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Hinweis
Die verwendeten Auszlige aus den folgenden Teilen des FGSV-Regelwerks

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen - RASt 06 (2006)
Empfehlungen fiir Fugéngerverkehrsanlagen - EFA (2002)
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen - ERA. (2010)

Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA (2017)
Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen (2014)

wurden mit Erlaubnis der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen e. V. auszugsweise wiedergegeben.
MaRgebend flr das Anwenden des FGSV-Regelwerkes ist dessen Fassung mit dem neuesten Ausgabedatum, die beim
FGSV Verlag, Wesselinger Str. 15-17, 50999 KéIn, www.fgsv-verlag.de, erhaltlich ist.




Einflhrung

Ausgangslage

Selbststandige Geh- und Radwege tragen wesentlich
zur Aftraktivitdtt des Radverkehrs bei - sowohl
hinsichtlich von Freizeitnutzung und touristischen
Aktivitdten, als auch zur kostenglinstigen und
gesundheitsfordernden Fortbewegung im Alltag. Dies
gilt fir solche Wege in besonderem Male, da sie
teilweise  GroB-, Mittel- und Kleinstddte ohne
unkomfortable Unterbrechungen miteinander verbinden.
Dariiber hinaus stellen diese Wege aber auch fiir zu Fuft
Gehende attraktive Flachen fiir den Aufenthalt und zur
Fortbewegung dar. Auf selbststandigen Geh- und
Radwegen (iberlagern sich folglich die Anspriiche
unterschiedlicher Nutzungsgruppen.

Da im nationalen Raum keine Erkenntnisse zur Fiihrung
des FuB- und Radverkehrs auf selbststandigen
gemeinsamen und getrennten Wegen vorliegen, werden
diese in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA, 2010) lediglich kurz thematisiert. Konkrete
Einsatzgrenzen werden nicht genannt.

In Deutschland werden gemeinsame Wege fiir Ful- und
Radverkehr derzeit auch bei hohen FuB- und
Radverkehrsstarken ~ vorgesehen.  Dies  kann
insbesondere bei unzureichenden Wegebreiten zu
erheblichen Beeintrachtigungen bis hin zu Unféllen
fuhren.

Innerhalb des Nationalen Radverkehrsplanes wurde
daher das Forschungsprojekt ,NRVP 2020 - Fuf- und
Radverkehr auf gemeinsamen und getrennten
selbststandigen Wegen® (Hantschel, et al., 2019)
innitiert um die bestehenden Wissensliicken zu
schlieBen. Die im vorliegenden Leitfaden formulierten
Empfehlungen basieren auf den Erkenntnissen dieses
Forschungsprojektes.

Ziel

In diesem Leitfaden werden Einsatzbereiche fir die Ge-
staltung selbststandiger Wege z. B. bzgl. der Trennung
von FulR- und Radverkehr sowie den Wegbreiten abge-
leitet. Im Einzelnen werden die folgenden Themen be-
handelt:

» Der Einfluss der Gestaltung selbststandiger Geh-
und Radwege auf den Nutzungskomfort, den
Verkehrsablauf sowie die subjektive und objektive
Verkehrssicherheit.

» Randbedingungen fiir den Einsatz selbststandiger
Wege des FuB- und Radverkehrs und deren
infrastrukturelle Ausstattung.

» Erkenntnissstand zu Malnahmenansétzen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und des
Sicherheitsempfindens auf selbststandigen Wegen
des Ful- und Radverkehrs.

» Empfehlungen fiir die Gestaltung selbststandiger
Geh- und Radwege in den verschiedenen
Einsatzbereichen.

Der Leitfaden erganzt und vertieft die Ausfiihrungen der
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA (ERA,
2010) zu selbststandig gefiihrten Radwegen.

Zielgruppe des Leitfadens sind Planer*innen und vor al-
lem die Baulasttragenden von selbststdndigen Rad-
bzw. Geh- und Radwegen. Durch die Darstellung von
Einsatzgrenzen und Gestaltungsmerkmale kénnen Ent-
scheidungen Uber die jeweils geeignete Filhrungsform
und deren Ausbildung untersttitzt werden. Erforderliche
Ausbaustandards von selbststandigen Geh- und Rad-
wegen lassen sich auf Basis einer fundierten Untersu-
chung und daraus abgeleiteten Empfehlungen einfacher
umsetzen und zweckorientierter planen.

Der Leitfaden enthalt keine harten Entscheidungskrite-
rien. Vielmehr werden Vor- und Nachteile unterschiedli-
cher Lésungen diskutiert und auf dieser Basis Empfeh-
lungen erarbeitet. Diese Empfehlungen sind eine Hilfe-
stellung um selbststandige Geh- und Radwege so zu ge-
stalten, dass sie ausreichend dimensioniert, sicher und
komfortabel sind.




In der Konsequenz profitieren die Nutzenden von einer
besser ihren Bedirfnissen und dem Nutzungszweck
angepassten Verkehrsanlage. Dariiber hinaus verbes-
sern den Nutzungsbedirfnissen angemessene Ver-
kehrsanlagen auch die Verkehrssicherheit. Das fordert
in der Folge die Akzeptanz der entsprechenden Anla-
gen. Gute Anlagen fiir den FuB- und Radverkehr kén-
nen eine Zunahme dieser umweltfreundlichen, flachen-
sparsamen und gesundheitsfordernden aktiven Mobili-
tatsformen bewirken.

Grundlagen

Der Inhalt des vorliegenden Leitfadens basiert auf ei-
nem Forschungsprojekt welches im Rahmen des Nati-
onalen Radverkehrsplans NRVP 2020 durchgefiihrt
wurde (Hantschel, et al., 2019). In diesem Projekt wur-
den verschiedene Fragestellungen zur Fihrung des
FuR- und Radverkehrs auf selbststandigen Wegen un-
tersucht. Dazu zahlten unter anderem Fragen zu:

» aktuellem Erkenntnisstand zu Verkehrsablauf,
-sicherheit und Akzeptanz,

 Erforderliche Randbedingungen und
infrastrukturelle Ausstattung selbststandiger Wege

» Einfluss der Art der Trennung bzw. der Wegbreite
selbststandiger Wege auf das Unfallgeschehen

» Einfluss der Gestaltung selbststandiger Wege auf
Komfort und Verkehrssicherheitsempfinden fiir die
Nutzenden

Die abgeleiteten Empfehlungen, die in einem Experten-
Workshop diskutiert wurden, bilden die Grundlage fiir
den vorliegenden Leitfaden.

Seit Sommer 2019 nimmt das Aufkommen von
Elektrokleinstfahrzeugen (E-Scootern) durch deren
Zulassung im StraBenverkehr auf Radverkehrsanlagen
und damit auch auf Teilen der hier betrachteten
Selbststandigen Wege zu. Deren konkreter Einfluss auf
Verkehrsablauf und Sicherheit konnte im Rahmen der
dem Leitfaden zugrunde liegenden Untersuchungen
(Hantschel, et al., 2019) nicht betrachtet werden. Die
Untersuchungen erfolgten in den Jahren 2017 und
2018 und damit vor der o.g. Zulassung von
Elektrokleinstfahrzeugen. E-Scooter und &hnliche
Fahrzeuge waren im Untersuchungskollektiv nur in
geringer Zahl enthalten. Aufgrund  fehlender
Erkenntnisse werden Elektrokleinstfahrzeuge deshalb
zunachst vereinfacht dem Radverkehr gleichgesetzt.
Dafiir sprechen:

» Elektrokleinstfahrzeuge sind fir Geschwindig-
keiten bis 20 km/h zugelassen. Das Geschwindig-
keitsspektrum dieser Fahrzeuge liegt damit etwa im
Bereich der Geschwindigkeiten des Radverkehrs.

» Der Flachenbedarf von Elektrokleinstfahrzeugen
durfte durch Fahrzeugbreite und ausgleichende
Pendelbewegungen beim Fahren in etwa dem des
Radverkehrs entsprechen.

» Durch ihren Elektroantrieb sind Elekirokleinst-
fahrzeuge sehr leise und fiir andere Verkehrsteil-
nehmer akkustisch kaum wahrnehmbar. Gleiches
trift auch fir den Radverkehr zu.

Bis zum Vorliegen empirisch gesicherter Erkenntnisse
sind Annahmen zum Einfluss von Elektrokleinst-
fahrzeugen auf Verkehrsablauf und Sicherheit nur
schwer zu treffen und zu begriinden.




Rechtliche Grundlagen - StraRenverkehrsordnung

Im Folgenden werden nur solche Regelungen betrach-
tet, die fiir selbststandige Wege des FuR- und Radver-
kehrs eine gewisse Relevanz aufweisen.

Mit Zeichen 239 werden in der
Regel nur solche Gehwege ge-
kennzeichnet, wo eine Klarstel-
lung notwendig ist. Andere Ver-

Gehweg kehrsteiinehmende als zu FuR
(Zeichen 239) Gehende diirfen den Gehweg
nicht nutzen (BMVI, 2013).

Neben Kindern, die bis zu einem Alter von 10 Jahren
erlaubt auf Gehwegen fahren, sowie deren Begleitper-
sonen werden Gehwege entgegen der StVO aber auch
durch andere Radfahrende befahren. Griinde sind das
hohere Sicherheitsgefiinl auf Gehwegen, bestimmte
Quell-Ziel-Beziehungen oder Uberholvorgange auf an-
grenzenden Radwegen. Etwa 6 % bis 8 % der Radfah-
renden befahren den Gehweg neben einem héhenglei-
chen Radweg (BMVI, 2013).

Die Freigabe von Gehwegen fir
andere Verkehrsarten durch Zu-
satzzeichen kann in Ausnahmefal-
len erfolgen (BMVI, 2009). Dies
kommt nach VwV-StVO zu Zei-

Qfg? chen 239 nurin Betracht, wenn die
Gehweg Belange der zu Full Gehenden

Radfahrer frei (Zei- i ;
om0 77 1099, iES erlauben..D|e. Belange des
10) FuBverkehrs sind im Regelwerk

der Forschungsgesellschaft fiir
Strallen- und Verkehrswesen (FGSV), insbesondere in
den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanla-
gen (2002) beschrieben. Die zugelassenen Verkehrs-
mittelarten missen auf zu FuB Gehende Riicksicht
nehmen.

Nach StVO zu Zeichen 239 gilt:

* Der FuBverkehr darf weder gefahrdet noch
behindert werden.

» Wenn ndtig, muss der Fahrverkehr warten.

* Der Fahrverkehr darf nur mit Schrittgeschwindigkeit
fahren.

Dabei ist die rechtliche Interpretation der Schrittge-
schwindigkeit in Deutschland derzeit nicht einheitlich.

Die Bandbreite in der Rechtsprechung liegt zwischen
7 km/h (OLG Brandenburg, 2005) und 15 km/h (AG
Leipzig, 2005).

Objektiv unterscheiden sich die von Radfahrenden ge-
fahrenen Geschwindigkeiten auf fiir sie freigegebenen
Gehwegen kaum von denen auf anderen Wegen
(Angenendt, et al., 1997). Im Durchschnitt liegen diese
bei etwa 18 km/h. Schnelle Radfahrende fahren auf den
Gehwegen bis zu 30 km/h (GDV, 2015).

Wird ein Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben,
missen Beschaffenheit und Zustand des Gehweges
den Anspriichen des Radverkehrs (z. B. Bordsteinab-
senkungen an Einmindungen und Kreuzungen) ent-
sprechen (BMVI, 2009).

Auf gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen muss der Fahrverkehr
nach StVO zu Zeichen 240 seine
Geschwindigkeit an die Ge-
schwindigkeit im FuRverkehr an-

Gemeinsamer Geh-

passen (StVO zu Zeichen 240). und Radweg

Zeichen 240
Zu Ful Gehende miissen den (¢eichen 240

Radverkehr durchfahren lassen. Dennoch haben Rad-
fahrende keinen Vorrang gegentiber den zu Full Ge-
henden (KG Berlin VM 77, 90).

Die Anordnung gemeinsamer Geh- und Radwege
durch Zeichen 240 StVO kommt nur in Betracht, ,wenn
dies unter Beriicksichtigung der Belange der FulBgén-
ger vertretbar und mit der Sicherheit und Leichtigkeit
des Radverkehrs vereinbar ist* (VWV-StVO zu Zeichen
240 ,gemeinsamer Geh- und Radweg").

Hinsichtlich der erforderlichen Wegbreiten widerspre-
chen sich das Regelwerk der FGSV (RASt 06, ERA)
und die VwV-StVO. Die im Regelwerk der FGSV gefor-
derte Wegbreite von 2,50 m (RASt, 2006; ERA, 2010;
EFA, 2002) umfasst — im Gegensatz zu VwV-StVO zu
§2 StVO (vgl. VwWV-StVO zu §2 Abs. 4 Satz 2) - nicht
die erforderlichen Sicherheitsrdaume zu Fahrbahn und
Grundstlicks- bzw. Gebaudekanten. Das MaR der
VwV-StVO beriicksichtigt nicht den erhdhten Flachen-
bedarf des Radverkehrs und sollte deshalb in der Pla-
nung gemeinsamer Wege des FuB- und Radverkehrs
keine Anwendung finden.




Der Radweg darf, sofern nicht
durch  Zusatzzeichen erlaubt,
durch andere als Radfahrende
nicht benutzt werden, also auch
nicht von zu Fult Gehenden. In der
Regel wird er dann angeordnet,
wenn ein Gehweg parallel zur Ver-
fugung steht.

Mit den Zeichen 237 und 241 be-
schilderte Wege konnen sich bau-
lich voneinander unterscheiden.
Mit den genannten Verkehrszei-
chen wird eine klare Flachenzu-
weisung vorgenommen. Mischverkehr ist hier nicht vor-
gesehen. Aus diesem Grund kommen diese Verkehrs-
zeichen bei getrennter Flihrung des FuR- und Radver-
kehrs zum Tragen.

A’

>

Radweg
(Zeichen 237)

OB

Getrennter Geh- und
Radweg
(Zeichen 241)

Fahrradstralen sind dem Radver-
kehr vorbehalten. Sie diirfen nur
dann von anderen Verkehrsmittel-
arten benutzt werden, wenn dies

Fahrradstrabe)  durch Zusatzzeichen explizit zu-
Fahmadsiele (e gelassen ist. Fir alle Fahrzeuge,
(1und 2)) auch fiir Fahrrader, gilt eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von

30 km/h.

Fur zu Ful Gehende gilt § 25 Abs. 1 StVO. Demnach
mUssen sie vorhandene Gehwege nutzen. Die Fahr-
bahn dirfen sie nur nutzen, wenn kein Gehweg oder
Seitenstreifen vorhanden ist. Innerorts missen zu Fu
Gehende am rechten, AuRerorts am linken Fahrbahn-
rand gehen.

Neben den genannten Verkehrszeichen und den zuge-
horigen verkehrsrechtlichen Regelungen  kénnen
selbststandige Wege des Full- und Radverkehrs auch
uber Verbote fir andere Verkehrsmittelarten beschil-

dert werden.

Verbot fiir ...

Fahrzeuge aller Art
(Zeichen 250)

Kraftwagen und
sonstige mehrspu-
rige Kraftfahrzeuge

(Zeichen 251)

£
.

Kraftrader, auch mit
Beiwagen, Klein-
kraftrader und Mo-
fas sowie flir Kraft-
wagen und sons-
tige mehrspurige
Kraftfahrzeuge
(Zeichen 260)

StralRen, die mit Zei-
chen 250 gekenn-
zeichnet sind, diirfen
von keinen Fahrzeu-
gen befahren wer-
den, auch nicht von
Fahrradern.

Zeichen 251 unter-
sagt das Befahren
durch  Kraftwagen
und  mehrspurigen
Fahrzeugen.  Das
Befahren mit einspu-
rigen Kraftfahrzeu-
gen und Fahrrademn
ist jedoch erlaubt.

Zeichen 260 unter-
sagt das Befahren
durch  Kraftwagen
und  mehrspurigen
Fahrzeugen sowie
durch  einspurige
Kraftfahrzeuge.
Fahrrader  dirfen
hier fahren.

Fur zu Ful Gehende
gilt in allen Fallen
§25 Abs.1 StVO.
Demnach  miissen
sie vorhandene
Gehwege  nutzen.
Die Fahrbahn diirfen
sie nur nutzen, wenn
kein Gehweg oder
Seitenstreifen  vor-
handen ist. Innerorts
missen zu Ful Ge-
hende am rechten,
AuRerorts am linken
Fahrbahnrand  ge-
hen.

(BMVI, 2013)




Planerische Grundlagen

Funktionsspektrum selbststandiger
Wege

Selbststandige Wege des Ful- und Radverkehrs sind
nicht-stralenbegleitende Wege, die ausschlieflich oder
Uberwiegend dem Ful- und Radverkehr dienen. Gleich-
zeitig bilden sie ein breites Spektrum von Nutzungsmdg-
lichkeiten ab. Je nach Lage im Netz dienen sie der ein-
fachen Verbindung zwischen Quellen und Zielen im All-
tagsverkehr, sind Bestandteil einer touristischen Rad-
route oder dienen der nahraumlichen Erholung.

Abbildung 1  selbststiandiger Weg fiir den FuB- und Radverkehr (Foto:
Enke)

Auch selbststandige Wege mit reiner Verbindungsfunk-
tion sollten Mindeststandards fiir eine Nutzungsqualitat
und Verkehrssicherheit erfiillen. Das steigert auch die
Akzeptanz solcher Wege. Die Standards stehen im en-
gen Zusammenhang mit den Verkehrsstarken und den
Verkehrsstarkeverhaltnissen zwischen FuB- und Rad-
verkehr.

Haufig findet man selbststandige Wege des Ful- und
Radverkehrs entlang gréRerer Flusslaufe, dann haufig
im Zuge touristischer (Rad)Wegenetze (vgl. Abbildung
1). Insbesondere im urbanen Raum Uberschneiden sich
dabei die Nutzungsanspriche. So kénnen Wege, die
Bestandteil eines Uberregionalen touristischen Radrou-
tennetzes sind, auch relevant fiir den Alltagsradverkehr
sowie sportliche Freizeitaktivitaten (z. B. Joggen) aber
auch fir den Aufenthalt (z. B. das Flanieren von zu Fuf}
Gehenden) sein. Aus den verschiedenen Nutzungsan-
sprichen kénnen Nutzungskonflikte resultieren, etwa

dann, wenn sich flanierende zu FuR Gehende von An-
zahl, Geschwindigkeit und seitlichen Abstanden des
Radverkehrs beeintrachtigt fihlen. Das kann die Attrak-
tivitat und Nutzungsqualitat, aber auch die subjektive
und objektive Verkehrssicherheit des Weges mindern.

Technisches Regelwerk und Emp-
fehlungen

Grundlage fir die Bestimmung des erforderlichen Ange-
bots und Ausbaustandards von Verkehrsanlagen bilden
die Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN)
(RIN, 2008). Aus ihnen ergibt sich die Verkehrsbedeu-
tung einer Verkehrsanlage. Die RIN enthalten Verfahren
zur Entwicklung von Netzen sowohl fir den Rad-, als
auch fiir den Fuverkehr. Weitere Ausfiihrungen zur Bil-
dung von Netzen enthalten fiir den Radverkehr die Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010) und fiir
den FuBverkehr die Empfehlungen fiir FuRgangerver-
kehrsanlagen (EFA, 2002).

Im Gegensatz zu strallenbegleitenden Wegen, gibt es
hinsichtlich der Gestaltung nur wenig konkrete Empfeh-
lungen — das betrifft insbesondere Einsatzgrenzen fiir
eine gemeinsame Fiihrung von Radfahrenden und zu
FuR Gehenden. Entlang wichtiger Radverkehrsverbin-
dungen ist die gemeinsame Fiihrung mit dem Fullver-
kehr “generell ungeeignet‘ (RASt, 2006; ERA, 2010). Fur
die gemeinsame Fihrung von Ful- und Radverkehr ver-
weisen die ERA auf die nutzungsabhéngigen Einsatz-
grenzen fir straenbegleitende gemeinsame Geh- und
Radwege (Abbildung 2). Nach diesen Einsatzgrenzen
durften Radhauptverbindungen bei einer gemeinsamen
Flhrung mit dem Fulverkehr nur bei vergleichsweise
geringen Verkehrsstarken von maximal 180 zu Fuf} Ge-
hende und Radfahrenden in der Spitzenstunde belegt
sein. Der Anteil der Radfahrenden soll dabei etwa ein
Drittel der Gesamtbelastung nicht iiberschreiten. Allein
durch die in Abbildung 2 formulierten Einsatzgrenzen
kommt eine gemeinsame Flhrung auf den in
(Hantschel, et al., 2019) betrachteten selbststandigen
Wegen nur in seltenen Féllen in Betracht.




Auch nach den Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen
ist die gemeinsame Fihrung von FuB- und Radverkehr
auf Hauptverbindungen des Radverkehrs ungeeignet.
Wege mit einer nutzbaren Gehwegbreite unter 2,50 m
sind ebenso fir eine gemeinsame Fiihrung der beiden
Verkehrsmittelarten ungeeignet.

FuBgénger und
Radfahrer je
Spitzenstunde

300 -

Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Gehwegnutzer nicht iberschreiten

Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieRen
200 ’ 4 4 1 4

-—”"‘
-
—
-t
-
100 — 1 —
-
r Gem. Geh- und Radweg (Z 240) moglich,
| Gehweg/Radfahrer frei" moglich
o 11111 ST N I A
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

nutzbare Wegbreite (m)

Abbildung 2 Nutzungsabhéngige Einsatzgrenzen fiir die gemein-

same Fiihrung von straBenbegleitendem FuB- und Rad-
verkehr (Bild 15; ERA, 2010)

Die Belange der Barrierefreiheit sowie die Anspriiche an
barrierefreie Verkehrsanlagen werden in den ,Hinwei-
sen fir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA* (H BVA,
2017) umfassend dargestellt.

Sonderfall Radschnellwege

Entsprechend ihrer Bedeutung fir den Radverkehr und
den daraus resultierenden Qualitatsanforderungen gibt
es weitreichende Empfehlungen zu Entwurf und Gestal-
tung von Radschnellwegen. Diese sind derzeit im Ar-
beitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen® der FGSV formuliert (FGSV, 2014). Das Ziel
der Empfehlungen fir die Gestaltung ist die Gewéhrleis-
tung einer ziigigen und weitgehend ungehinderten Fort-
bewegung fiir Radfahrende. Daher sollen Fu3- und Rad-
verkehr stets getrennt geflihrt werden. Eine gemein-
same Fuhrung von FuB- und Radverkehr kommt nur auf
kurzen Passagen an Engstellen infrage (FGSV, 2014).
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Nutzungsanspruche

Radfahrende

Radfahrende bewegen sich eher zielgerichtet und fahr-
bahngebunden fort. Sie agieren umwege- und stei-
gungsempfindlich und wahlen die fiir sich subjektiv si-
chere Route. Die Anforderungen an die Gestaltung und
Charakteristikk von Radverkehrsverbindungen unter-
scheiden sich in Abhéngigkeit des Wegezwecks der
Radfahrenden:

Im Alitagsradverkehr bewegen sich Radfahrende, wie
Pendelnde und Kuriere ziel- und zeitorientiert. Radfah-
rende im Alltagsradverkehr sind haufiger allein unter-
wegs.

Im Freizeitradverkehr werden im Gegensatz zum All-
tagsradverkehr Wege mit attraktivem Umfeld gewahlt,
auch wenn diese mit Umwegen verbunden sind. Zudem
fahren Radfahrende im Freizeitverkehr haufiger in Grup-
pen. Die Geschwindigkeiten sind meist geringer als im
Alltagsverkehr. Als Teil des Freizeitradverkehrs miissen
auch Pausen gelten, fir die entsprechende Infrastruktur
vorgehalten werden sollte. Neben dem Ausflugsverkehr
sind auch sportlich orientierte Radfahrende ein Aspekt
des Freizeitradverkehrs. Diese Gruppe Radfahrender
bewegt sich meist geschwindigkeits- bzw. zeitorientiert.

Kinder und Neueinsteiger sammeln noch erste Erfahrun-
gen auf dem Fahrrad und bewegen sich deshalb teil-
weise noch unsicher. Zudem ubersteigen die Anforde-
rungen des Verkehrs oft die kognitiven Méglichkeiten
von Kindern (bis ca. 10-14 Jahren).

Dariiber hinaus beeinflusst aber auch die Gestaltung der
Verkehrsanlage die Anspriiche und Verhaltensweisen
der Radfahrenden:

» Lineare Strukturen und geeignete/glatte Belage
werden schnell als Vorrangflache fir den
Radverkehr interpretiert.

» Piktogramme, Belagswechsel oder andere
Merkmale zur Zuweisung fir Radverkehr steigern
den Anspruch der Radfahrenden, diese Flachen
prioritar benutzen zu kénnen.

Zudem beglnstigen geringe Verkehrsdichten hdhere
Geschwindigkeiten der Radfahrenden.

Der Flachenbedarf des Radverkehrs steht im engen Zu-
sammenhang mit der sich standig weiterentwickelnden
Bandbreite der Fahrzeuge. Wahrend Radfahrende ei-
nen Verkehrsraum mit einer Breite von 1,00 m bean-
spruchen, steigt dieser Wert fiir Fahrrader mit Anhanger
oder dreiradrige Lastenrader auf 1,30 m. Zu den Ver-
kehrsraumen sind bei der Bemessung von Radverkehrs-
anlagen Sicherheitsraume zu berticksichtigen (siehe
Abbildung 3; RASt, 2006).

p— -} S——rs e (- R [ —— as
S 1,00°S S 200 'S S 2,30 S
(0.80) (1,60) (1,90)
Lichter Raum =======- VVerkehrsraum (S) Sicherheitsraum
Alle Angaben in [m]
Abbildung 3 GrundmaRe fiir Verkehrsraume und lichte Rdume des Rad-

verkehrs (Klammerwerte bei beengten Verhéltnissen) nach
den RASt 06 (RASt, 2006)

Mit den aus dem Verkehrsablauf resultierenden Anfor-
derungen lassen sich die Breiten fiir das Nebeneinan-
derfahren selten ableiten. Im Freizeitverkehr stellt dies
aber fiir den Radverkehr ein wesentliches Qualitatskrite-
rium fiir die Nutzung einer Verkehrsanlage dar. Mit dem
Ziel, eines gemeinsamen Ausflugs besteht haufig der
Anspruch des Nebeneinanderfahrens. Diese Kombina-
tion erfordert einen Verkehrsraum mit einer Breite von
mindestens 2,00 m allein fir die Nebeneinanderfahren-
den. Die Kombination mit einem Fahrradanhénger spielt
insbesondere bei Familienausflligen mit kleinen Kindern
eine wichtige Rolle, so dass fiir den Fall des gewollten
Nebeneinanderfahrens eine Breite von 2,30 m vorzuse-
hen ist. Je hdufiger Radfahrende dann aufgrund von Ge-
genverkehr oder zu Fulk Gehenden nicht nebeneinander
fahren kdnnen, umso mehr mindert das die Qualitat der
Freizeitnutzung. Aus diesem Grund werden (ber die in
Abbildung 3 dargestellten Breiten der Verkehrsflachen
zusatzliche Flachen fir den Begegnungsfall erforderlich.
In Abhangigkeit der Nutzungsanspriiche werden des-
halb drei Stufen hinsichtlich der Bewegungsfreiheit des
Freizeitradverkehrs definiert.
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Hohe Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr

Radfahrende kénnen ungestért nebeneinanderfah-
ren. Der Radverkehr wird nur selten durch andere
Radfahrende oder zu FuB Gehende gestort. Es ist
langsames, aber auch zlgiges Fahren méglich. Ein
Uberholen bzw. Anhalten und Verweilen ist jederzeit
ohne nennenswerte Behinderung anderer Verkehrs-
teilnehmer mdglich.

Mittlere Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr

Radfahrende kénnen nebeneinanderfahren. Es
kommt gelegentlich zu Stérungen des Radverkehrs
durch andere Radfahrende oder zu Full Gehende.
Beim Begegnen, Uberholen oder bei zu Fuk Gehen-
den kann ein Hintereinanderfahren erforderlich wer-
den. Es kann vereinzelt zu Beeintrachtigungen der
Wunschgeschwindigkeit kommen. Anhalten und
Verweilen ist iberwiegend nur neben der Verkehrs-
flache moglich.

keine besonderen Anspriiche

Ein Nebeneinanderfahren ist fiir die Radfahrenden
nur selten mdglich. Der Radverkehr unterliegt haufi-
gen Storungen durch andere Radfahrende oder zu
FuR Gehende. Beim Begegnen, Uberholen oder bei
zu Full Gehenden ist ein Nebeneinanderfahren stets
ausgeschlossen. Anhalten und Verweilen ist aus-
schlieRlich neben der Verkehrsflache mdglich.

Zu Ful Gehende

Fir zu FuB Gehende ist im Allgemeinen und insheson-
dere auf selbststdndigen Wegen abseits des StralRen-
verkehrs nicht allein die Fortbewegung relevant. Viel-
mehr spielen das ungestorte Gehen oder gar das Fla-
nieren eine groBe Rolle. Zu Full Gehende sind ofter
durch Gespréche, Konsum von Medien oder Dinge in
der Umgebung abgelenkt. Auf den (vermeintlich) eige-
nen Flachen — sowohl stralenbegleitend, als auch
selbststandig - tritt das Bewusstsein fiir Verkehrsregeln
in den Hintergrund. Das gilt umso mehr, wenn sich zu
Ful Gehende im Freizeitbereich befinden. Erst in Situa-
tionen, in denen der eigene Weg einen (ibergeordneten
quert, widmen zu FuRl Gehende dem Querungsvorgang
ein erhdhtes Mall an Aufmerksamkeit und Verhal-
tensanpassung (Butz, et al., 2007). Zu Fufl Gehende
wahlen ihren Weg, in Abhangigkeit von verschiedenen
Faktoren, wie bspw. Hindernissen, Sonne bzw. Schat-
ten, situativ. Sie andern spontan die Richtung, wenden,
bleiben stehen oder gehen schneller.

Sind zu Fulk Gehende nicht allein unterwegs gehen sie
gern nebeneinander und unterhalten sich. Zudem kann
ein Nebeneinandergehen aufgrund kérperlicher Ein-
schrankungen (Stltzen) erforderlich sein. Dabei fiihlen
sich die zu Ful Gehenden haufiger von konkurrieren-
dem Radverkehr gestort.

Der mindestens erforderliche Flachenbedarf des FuR-
verkehrs ergibt sich aus dem Verkehrsraum (zwei zu
FuR Gehende nebeneinander) sowie dem Sicherheits-
raum (Abbildung 4).

Lichter Raum

B ] G e i Verkehrsraum
o
<) g Q) (S) Sicherheitsraum
N '

Alle Angaben in [m]

Abbildung 4  GrundmaRe fiir Verkehrsraume und lichte Rdume des FuR-
verkehrs nach den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstra-

Ren — RASt 06 (RASt, 2006)
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Im AlltagsfuBverkehr (berwiegen, dhnlich dem Rad-
verkehr, Anspriiche der Zielerreichung. Der Aufenthalt
spielt inshesondere dann eine untergeordnete Rolle.
Dennoch muss eine angemessene Nutzungsqualitat
(freies Gehen ohne Hindernisse bzw. haufige Konflikte)
gewahrleistet sein.

Dagegen Uberwiegt im FreizeitfuBverkehr der Aufent-
halt. Es treten hohe Anspriiche, wie das Flanieren, un-
gestorte Gehen und das freie Bewegen von Kindern in
den Vordergrund. Zu FuR Gehende laufen insbesondere
im Freizeitverkehr haufiger in Gruppen.

In Abhéngigkeit von Alter, kérperlichen und geistigen Ei-
genschaften haben zu Full Gehende unterschiedliche
Fahigkeiten. Gleichzeitig miissen Zugang und Benutz-
barkeit der fiir sie vorgesehenen Flachen fiir alle ge-
wahrleistet sein. Aus diesem Grund miissen die Aspekte
der Barrierefreiheit bei der Planung beriicksichtigt wer-
den. Dazu zahlen vor allem die Belange von Kindern,
alteren Verkehrsteilnehmenden und Menschen mit Mo-
bilititseinschrankungen. Kinder konnen z. B. keine Ent-
fernungen und Geschwindigkeiten einschatzen. Auch
kénnen sie sich nicht auf mehrere Dinge gleichzeitig
konzentrieren. Ein in eine Handlung vertieftes Kind kann
z. B. nicht gleichzeitig an den Strallenverkehr denken.
Radfahrende dirfen deshalb nicht damit rechnen, dass
spielende Kinder ihr Herannahen immer bemerken und
mussen sich entsprechend vorsichtig verhalten. Diese
Konfliktsituation tritt speziell bei Wegen oder Flachen
auf, auf denen Kinder keine Gefahrdung erwarten.
(Butz, et al., 2007)

Altere Verkehrsteilnehmende konnen haufiger als an-
dere Erwachsene Schwierigkeiten mit der raschen Er-
fassung komplexer Verkehrssituationen haben. Mit zu-
nehmendem Alter verlangsamen sich Orientierungssinn,
Reaktionsvermdgen sowie Seh- und Hérvermdgen oder
kénnen eingeschrénkt sein. Unerwartete Ereignisse, wie
nah oder schnell vorbeifahrende Radfahrende. kénnen
zu Unentschlossenheit und Unsicherheit fiihren.

Barrierefreie Verkehrsanlagen sollen u. a. dazu dienen,
dass auch Menschen mit Mobilitdtseinschréankungen
weitgehend uneingeschrankt am 6ffentlichen Leben teil-
nehmen und den 6ffentlichen Raum nutzen kénnen. Die
haufig im StraBenverkehr vorausgesetzte gute Wahr-
nehmung und das reaktionsschnelle Handeln sollte von
mobilitatseingeschrankten Menschen nicht erwartet
werden. Dartiber hinaus kénnen grofiere Breiten erfor-
derlich sein (Abbildung 5).

Fur Menschen mit Seheinschrénkungen ist die Minimie-
rung unerwarteter Hindernisse und Stérungen auf den
Gehflachen ein wesentlicher Aspekt. Sie haben keine
Maglichkeit mit anderen Verkehrsteilnehmenden visuell
zu kommunizieren und kénnen Konfliktsituationen mit
anderen Verkehrsteilnehmenden, inshesondere ge-
rduscharmen Fahrrédern, die zu nah oder zu schnell
vorbeifahren, nicht erkennen. Zudem kénnen sie Ver-
kehrszeichen und optische Markierungen nicht wahr-
nehmen und sind daher auf die Présenz von Fahrradern
auf Gehflachen nicht vorbereitet. Seheingeschrankte
Menschen sind auf taktile Elemente zur Abgrenzung von
FuB- und Radverkehr angewiesen.

Héreingeschrénkte Menschen kdnnen herannahende
Fahrzeuge auBerhalb ihres Blickfeldes sowie Klingeln
oder Rufen nicht wahrnehmen. Gleichzeitig ist die Ein-
schrankung nicht sichtbar, weshalb andere Verkehrsteil-
nehmende sich der Gefahr nicht bewusst sind.

Geheingeschrédnkte Menschen sind in ihrer Beweglich-
keit und Reaktionsfahigkeit eingeschrénkt. Fir sie bie-
ten niveaugleiche Verkehrsflachen Vorteile. Oberfla-
chenstrukturen, welche zur Ubernahme von Leitfunktio-
nen angelegt werden, missen fir geheingeschrénkte
Menschen begeh- und/oder befahrbar sein. Zudem sind
die Bewegungsflachen insbesondere fir Rollstuhlnut-
zende zur Verfugung zu stellen. Gerade Poller und Ab-
sperrelemente (Umlaufsperren) kénnen fir Gehbehin-
derte schnell eine Barriere darstellen. (H BVA, 2017)
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Abbildung 5 Ubersicht notwendiger Breitenbedarfe mobilititsbehinderter Menschen nach den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA (H BVA, 2017)

Analog zu den Nutzungsanspriichen des Radverkehrs
werden im Folgenden ebenfalls drei Stufen der Aufent-
haltsqualitét definiert. Sie leiten sich aus den Nutzungs-
anspriichen und insbesondere aus den Anspriichen an
die Aufenthaltsqualitat eines selbststandigen Weges ab.

Hohe Aufenthaltsqualitat

Zu Ful Gehende kénnen ungestort nebeneinander-
gehen. Flanieren und das freie bewegen von Kin-
dern sowie anderer schutzbediirftiger zu FuB Ge-
hender (Senioren, Menschen mit Behinderung) ist
ohne Beeintrachtigungen mdglich. Der FuRverkehr
wird nur selten durch andere zu FuB Gehende ge-
stort. Stehenbleiben und Verweilen ist jederzeit
ohne nennenswerte Behinderung anderer zu Fuf}
Gehender moglich.

Eine hohe Aufenthaltsqualitat fir den FuRverkehr
schlieRt in der Regel eine gleichzeitige Freigabe fir
den Radverkehr aus.

Mittlere Aufenthaltsqualitat

Zu Ful Gehende kdnnen meist ungestort nebenei-
nandergehen. Flanieren und das freie bewegen von
Kindern sowie anderen schutzbedirftigen zu FuR
Gehenden (Senioren, Menschen mit Behinderung)
ist mit Einschrdnkungen mdglich. Es kommt gele-
gentlich zu Stérungen des FuBverkehrs durch an-
dere zu FuBl Gehende oder Radfahrende. Stehen-
bleiben und Verweilen ist iberwiegend nur neben
der Verkehrsflache mdglich.

Fur eine mittlere Aufenthaltsqualitét fir die zu Fu
Gehenden auf einem mit dem Radverkehr gemein-
sam genutzten Weg, muss der Radverkehr seine
Geschwindigkeiten den Fulverkehr anpassen.
Durch die Wahl der Wegbreite sind zudem ausrei-
chende Uberholabsténde (> 1,00 m) zwischen Rad-
fahrenden und zu Full Gehenden zu ermdglichen
(vgl. Abschnitt ,gemeinsame Fihrung®).

keine besonderen Anspriiche

Der FuRverkehr unterliegt Stérungen durch andere
zu Full Gehende oder Radfahrende, was das Ne-
beneinandergehen dann beeintrachtigen kann. Ste-
henbleiben und Verweilen ist ausschlieRlich neben
der Verkehrsflache méglich.

Auch bei einer gemeinsamen Fiihrung von FuB- und
Radverkehr bedingt eine geringe Aufenthaltsqualitat fiir
den FuBverkehr die Anpassung der Geschwindigkeiten
des Radverkehrs an den Fulverkehr, wenn dies erfor-
derlich ist (vgl. StVO, Zeichen 240). Durch die Wahl der
Wegbreite sind zudem ausreichende Uberholabsténde
(min. 1,00 m) zwischen Radfahrenden und zu Fuf} Ge-
henden zu ermdglichen (vgl. Abschnitt ,Gemeinsame
Flhrung®).
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Zielkonflikte

Aus den fiir den FuR- und Radverkehr formulierten Nut-
zungsanspriichen ergeben sich Zielkonflikte fiir Planung
und Betrieb selbststandiger Wege fir den Ful- und Rad-
verkehr. So sind verschiedene Anspriiche der beiden
Verkehrsmittelarten nicht oder nur bedingt miteinander
vereinbar. Die im Folgenden beschriebenen Faktoren
der Zielkonflikte stellen im Wesentlichen Ergebnisse der
Untersuchungen von Hantschel et. al. (2019) dar.

Nutzungsbewertung

Die Vor-Ort-Befragungen im Rahmen des Forschungs-
projekts ergaben, dass Radfahrende die Verkehrssi-
cherheit und die Nutzungsqualitat selbststandiger Wege
besser bewerten, als zu FuR Gehende. Zudem haben
die Wegbreite sowie das Vorhandensein einer Trennung
der Verkehrsmittelarten einen signifikanten Einfluss auf
die Bewertung der Verkehrsqualitat und -sicherheit der
Verkehrsanlage durch die Nutzenden. Dabei beeinflusst
die Wegbreite die mittleren Uberholabstande von
Radfahrenden gegeniiber zu Fult Gehenden. Bei ge-
meinsamer Flhrung von FuB- und Radverkehr bewerten
Radfahrende und zu Fulk Gehende vor allem die schma-
len (bis 3,00 m), aber auch sehr breiten Wege (Uber
4,00 m) besonders schlecht. Vor dem Hintergrund zu-
nehmender Geschwindigkeiten im Radverkehr wurde
sowohl von den zu Fufl Gehenden als auch von den
Radfahrenden am haufigsten der Wunsch nach Tren-
nung der Verkehrsmittelarten sowie der Wunsch nach
mehr  gegenseitiger ~ Ricksichtnahme  geéduRert
(Hantschel, et al., 2019). Zunehmende Geschwindig-
keiten sowie geringe seitliche Abstdnde der
Radfahrenden beim Uberholen bergen ein generelles
Konfliktpotential. Diese Aspekte bestimmen mafigeblich
die subjektive Sicherheit der zu Ful Gehenden, aber
auch der Radfahrenden selbst. In diesem Zusammen-
hang sehen insbesondere Radfahrende die steigende
Anzahl von E-Bikes kritisch.

Haufige Konflikte und Interaktionen  zwischen
Radfahrenden und zu Full Gehenden auf selbststan-
digen Wegen spiegeln sich nur selten im Unfall-
geschehen wieder. Nationale und internationale Studien
weisen Alleinunfillen von Radfahrenden sowie bei
Unfallen zwischen FuB- und Radverkehr Unfalldunkel-

ziffern von 70 bis 99,8 % nach (Hautzinger, 1993;
STUTTS, et al., 1990).

Nach (Hantschel, et al, 2019) sind Fahrunfélle
(Alleinunfélle von Radfahrenden) und Unfalle im
Langsverkehr  typische  Unfallsituationen  auf
selbststdndigen Wegen. Letztere ereignen sich haufig
beim  Uberholvorgang  durch  Auffahren  eines
Radfahrenden auf einen zu Ful Gehende/n.

Flachenbedarf

Sowohl fiir Radfahrende, als auch fiir zu FuB Gehende
nimmt der Flachenbedarf mit zunehmender Aufenthalts-
funktion zu. Eine hohe Aufenthaltsqualitat geht einher
mit dem Wunsch des Nebeneinanderfahrens oder
-gehens. Die jeweiligen Flachenbedarfe sind in Abbil-
dung 3 und Abbildung 4 dargestellt.

Soll Radfahrenden und zu FuB Gehenden auf gemein-
samen Wegen das Begegnen ohne Beeintrachtigung
des Nebeneinanderfahrens und -gehens ermdglicht
werden, werden grundsatzlich Wegbreiten ab 4,00 m
erforderlich. Weiterfihrende Diskussionen zu erforder-
lichen Wegbreiten werden in Abschnitt ,Gestaltung*
gefuhrt.

Geschwindigkeiten

Die Geschwindigkeiten der freifahrenden Radfahrenden
liegen im Durchschnitt zwischen 19 und 22 km/h (siehe
Abbildung 6). Die Geschwindigkeit von 70 % der Rad-
fahrenden liegt im Bereich von ca. 15 bis 26 km/h. Je-
weils 15 % fahren langsamer als 15 km/h oder schneller
als 26 km/h. Mit zunehmender Wegbreite nehmen auch
die Geschwindigkeiten des Radverkehrs zu.
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Abbildung 6 Geschwindigkeitsverteilung freifahrender Radfahrender

auf selbststidndigen gemeinsamen und getrennten Geh-
und Radwegen (Hantschel, et al., 2019)

Auf gemeinsamen Wegen sind die Durchschnittsge-
schwindigkeiten beim Uberholvorgang im Vergleich zu
den Geschwindigkeiten der freifahrenden Radfahrenden
signifikant geringer (siehe Abbildung 7). Allerdings ist
der Unterschied zwischen den freien Geschwindigkeiten
und denen beim Uberholen von zu Fult Gehenden ge-
ring.
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Abbildung 7 Geschwindigkeitsverteilung der Uberholgeschwindig-
keiten, Radfahrende ({iberholen zu FuB Gehende
(Hantschel, et al., 2019)

Uberholabstande

Die Wegbreite hat (neben der Fullverkehrsstarke) einen
signifikanten Einfluss auf die Uberholabsténde. Mit ab-
nehmender Wegbreite reduzieren sich die Uberholab-
stande. Die durchschnittlichen seitlichen Nettoabstande

betragen bei gemeinsamen Wegen mit einer Breite von
bis zu 4,00 m Abbildung 8 unter 1,00 m. Die seitlichen
Absténde, die bei 15 % der Uberholungen unterschritten
werden, liegen bei gemeinsamer Fihrung auf Wegen ab
3,00 m bei etwa 0,50 m. Auf gemeinsamen Wegen bis
3,00 m Gberholen 15 % der Radfahrenden mit einem
Seitenabstand von weniger als 0,30 m.
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Abbildung 8 Verteilung der seitlichen Nettoabstinde beim Uberho-

len, Radfahrende iiberholen zu FuB Gehende

(Hantschel, et al., 2019)

Die Uberholabsténde fiir den Fall ,Radfahrende tiberho-
len Radfahrende” sind im Mittel geringer als beim Uber-
holen von zu Fulk Gehenden (Abbildung 9). Sowohl die
Wegbreite als auch das FuBverkehrsaufkommens ha-
ben einen signifikanten Einfluss auf die Uberholab-
stande.
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Abbildung9  Verteilung der seitlichen Nettoabstinde beim Uberholen,
Radfahrende iiberholen Radfahrende (Hantschel, et al.,

2019)
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Gestaltung

Oberflache

Die Gestaltung der Oberflache sowie die Wahl des
Oberflachenmaterials hat auf die hier betrachteten Ver-
kehrsarten einen groen Einfluss. Nicht nur der Radver-
kehr, auch Gruppen des FuBverkehrs, wie Personen mit
Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen, sowie andere Per-
sonen mit Mobilitatseinschrankungen nutzen intuitiv
eher Flachen mit geringem Rollwiderstand. Vor allem fir
sie ergibt sich daraus eine hohe Nutzungsqualitét.

Gleichzeitig kann durch einen Belagswechsel auf das
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden eingewirkt wer-
den. Belagswechsel kénnen

+ die Aufmerksamkeit erhéhen,

+ Vorrangregelungen anzeigen,

+ Bereiche mit erhdhtem Anspruch an die
Aufenthaltsqualitat angezeigt werden sowie

+ die Fahrgeschwindigkeiten des Radverkehrs
beeinflussen.

Zudem kann die Gestaltung der Oberflachen auch fiir
die Zuweisung von Flachen bei einer getrennten Fiih-
rung von Ful- und Radverkehr eingesetzt werden, wo-
bei eine unbeabsichtigte Flachenzuweisung vermieden
werden sollte.

Getrennte Fuhrung

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA emp-
fehlen die Trennung von FuB- und Radverkehr auf Rad-
verkehrsverbindungen der Kategorien AR/IR Il und III.
Zudem wird eine Trennung mit baulichen Mittelstreifen
besser akzeptiert als eine gestalterische (verschiedene
Oberflachen, taktiler Trennstreifen, Markierung) Tren-
nung (Hantschel, et al., 2019).

Bei der Wahl des Oberflachenmaterials ist aus Griinden
der Akzeptanz auf vergleichbare Qualitten der Oberfla-
chen zu achten. So kann der Einsatz von Kleinpflaster
neben einem asphaltierten Radweg dazu flihren, dass
bestimmte Gruppen zu FuB Gehender den Radweg nut-
zen (Abbildung 10). Neben zu Ful Gehenden mit Kin-
derwagen ist dieses Szenario auch fir Inlineskater, Roll-
stuhlfahrer und mobilititseingeschrankte zu Ful® Ge-
hende plausibel.

Bei der getrennten Fiihrung von FuR- und Radverkehr
ist besondere Sorgfalt bei der Wahl der Querungsstellen
sowie deren Gestaltung geboten. Getrennte Filhrungen
weisen einen hohen Anteil an Uberschreiten-Unfallen

auf (Hantschel, et al., 2019). Diese Bereiche sollten so
gestaltet werden, dass zu Ful Gehende auf die Que-
rungssituation hingewiesen und zur Aufmerksamkeit an-
gehalten werden. Gleichzeitig sind Manahmen zu pri-
fen, auch dem Radverkehr die Situation zu verdeutli-
chen.

Abbildung 10  Flachennutzung in Abhangigkeit des Oberflichenmaterials
(Foto: Enke)

Bauliche Trennung

Die bauliche Trennung mittels baulichem Mittelstreifen
(bspw. Grinstreifen) wird auch in den ERA favorisiert
(ERA, 2010). Dieser Streifen kann zudem die Beleuch-
tung und andere vertikale Elemente aufnehmen. Dabei
sollte die bauliche Trennung so gestaltet werden, dass
ein Uberfahren nicht mdglich ist und die Breite mindes-
tens 0,80 m betragt.

Die klare Flachenzuweisung der Wege sollte auch ver-
kehrsrechtlich unterlegt werden. Dazu kommen vor al-
lem die Zeichen 237, 239 und 241 StVO infrage (vgl. Ab-
schnitt ,Rechtliche Grundlagen - StraBenverkehrsord-
nung®).
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Die Wegbreiten miissen den erwarteten Verkehrsstar-
ken sowie dem angestrebten Nutzungskomfort entspre-
chen. Dabei betragen die Mindestbreiten je Weg nach
den ERA 3,00 m (ERA, 2010). Das erlaubt das Begeg-
nen von zwei nebeneinander fahrenden Radfahrenden
mit einem entgegenkommenden Radfahrenden. Die er-
forderliche Breite des Radwegs sollte aber mindestens
mit dem Verfahren nach dem Handbuch fiir die Bemes-
sung von StralRenverkehrsanlagen tberprift werden.

Abbildung 11  bauliche Trennung als Griinstreifen (Foto. Enke)

Zudem empfehlen die ERA in Kurven und bei schlechten
Sichtverhaltnissen die Markierung einer Fahrtrichtungs-
trennung.

Fir den Gehweg fordern die EFA eine Breite von 3,00 m
(EFA, 2002). Auch hier kénnen sich zwei nebeneinander
zu Ful Gehende mit einem Entgegenkommenden be-
gegnen. Da sich fir zu Ful Gehende die Nutzungsqua-
litdt insbesondere der hier betrachteten selbststandigen
Wege weniger in der Kapazitat, als vielmehr in der mdg-
lichst freien Bewegung darstellt, ist eine Bemessung der
Wegbreite nicht zielflihrend. Vielmehr ergibt sich die
Wegbreite fiir den FuBverkehr aus der Uberlegung, wel-
ches Angebot entstehen soll. Soll auch Gruppen ein
weitgehend ungestortes Begegnen ermdglicht werden,
wird schnell eine Wegbreite von 3,80 m erforderlich.
Dieser Wert ergibt sich aus den Grundmafen des Ful-
verkehrs (siehe Abbildung 4). Demnach bendétigt ein*e
zu Ful Gehende*r eine Wegbreite von 0,80 m. Zwi-
schen zwei zu FuB Gehenden wird ein Abstand / Sicher-
heitsraum von 0,20 m angesetzt (EFA, 2002).

Gestalterische Trennung

Die Trennung der Verkehrsarten ohne baulichen Mittel-
streifen erfolgt dennoch mit klarer Flachenzuweisung
und sollte deshalb auch verkehrsrechtlich unterlegt wer-
den. Dazu kommen vor allem die Zeichen 237, 239 und
241 StVO infrage (vgl. Abschnitt ,Rechtliche Grundlagen
- StraRenverkehrsordnung®).

Die Trennung der Verkehrsarten muss zwingend takdil
erfassbar sowie optisch kontrastierend ausgebildet wer-
den (Abbildung 12), andernfalls kénnen Blinde und Seh-
behinderte diese Trennung nicht wahrnehmen. Daraus
wiederum konnen Konfliktsituationen durch unbewuss-
tes Betreten des Radwegs resultieren, die auch zu Un-
fallen fihren kdnnen. Der taktile Streifen muss mindes-
tens 0,30 m, besser 0,60 m breit sein (H BVA, 2017).

Abbildung 12 Selbststéndiger Geh- und Radweg mit optisch kontrastie-
render taktiler Trennung (Wuppertal Nordbahntrasse)
(Foto: IVST)

Insbesondere bei hdhengleichen Wegen, die aus-
schlieBlich durch einen taktilen Begrenzungsstreifen ge-
trennt werden, kann ein Uberfahren oder Ubertreten
nicht ausgeschlossen werden. Insbesondere bei fiir die
vorhandenen Verkehrsstarken zu schmalen Wegen
stellt sich eine geringere Akzeptanz der Mitteltrennung
durch einen Begrenzungsstreifen ein, wodurch die Ver-
kehrssicherheit negativ beeinflusst wird (Hantschel, et
al., 2019). Deshalb werden, abweichend von den ERA,
Breiten sowohl fiir den Geh- als auch den Radweg von
mindestens 3,00 m empfohlen. Der Begrenzungsstrei-
fen gehort dabei It. den Hinweisen fiir barrierefreie Ver-
kehrsanlagen (H BVA) zum Gehweg (H BVA, 2017).
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Gemeinsame Fiihrung

Die gemeinsame Fihrung von Ful- und Radverkehr ist
mit wesentlichen Aspekten der Barrierefreiheit insbe-
sondere flr den FuBverkehr nicht vereinbar (vgl. Ab-
schnitt ,Zu Ful Gehende*). Das betrifft insbesondere die
Belange von hérbehinderten und seheingeschrankten
Menschen sowie die eingeschrankten kognitiven Fahig-
keiten von Kindern bei der Wahrnehmung von potentiel-
len Gefahren.

Vertragliche Verkehrsstarken

Aus der Analyse von Unfallgeschehen, Verkehrsverhal-
ten sowie der subjektiven Einschatzung der Verkehrs-
teilnehmenden von Verkehrssicherheit und Bewegungs-
freiheit wurden in Hantschel et. al. vier ZielgroRen defi-
niert, die zur Erhéhung der objektiven und subjektiven
Verkehrssicherheit sowie der Bewegungsfreiheit auf
selbststandigen Geh- und Radwegen beitragen kdnnen:

« VergroRerung der Uberhol- und Begegnungs-
abstande

* Reduzierung sicherheitsrelevanter Interaktionen
zwischen Radfahrenden und Zu Fu Gehenden

» Steigerung der Akzeptanz bei getrennten Geh- und
Radwegen

» Erhéhung der subjektiven Sicherheit

Sowohl der Fullverkehrsstarke als auch der Wegbreite
konnte ein signifikanter Zusammenhang auf die Uber-
holabstande nachgewiesen werden. Die Wegbreite wirkt
signifikant auf die subjektive Sicherheit. Damit haben
auch die durchschnittlichen Uberholabstande einen Ein-
fluss auf die subjektive Sicherheit.

Die Vereinbarkeit von FuB- und Radverkehr auf einer
gemeinsamen Flache basiert auf der Analyse zum Ein-
fluss der FuBverkehrsstarke auf die Unfalldichten
(Hantschel, et al., 2019). Dabei deutete sich auf selbst-
standigen gemeinsamen Geh-/ Radwege mit einer
Breite (iber 4,00 m ein Sprung der Unfalldichten ab einer
FuBverkehrsstarke von etwa 100 bis 150 Fg/h an. Dar-
uber hinaus liegen die Unfalldichten bei den gemeinsa-
men Geh- und Radwegen ab einer Gesamtverkehrs-
starke von etwa 450 bis 500 V/h oberhalb des Medianes.
Daraus wurde abgeleitet, dass bis zu einer FuBver-
kehrsstarke von 125 Fg/h und einem Radverkehrsanteil

von 70 % (ergibt eine Gesamtverkehrsstarke von etwa
400 V/h) FuB- und Radverkehr auf einem ausreichend
breiten Weg gemeinsam sicher gefiihrt werden kénnen.
Gleichzeitig liegt bei diesen Verkehrsstarken eine nur
eingeschrénkte Aufenthaltsqualitat fir den FuRverkehr
vor. Hohe Verkehrsstarken einer Verkehrsmittelart sind
nicht mit gleichzeitig hohen Verkehrsstarken der jeweils
anderen Verkehrsmittelart vereinbar. Grundsatzlich wer-
den bei einer gemeinsamen Flihrung nicht mehr als 400
Verkehrsteilnehmende/Spitzenstunde empfohlen
(Hantschel, et al., 2019).

Erforderliche Wegbreiten

Fir einen moglichst konfliktfreien Verkehrsablauf sowie
ein Mindestmal® an Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat
fir beide Verkehrsmittelarten ist eine ausreichende
Wegbreite zu wéhlen (siehe Abbildung 13). Die im Wei-
teren vorgeschlagene erforderliche Wegbreite basiert
auf den ermittelten durchschnittlichen Uberholabstén-
den, die Radfahrende gegeniiber zu Full Gehenden ein-
halten (Hantschel, et al., 2019). Diese durchschnittlichen
Uberholabsténde werden signifikant von der Wegbreite
und der FuBverkehrsstarke beeinflusst.

Ausgehend von den FuBverkehrsstarken wird die erfor-
derliche Wegbreite als Bereich angegeben. Die Wahl
der Wegbreite héngt dabei von den Anforderungen an
die Aufenthaltsqualitat des FuRverkehrs oder der Bewe-
gungsfreiheit des Freizeitradverkehrs (héchste Anforde-
rung entscheidend). Mit zunehmendem Anspruch an die
Aufenthaltsqualitt werden breitere Wege erforderlich.

Dem Graph fiir ,keine besonderen Anforderungen*
liegt das Modell fiir einen durchschnittlichen Uberholab-
stand von 1,00 m zugrunde. Das ist der Abstand, der in
der Regel nicht unterschritten werden sollte, damit fiir
die zu Full Gehenden ein MindestmaR der Nutzungs-
qualitat vorhanden ist.

Dem Graph der ,mittleren Aufenthaltsqualitdt FuB-
verkehr/ Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr” liegt
die Annahme eines durchschnittlichen Uberholabstands
von 1,25 m zugrunde. Unabhéngig von der gewahlten
Wegbreite wird es bei gemeinsamer Fiihrung von FuB-
und Radverkehr stets einen Anteil Radfahrender geben,
die ohne raumliche Zwange zu Full Gehende mit ver-
gleichsweise geringen Abstanden tiberholen.
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erforderliche Wegbreite bei gemeinsamer Fiihrung von Fult- und Radverkehr [m]
Ablesebeispiel:

(@ 125 Radfahrende in der Spitzenstunde
@ 100 zu FuB Gehende in der Spitzenstunde
@ Gemeinsame Fiihrung von FuR- und Radverkehr méglich

@ Wegbreite bei geringer Aufenthaltsqualitat FuRverkehr oder Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr (insgesamt hchste Anforderung): 3,25 m
Wegbreite bei geringer Aufenthaltsqualitat FuRverkehr oder Bewegungsfreiheit Freizeitradverkehr (insgesamt héchste Anforderung): 3,90 m

Abbildung 13
wege (Hantschel, et al., 2019)

Betrieb

Zur Vorbeugung oder Vermeidung von Konflikten zwi-
schen den Verkehrsmittelarten kann eine Festlegung,
welche Verkehrsmittelart ,Gast" auf der Flache der je-
weils anderen Verkehrsmittelart ist, helfen.

Beispiel:

Fir einen selbststandigen Weg des Rad- und des
FuBverkehrs ist eine getrennte Fiihrung erforderlich.
Diese ist aber aufgrund von (begriindeten!) Zwangs-
punkten nicht umsetzbar. Die Regelung ,Gehweg,
Radfahrer frei (Zeichen 239 + ZZ 1022-10) weist

Bestimmung der vertrdglichen FuB- und Radverkehrsstarken sowie der erforderlichen Wegbreite fiir selbststédndige gemeinsame Geh-/ Rad-

dem Radverkehr einen gewissen ,Gaststatus” auf
der Fldche des FuBverkehrs zu.

Bei solchen MaRnahmen ist stets die Netzbedeutung
des Weges fiir die jeweils als ,Gast" vorgesehene Ver-
kehrsmittelart zu beachten. Hat der Abschnitt eine hohe
Netzbedeutung, sollte die betreffende Verkehrsmittelart
nicht ,untergeordnet” (iber den Weg geflihrt werden. Zu-
dem ist zu beachten, dass fiir die jeweils untergeordnete
Verkehrsmittelart alternative Routen fiir die entspre-
chende Relation vorhanden sind.
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Empfehlungen

Die Wahl der Flhrungsform von FuR- und Radverkehr
ist das Resultat eines Abwagungsprozesses. Dieser ist
in Abbildung 14 dargestellt.

Im Prozess sollten alle relevanten Randbedingungen
berticksichtigt werden. Dazu z&hlen:

e die Netzplanung,

die Zeitliche Verteilung der Verkehrsstarken
beider Verkehrsmittelarten,

Kriterien des Umwelt- und Naturschutzes und

planerische und bauliche Randbedingungen
(z. B. Flachenverflgbarkeit).

Den Ausgangpunkt der Uberlegungen sollte stets die

e die Verkehrsstarken Netzplanung und das angestrebte Planungsziel bilden.

e die Aufenthaltsqualitat des Fuverkehrs/ Be-
wegungsfreiheit des Freizeitradverkehrs (ab-
geleitet aus Planungsziel)

Das Planungsziel legt dabei die angestrebte Nutzungs-
qualitat des Weges fest.

Radvorrangrouten (RVR-Standard) Grundnetzstandard
I
[ |
> 400 (Rf+Fg) / <400 (Rf+Fg) /
Spitzenstunde Spitzenstunde
I I
keine
Hoch Mittel besonderen
Anforderungen
——
RegelméaRige Freizeit- Keine/Geringe Freizeit-
nutzung Werktags nutzung Werktags

Getrennter Geh- und Radweg

Gemeinsamer Geh- und

Radweg
268m 63-66m <63m Abbﬁ('jihnz "
JMittelstreifen" Jtaktile Trennung"
gF A Q TN Alternative Strecke fiir aF @
f@{ E\" g (994 ‘fﬁ e FuB- oder Radverkehr %J i
R " : W e
230 | =30 L 30 || 30 | prifen =25
208 03-06
1insgesamt hochste Anforderung |—Alternative Strecke nicht miiglichJ
Abbildung 14 Bestimmung der erforderlichen Fiihrungsform (Hantschel, et al., 2019)
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Pro und Contra einer gemeinsamen
Fiihrung von FuB- und Radverkehr

Pro

Eine gemeinsame Flhrung von Ful- und Radverkehr
auf selbststandigen Wegen kann nicht pauschal ausge-
schlossen und untersagt werden. Es gibt verschiedene
Randbedingungen, die fiir eine gemeinsame Flihrung
des FuB- und Radverkehrs auf einem selbststandigen
Weg sprechen oder den planerischen und baulichen
Aufwand einer getrennten Flihrung nicht rechtfertigen.
Das ist inshesondere bei (iberwiegend geringen Ver-
kehrsstarken, insbesondere im Radverkehr der Fall.
Dann gewinnen weitere Faktoren an Gewicht, wie

* der hdhere Flachenverbrauch,

+ die  Flachenversieglung
Ausgleichsflachen sowie

» darlber hinaus gehende Forderungen aus dem
Naturschutz.

und erforderlichen

Neben den geringen Verkehrsstarken kdnnen auch ort-
liche Zwénge eine Rolle spielen. So sind bei geringer
Flachenverfligharkeit breite gemeinsame Wege einer
Flhrung als getrennter Geh-/Radweg mit Mindestbrei-
ten und schmalem Begrenzungsstreifen vorzuziehen.
Schmale mit Begrenzungsstreifen getrennte Geh- und
Radwege zeigten in den Untersuchungen ein auffalliges
Unfallgeschehen (Hantschel, et al., 2019). Das wurde
auf die fir die Wegbreiten zu hohen Verkehrsstarken
und ein Ausweichen auf die Flache der jeweils anderen
Verkehrsmittelart zurlickgefihrt. Durch die klare Fla-
chenzuweisung herrscht auf diesen Wegen aber ein Fla-
chenanspruchsdenken, welches die entstehenden Kon-
flikte verstarkt. Im Gegensatz dazu ist bei breiten ge-
meinsamen Geh- und Radwegen die gemeinsame Nut-
zung vorgegeben. Diese Wege wiesen gegeniiber den
genannten getrennten Wegen eine héhere Verkehrssi-
cherheit auf.

Insbesondere in den Fallen hoher Verkehrsstarken
wurde ein Anpassen des Verhaltens von Radfahrenden
an die Situation beobachtet. Sie verringerten ihre Ge-
schwindigkeiten oder stiegen vom Rad.

Contra

Die gemeinsame Fuhrung des nahezu gerduschlosen
Radverkehrs ist nicht mit der Barrierefreiheit des Ful-
verkehrs vereinbar (vgl. Abschnitt ,Zu FuB Gehende®).
Die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen dem FuR- und
Radverkehr bei teilweise geringen Uberholabsténden
mindern die empfundene Verkehrssicherheit und so die
Aufenthaltsqualitat fir den FuRverkehr. Vor allem
schutzbediirftige zu FuB Gehende fiihlen sich verunsi-
chert und in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt.
Gleiches gilt fir spielende Kinder. Sie kdnnen Ge-
schwindigkeiten, Konflikte und Gefahren im StralRenver-
kehr noch nicht einschatzen. Es werden Verdrangungs-
effekte zulasten des FuRverkehrs vermutet.

Hohe Radverkehrsstarken kénnen ein Verdrangen des
FuRverkehrs in die Randbereiche des Weges bewirken.
Eine Aufenthaltsqualitat ist auf solchen Wegen dann fiir
den Fufverkehr nicht mehr gegeben.

Die Nutzungs- und Aufenthaltsqualitat fir den Radver-
kehr wird ebenfalls, z. B. durch aus dem FuRverkehr re-
sultierenden Stérungen eingeschrénkt. Diese erfordern
oft ein Abbremsen, langsames Fahren oder Anhalten
und schrénken so das flissige Fahren ein. Erneutes An-
fahren und Beschleunigen bedeuten fir den Radverkehr
einen zusatzlichen Kraftaufwand.

Dariber hinaus ist auf gemeinsamen Wegen in Abhén-
gigkeit der Verkehrsstarken auch das Nebeneinander-
fahren héufig nur eingeschrénkt méglich. Das wiederum
ist ein Qualitatskriterium fir den Freizeitradverkehr.

Fur schnellen Radverkehr (Sport) ist die gemeinsame
Fuhrungen mit dem FuRverkehr ganzlich ungeeignet, da
hier die genannten Stdrungen noch stérker wahrgenom-
men werden. Die noch hdhere Geschwindigkeitsdiffe-
renz zum Fullverkehr mindert das subjektive Sicher-
heitsgeflinl der zu Ful Gehenden zusatzlich.

Gegenuber den baulich getrennten Wegen wiesen ge-
meinsame Wege eine geringere Verkehrssicherheit auf
(Hantschel, et al., 2019).
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Netzplanung

Sowohl der Rad-, als auch der FuRverkehr bewegen
sich in Netzen. Im aktuellen Regelwerk der FGSV wird
deren Netzplanung beschrieben.

Fir den Radverkehr, der sich gegenliber dem Fulver-
kehr meist Uber groRere Distanzen bewegt, ist die Netz-
planung in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA, 2010) umfassend dargestellt. Dabei wird eine ge-
meinsame Flhrung mit dem FuRverkehr auf Hauptrou-
ten des Radverkehrs ausgeschlossen (ERA, Kapitel
3.6). Die Methodik zur Netzplanung fiir den Radverkehr
soll in Zukunft weiterentwickelt und starker mit der kon-
kreten Malnahmenplanung verkniipft werden. Dabei
wird nicht primar die Verbindungsbedeutung, sondern
die zu erwartende Verkehrsstérke den Ausbaustandard
bestimmen. Aus den Ausbaustandards wiederum wer-
den der Ausschluss bzw. die Mdglichkeit einer gemein-
samen Fiihrung von FuB- und Radverkehr abgeleitet.
Die kiinftigen ERA sehen drei wesentliche Ausbaustan-
dards vor (Tabelle 1).

Tabelle 1 Einfluss des Ausbaustandards von Radverkehrsanlagen auf die
Mdglichkeit einer gemeinsamen Fiihrung mit dem FuBverkehr (H
RSV (Entwurf), 2019; ERA, 2010)

Ausbau- Gemeinsame Fiihrung mit dem
standard FuBverkehr
Radschnell- Die gemeinsame Fuhrung mit dem
verbindungen | FuBverkehr ist weitgehend ausge-
(RSV-Stan- schlossen und kommt nur in Aus-
dard) nahmeféllen bei sehr geringen
FuBverkehrsstarken (< 25 FG/h).
(H RSV (Entwurf), 2019)
Radvorrang- Eine gemeinsame Flhrung mit
routen (RVR- | dem Fulverkehr kommt nur bis zu
Standard) FuBverkehrsstarken von 40 FG/h
in Betracht.
(H RSV (Entwurf), 2019)
Grundnetz- Die gemeinsame Fuhrung mit dem
standard FuBverkehr istim Rahmen der Re-
gelungen der ERA und der VwV-
StVO in Ausnahmefallen moglich.
(ERA, 2010; BMVI, 2009)

Die Empfehlungen fiir FuBgéngerverkehrsanlagen
(2002) enthalten ebenfalls spezifische Informationen zur
Bildung von Fulverkehrsnetzen. Diese sind gegenuber
denen der Ausflihrungen zum Radverkehr weit weniger
umfassend (EFA, 2002). Auch hier gibt es Bestrebun-
gen, das Verfahren zur Bildung von FuBverkehrsnetzen
zu erweitern und zu konkretisieren.

Aus der Netzplanung ergeben sich Nutzungsanspriiche
an die Verkehrsanlage. In diese Betrachtung sollte zu-
sétzlich die Funktion eines Weges (liberwiegend All-
tags- oder Freizeitverkehr) einflieBen. So werden an
Wege des Alltagsverkehrs andere Anspriiche durch die
Nutzenden gestellt, als an Wege des Freizeitverkehrs
(vgl. Abschnitt ,Nutzungsanspriiche®). In die Uberlage-
rung der Netze ist auch die Relevanz der Abschnitte fir
besonders schutzbedrftige Personen einzubeziehen.
Das betrifft insbesondere Wege im Bereich von Kinder-
tagesstatten, Schulen, Senioreneinrichtungen oder
auch Krankenhdusern.

Auf der Ebene der Netzplanung sollte vermieden wer-
den, dass aufkommensstarke Radverkehrsverbindun-
gen oder Strecken mit besonderer Netzbedeutung fiir
den Radverkehr sich mit Strecken und Flachen mit be-
sonderer Bedeutung fir den FuBverkehr iberlagern.
Dazu zahlen FuRgangerzonen, (Ufer-)Promenaden, Be-
reiche in Griinanlagen und Stadtplétze mit hoher Aufent-
haltsqualitit. Die Zulassigkeit des Radverkehrs kann
hier im Einzelfall geprift werden (Butz, et al., 2007).

Definieren des Planungsziels

Im Vorfeld der Planung von selbststandigen Wegen fiir
den FuB- und Radverkehr ist die Funktion des jeweiligen
Weges festzulegen. Es ist fiir die weitere Planung es-
senziell, ob der Weg eine reine Verbindung flir den All-
tagsradverkehr oder eine der Freizeit und dem Aufent-
halt gewidmete Verkehrsfldche darstellen soll.

Aus der Festlegung des Planungsziels ergeben sich
dann die Nutzungsanspriiche sowohl fir den Radver-
kehr, als auch fir den FuBverkehr. Dabei kann sich die
Funktion des Weges fir die beiden Verkehrsmittelarten
unterscheiden.
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Wege fir den Alltagsradverkehr konnen — meist abhan-
gig von ihrer Lage — auch ein attraktives Angebot fiir den
Freizeit-Fullverkehr darstellen. Umgekehrt kdnnen
Wege mit iberwiegend Aufenthalts- und Freizeitfunktion
attraktiv fur den Alltagsradverkehr sein. Die sich daraus
ergebenden Nutzungskonflikte sind bei der Planung zu
berlcksichtigen.

Die angestrebte Aufenthaltsqualitdt des FuRverkehrs
bzw. Bewegungsfreiheit des Freizeitradverkehrs konnen
anhand der Ausfiihrungen in den Unterabschnitten des
Abschnitts ,Nutzungsanspriiche® abgeleitet werden.
Dort sind die Anforderungen des Rad- und auch des
FuBverkehrs in drei Stufen der Aufenthaltsqualitat des
FuBverkehr sowie der Bewegungsfreiheit des Freizeit-
radverkehrs beschrieben. Es wird differenziert in die
Aufenthaltsqualitaten

* hoch
* mittel
* keine besonderen Anforderungen.

Im Wesentlichen unterscheiden sich die Anforderungen
an die Aufenthaltsqualitdt des FuBverkehrs sowie die
Bewegungsfreiheit des Freizeitradverkehrs kaum. Je-
doch ist mit zunehmender Aufenthaltsqualitat/ Bewe-
gungsfreiheit eine gemeinsame Fihrung beider Ver-
kehrsmittelarten ausgeschlossen. Insbesondere die
Aufenthaltsqualitét fir den FuBverkehr mit seinen Anfor-
derungen an die Barrierefreiheit und den in dieser
Gruppe vertretenen besonders schutzbedUrftigen Per-
sonen reagiert sensibel auf Einschrankungen. Die Be-
wegungsfreiheit und die wahrgenommene Verkehrssi-
cherheit wird vor allem auf gemeinsamen Wegen durch
zu FuB Gehende schlechter bewertet als durch Radfah-
rende (Hantschel, et al., 2019).

Feststellen der erforderlichen Fiih-
rungsform

Die Empfehlungen fiir die Anlage fiir Radverkehrsanla-
gen (ERA, 2010) beschreiben die getrennte Filhrung
von Ful- und Radverkehr auf selbststandigen Wegen
als die Vorzugslésung. Demnach kommt die gemein-
same Fihrung von Ful3- und Radverkehr nur in Ausnah-
meféllen in Betracht. Verschiedene Randbedingungen
erfordern zuweilen die Prifung oder auch die Umset-
zung einer gemeinsamen Flihrung von Radfahrenden
und zu Full Gehenden auf einem gemeinsamen Weg.
Diese kann Erfordernissen aus der Netzplanung oder
dem Planungsziel entgegenstehen. Die Feststellung der
erforderlichen Fiihrungsform resultiert deshalb aus den
Abschnitten

»Netzplanung“ und
»Definieren des Planungsziels*.

Wie dort beschrieben, schliellen verschiedene Katego-
rien aus der Netzplanung, aber auch mittlere und héhere
Aufenthaltsqualitaten sowohl fir den Ful- und Radver-
kehr eine gemeinsame Fiihrung auf einer Flache aus.

Grundlage fiir die Bestimmung der erforderlichen Fiih-
rungsform sind die Ergebnisse der Netzplanung, die (er-
warteten) Verkehrsstéarken sowie der vorgesehene Grad
der Aufenthaltsqualitdt des FuRverkehrs/ Bewegungs-
freineit des Freizeitradverkehrs. Daraus l8sst sich nach
Abbildung 14 die erforderliche Fuhrungsform bestim-
men. Zusatzlich kann das Erfordernis einer getrennten
Fuhrung aus Abbildung 13 bestimmt werden.
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Priifen zeitlicher Verteilung der Ver-
kehrsstrome

Neben der Uberlagerung der FuR- und Radverkehrs-
netze kann die zeitliche Verteilung der zu betrachtenden
Verkehre wichtige Hinweise zur Gestaltung des Weges
geben. Treten FuR- und Radverkehr mit gegenséatzli-
chen Nutzungsinteressen gleichzeitig auf, besteht die
Vorzugsldsung in der getrennten Fihrung. Davon kann
abgewichen werden, wenn die Verkehrsarten den Weg
nachweislich zu unterschiedlichen Zeiten nutzen. So
konnen Wege, die Werktags eher dem Alltags-Radver-
kehr dienen, am Wochenende Uberwiegend zu Ful® Ge-
henden zum Spaziergang dienen.

Weitere Rahmenbedingungen

Neben den Anforderungen aus der Funktion und Nut-
zung der Wege ergeben sich weitere Zwangspunkte fir
die Planung. Das kann die hier betrachteten selbststan-
digen Wege besonders betreffen, da diese haufig als
Freizeitwege in Bereichen geplant werden, in denen er-
hohte Anforderungen aus dem Naturschutz bestehen.
Diese Anforderungen sind in den Abwégungsprozess
einzubeziehen. Gleichzeitig hat die Abstimmung der
Planung mit den Belangen der weiteren Beteiligten ei-
nen grofRen Einfluss auf die Planungsdauer. Vor diesem
Hintergrund, aber auch bei Planungen im urbanen
Raum sind zunachst die zu beteiligenden Behérden und
Verbande zu priifen. Nur durch deren friihzeitige Einbin-
dung in die Planung kdnnen aus deren Forderungen re-
sultierenden Rahmenbedingungen rechtzeitig in die Pla-
nung einflieen. Wichtige Kriterien insbesondere fir die
Planung selbststandiger Wege sind:

+ die Flachenverfligbarkeit,

* der Naturschutz im Allgemeinen (Hochwasser-
gebiet, Baumbestand, zu schiitzende Tierarten),
 die Flachenversiegelung durch den neuen Weg und

+ die Verfigbarkeit von Ausgleichsflachen.

So kdnnen Kriterien, wie die Flachenverfiigbarkeit oder
die zulassige Versiegelung die mégliche Wegbreite be-
schranken. Die sich aus dieser Betrachtung ergebenden
Anforderungen sind mit den aus der geplanten Nutzung
resultierenden Anforderungen abzugleichen.

Fir eine hohe Nutzungsqualitat sind befestigte Oberfla-
chen mit geringem Rollwiderstand erforderlich. Dem ent-
gegen koénnen Anforderungen aus dem Hochwasser-
und Naturschutz stehen, welche ggf. lediglich wasserge-
bundene Oberflachen zulassen.

Alternative Fuhrungen

Ergibt sich aus den Abschnitten ,Netzplanung‘ und dem
,Definieren des Planungsziels" das Erfordernis einer ge-
trennten Flhrung, die nicht realisierbar ist, ist zu priifen,
ob der Rad- oder FuRverkehr auf einer anderen, paral-
lelen Route gefiihrt werden kann.

Auch diese Routen miissen dann fiir die Radfahrenden
oder zu Full Gehenden attraktiv sein. Dar(iber hinaus ist
die Empfindlichkeit beider Verkehrsmittelarten gegen-
iber Umwegen zu berlicksichtigen (ERA, 2010; EFA,
2002). Ein einfaches Ausschliefen von Radfahrenden
oder zu FuB Gehenden von einem attraktiven selbst-
standigen Weg, ohne ein adaquates Alternativangebot
fur die ausgeschlossene Verkehrsart, kann zu Nut-
zungskonflikten und einer geringen Akzeptanz fiihren.
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