorzugen. Andererseits bieten
Radverkehrsanlagen nur dann Gewahr fir eine sichere V erkehrsabwicklung, wenn

sie ausreichend kreit dimensioniert sind, so dassein Ausweichen in benadchbarte Raume

weitgehend urterbleibt

sie ausreichende Trennrdume aufweisen zu den Ulrigen Strallennuzungen sowie zu

Hindernissen in Form von Leuchten, Schil dermasten, Pollern usw. und

keine Mindestquerschnitte aneinandergereiht werden.
Sollen Radverkehrsanlagen eingerichtet werden, so sind Radstreifen gegentiber Radwegen
vorzuziehen auf Stralden mit einer dichten Folge enmindender Erschlie3ungsdralden
(Abstdnde @wa 100 bs 150m) undstark frequentierten Grundstlickszufahrten.
Ist ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen undist ein Mischverkehr
vertretbar, kann auf der Fahrbahn de Anlage enes Schutzstreifens (Angebotsdreifen) oder
auf dem Gehweg die Off nung fiir den Radverkehr (z. B. Zeichen 240" gemeinsamer Fufz- und
Radweg" oder Zeichen 239" Ful3ggénger” mit dem Zusatzschild 102210 "Radfahrer frei")
erwogen werden. Der Anlage @nes Schutzstreifens auf der Fahrbahn soll dabei in der Regel
der Vorzug gegeben werden [2]
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Angebotsdreifen stellen eine Ubergangsform von gemischt und getrennt gefiihrten Rad- und
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn dar. Durch sie entsteht die grundsétzli che M églichkeit, auch in
beengten Stral3enraumen eine Radverkehrsinfrastruktur aufzubauen. Mit der StVO-Novelle
vom 1. September 1997wurde die Anlage von Angebotsdreifen dfiziell eingefuhrt.

Die damit erreichte Trennung von Rad- und Ful3gangerverkehr steht nicht nur im Interesse
dieser Verkehrsteilnehmer. Die Anlage von Radfahr- bzw. Angebotsdreifen wird auch von
vielen Kraftfahren begrifd. Der so gefihrte Radverkehr befindet sich dadurch stets im
direkten Blickfeld des Fahrzeugfihrers. Ein pl6tzliches Auftauchen des Radfahrers, indem er
z.B. hinter parkenden Fahrzeugen hervorschief3t, kann vermieden werden.

Die Anlage von Radfahrstreifen bildet somit eine sinnvdle Kompromisddsung. Sie tragt zur
Sicherheit aler Verkehrsteilnehmer bel und stellt darliber hinaus einen wirkungsvollen
Beitrag zur Kostensenkung dar.

Die von n Behdrden dtmas angeflihrten Grinde, welche gegen de Anlage von
Angebatsdreifen sprechen, sollten kritisch hinterfragt werden. Nicht immer sind de Ursadchen
in rdumlich schwierigen Verkehrsverhdltnisen zu sehen. Hier dirften sicher auch
wirtschaftli che Interessen im Vordergrund stehen.

Die kunftige und zielgerichtete Stadtebaugestaltung sollte aif die Anlage von gemeinsamen
Geh- und Radwegen verzichten. Die Praxis zeigt, dassdie Empfehlungen der EAE 85195[5],
nur dort gemeinsame Geh- und Radwege anzulegen, wo nu geringer Ful3gangerverkehr
erfolgt, von dn Verkehrsplanern oftmals aul¥er adit bleibt. Eine farbliche (rot/graue)
Trennung von Rad- und FuRgangerbereichen flhrt zu keiner durchgreifenden
Konfliktvermeidung zwischen Ful3géngern undRadfahrern. Gleiches gilt auch fir den Einsatz
einer lediglich weil3 aufgetragenen Markierungslinie. Diese Gestaltungen tragen nicht dazu
bei, die Zwedkbestimmung der Verkehrsflachen eindeutig zu kennzeichnen. Hinzu kommt,
dass diese farblichen Trennungen von Hinden und hochgradig sehbehinderten
Verkehrsteilnehmern nicht wahrgenommen werden konren. Damit kann ihre Fihrung im
Gehwegbereich nicht gesichert werden. Die Unfallgefahr ist hier grof3 und mausweichlich.
Sollte trotzdem die Anlage von getrennten Geh- und Radwegen ununganglich sein, kann eine
Losung nur in der Schaffung einer eindeutig wahrnehmbaren Trennung bestehen. Dies bedarf
neben einer farblichen auch einer unmissrerstandichen taktilen Information fir Blinde und
Sehbehinderte. Ein Grunsteifen kzw. ein weiller Markierungsdreifen aus Naturstein
(entsprechend der Empfehlung des Blinden- und Sehbehindertenverbandes Thiringens e.V.
zur Trennurg von Geh- und Radwegen) sind hierzu erforderlich. Gleicher Auffasaung ist Herr
Prof. Dr. Gerhard Loeschke. Er schreibt in einem Aufsatz mit grund egenden Gedanken: “Fur
die Tastwahrnehmung Uber die Fuf%e agnen sich besonders Kleinpflaster aus Naturstein. Dies
eignet sich daher fur die Ausfuhrung von Hinweisdreifen, Aufmerksamkeitsfeldern,
Schutzstreifen undfir die Kennzeichnung zwischen Rad- und Gehweg." [4]

Stralen-Begriinung

Bel der Stral3enraumgestaltung sollten Bepflanzungen nicht fehlen. Auch tragen bereits kleine
Grunflachen zur o©kologischen Aufwertung des Stral3enraums und Begrenzung von
Bodenversiegelungen bei. Fir die Trennung von Geh- und Radwegen sollen in erster Linie
Rasenflachen Verwendung finden. Ihrer Vortelle gegentber anderen Bepflanzungen mit
Stréuchern undB&umen liegen darin, dasshier keine starke Verschmutzung und Rutschgefahr
durch Laubfall zu erwarten ist. Auch kann her der Sichtkontakt zwischen den motorisierten
und nchtmotorisierten Verkehrstell nehmern ermégli cht werden.

Zu weiteren pasitiven Auswirkungen der Begriinungen auf den Stra3enraum und seine
Benutzer sind zu zéhlen:
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Staubhindurg und Begrenzung unerwiinschter Sonreneinstrahlung

Verbesserung der Einbindurg von Stral3enrdumen in de stadtebauli che Gestaltung
Verdeutlichung der Funktionalitét einzelner Tell bereiche im Stral3enraum
Forderung der Charakteristik von Stral3en

Unterstitzung der Trennung von Verkehrsflachen

Verbesserung des Kleinklimas z.B. durch Sauerstoff produkiion undForderung des
Luftaustauschs

Erschwerung der unerwiinschten Uberquerungen von Fahrbahnen undFihrung zu
gesicherten Uberquerungsdellen

VVVYVVYV

\%

Nutzungsanspriiche fir einen sicheren FuRgangerverkehr

Bel der Planung und Gestatung der Gehwegbereiche sind de Nutzungsanspriiche der
unterschiedlichen Bevdlkerungsgruppen zu beriicksichtigen. Dabel ist zu bedenken, dass
Behinderte und ditere Menschen fir eine selbstandige Mohilit & besondere Anspriiche an den
Straf3enraum stell en mussen.

Nutzungsanspriiche entstehen in der Regel nicht nur aus dem Ful3gangerverkehr, sondern
auch aus dem Aufenthalt und dem Kinderspiel auf Gehwegen. Dabei kdnnen de Bewegungen
der FuRgénger unregelmaliig, plétzlich, verschieden schnell und eine verhdtnismaliig geringe
Zielorientierung aufweisen. Auch dem Umstand, dassFul3ganger haufig nebeneinander laufen
und sperrige Gegensténde mit sich fihren, ist Rechnung zu tragen.

Zu den Gehwegen sollten Sicherheitsabstéande von

Hausern, Mauern, Baumen usw.

Fahrbahnrand

Parkbuchten undParkstreifen

Schrag- und Senkrechtparkstanden (Fahrzeugiiberhange schrénken doftmals die
Gehwegbreite én undstell en somit ein Hindernis dar.)

vV V.V V

eingehalten werden.

Auf stral3enbegleitenden Gehwegen sollte éne Mindestbreite von 2,00m nicht unterschritten
werden.

4. Verkehrssicherheit

Als Grundage fur die Verkehrsdcherheit des Rad- und Fulgangerverkehrs muss eine
Verkehrsraumanalyse dienen, de im Interesse dler Verkehrsteilnehmer liegt. Sie sollte dazu
beitragen, dass Unfédlle, die aif eine mangelhafte Planung von Geh- und Radwegen
zurickzufiihren sind, vermieden werden konren. Das gegenseitige Fehlverhalten der
FuRganger und Radfahrer untereinander hat oftmals die Ursache in einer Konzeption, welche
die Bedurfnise der Ful(ganger und Radfahrer nicht ausreichend berlicksichtigt. Diese
Umstande fuhren gemeinsam mit den naturgemald urterschiedlich bedingten Eigenschaften
und Verhaltensweisen der Ful3ganger und Radfahrer zu Konfliktsituationen. So kommt die
Forschungsgesell schaft fur Stral3en- und Verkehrswesen [5] zu folgendem Ergebnis:
"Ausreichende Verkehrsdcherheit ist besonders fur schwadhere Verkehrstell nehmer
(FulRganger, Radfahrer, dltere Menschen, Behinderte und Kinder) zu gewéhrleisten. Von
diesen  Personengruppen komen  pefekte  Aufmerksamkeit, = Wahrnehmung,
Reationsfahigkeit und Regelbeachtung nicht erwartet werden." Diese herausgearbeiteten
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Fakten urterstreichen fur uns die besondere Bedeutung, dassRad- und Ful3géngerverkehr eine
Trennung erfahren muss Es ist auch an der Zeit, dass dies von den Stadte- und
Verkehrsplanern akzeptiert und im Interesse a@ner umfassenden Verkehrsgcherheit
entsprechend umgesetzt wird.

Uber die haufig angefiihrten Sicherheitsbedenken fir die Verkehrsteilnehmer bei der Anlage
von Angebotsdreifen lagen bei der Einfuhrung der StVO-Novelle "Forderung aes
Radverkehrs und Verbesserung seiner Sicherheit” noch keine gesicherten Kenntnisse vor.
Diese Lucke konrte mit dem Forschungsbericht "Einsatzbereiche fir Angebotsdreifen
(Schutzstreifen)” der Bundesanstalt fir Stra3enwesen [8]  geschlosen werden. Die
Ergebnisse dieses Forschungsprojektes wurden bereits in einer Empfehlung formuliert und
sollen in de VWV der StVO [2] zu Zeichen 340"Leitlinie" einfliefen, Damit kdnrte die
Verkehrsscherheit weiterhin erhéht und de bestehenden Sicherheitsbedenken weitestgehend
ausgeraumt werden.

Eine besondere Gefahr erwacdhst fur die Verkehrsteilnehmergruppen, wenn sich auf dem
Gehweg Baustellen, Werbetréager oder Warenauslagen befinden. Hier wird kaum auf die
geforderte Mindestbreite von 1,00 m fur Durchgénge geachtet. Dies gilt ebenfals fir
kombinierte Geh- und Radwege, fir welche @ne Mindestbreite von 1,60 m fur Durchgénge
zu gewdhren ist. Die hier anzutreffende Gedanken- und Verantwortungslosigkeit gegentber
den Passanten und Radfahrern tragt nicht zur Beflrwortung der gemeinsamen Nutzung von
Gehwegen bei.

5. Aspekte zur Finanzierung

Beim Bau von getrennten Geh- und Radwegen sollte man sich verstarkt auf die finanziellen
Fordermogli chkeiten des Gemelndeverkehrsfinanzierungsgesetzes besinnen. Eine Forderung
koénnte hier ggf. beim “Bau oder Ausbau von \erkehrswichtigen innerdrtli chen Stral3en™ und
"verkehrswichtigen Zubringerstral3en zum Uberortlichen Verkehrsnetz® gegeben sein (8 2,
Abs. 1 Ziffer laund Xk). Die Notwendigkeit sowie die Vorausstzungen zur Forderung liegen
hier unserer Meinung nach vor, da die Trennung von Geh- und Radweg die "Belange
Behinderter, ater Menschen und anderer Personen mit Mohilit &tseinschréankungen”
berticksichtigt (8 3,Abs. 1d). Die Mal3rehme entspricht dariiber hinaus auch den berechtigten
Sicherheitsintereseen des Radverkehrs. Es ll an deser Stelle auch darauf hingewiesen
werden, dass Vorhaben in de Programme nur dann aufgenommen werden dirfen, wenn sie
die Vorausstzungen nach § 3erfillen (8 5Abs. 2).

Der Auf- und Ausbau eines fladhendeckenden Radwegenetzes ist dul¥erst kostenintensiv.
Unter Berlicksichtigung der angespannten Haushaltsstuationin den Kommunen stellt auch in
diesem Zusammenhang die Nutzung aler neuen Planungsmdglichkeiten einschliefdlich der
Schaffung von Radspuren undAngebotsareifen fir den Radverkehr eine gute Alternative dar.

6. Zusammenfassung

Esist eine Zunahme der Verlagerung des Radverkehrs auf den Gehweg zu beobachten. In der

Folge ehoht sich das Unfalrisiko fur die Radfahrer und Fufl3ganger entsprechend. Diese

Tatsadhe findet ihre Hauptursachen in

> mangelhaften undfehlenden Konzeptionen fur die Radverkehrsplanung

> mangel hafter Umsetzung und ureureichender Nutzung bestehender gesetzli cher
Bestimmungen.

> Fehlverhaten undRegelverstoen der Radfahrer
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Daraus ergeben sich Unfalrisiken fur alle beteiligten Verkehrsteilnehmergruppen. Die
Dunkelziffer der hier bereits entstandenen Unfdlle dirfte unerwartet grol3 sein. Eine
Meldepflicht besteht nicht. Mit Anzeigen beziiglich derartiger Unfélleist kaum zu redhnen, da
ja die gemeinsame Nutzung von Gehwegen z.B. durch de Anlage von gemeinsamen Geh-
und Radwegen und de Gehwegfreigabe fir den Radverkehr mittels entsprechender
Beschil derungen nicht nur geduldet, sondern gefoérdert wird.

Im Mittelpunkt der Verkehrspdlitik mussdie Sicherheit aler Verkehrsteilnehmer stehen. So
ist es nicht sinnvdl, einerseits eine Trennung von Rad- und Kfz-Verkehr herbeizufiihren,
welche andererseits zu nachweidlichen Lasten des Ful3gangerverkehrs fuhrt. Es ist dringend
geboten, den Radverkehr as gleichberedhtigten Verkehrspartner zu akzeptieren und ihn
anzuerkennen. Mit diesem Bekenntnis ist auch urausweichlich eine flachendedkende
Berticksichtigung der Verkehrsbedirfnisse fir den Radverkehr verbunden. Dieses Bekenntnis
muss $ch in den Verkehrskonzepten sowie deren Umsetzung widerspiegeln. Gesetzgeber und
Kommunen stehen in der Verantwortung, auch fiur die Sicherheit des Ful3gangerverkehrs zu
sorgen. In desem Zusammenhang ist es erforderlich, dassihre kinftigen Verkehrskonzepte
die getrennte Fuhrung von Rad- und Ful3géngerverkehr beinhalten.

Erfurt/ Geraden 7.2.2002

Volkmar Schlisio Peter Och

Vorsitzender Vorsitzender

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club - Blinden- und Sehbehindertenverband
Landesverband Thiringen ThiringeneV.
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