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Vorwort

Im Gegensatz zum fahrenden Verkehr steht fiir
den Fullverkehr in unseren Stadten kein liickenlo-
ses Wegenetz zur Verfligung. Gehwege gibt es in
der Regel nur um den Hauserblock herum, in Aus-
nahmefallen als kurze Querverbindungen z.B.
durch Hauserblocks hindurch oder als Griinver-
bindungen. Deshalb miissen zu Fu® Gehende auf
ihren Wegen durch Stadte und Dorfer oft Fahr-
bahnen und Radwege queren.

Dieses Queren stellt fiir FuRgangerinnen und
FuRganger in der Regel das grofite Problem bei
der taglichen Mobilitat dar, hierbei geschehen die
meisten Verkehrsunfalle mit Fulverkehrsbeteili-
gung. Um die Sicherheit zu erhéhen und fiir zu
Ful® Gehende (halbwegs) komfortable Fahrbahn-
guerungen zu ermoglichen, wurden und werden

sogenannte Querungsanlagen eingerichtet (z.B.
Mittelinseln, Zebrastreifen, Ampeln). In der Ver-
gangenheit war die Einrichtung von Querungsan-
lagen haufig von dem Bemihen gekennzeichnet,
den Autoverkehr nicht zu stark zu beeintrach-
tigen. So wurden bis in die 1990-er Jahre hinein
die besonders fuRgéangerfreundlichen Zebrastrei-
fen schrittweise reduziert. Bei Ampeln wurde
mehr Wert auf eine Griine Welle fiir den Autover-
kehr und die Beschleunigung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel als auf moglichst kurze Wartezeiten
fiir den FuBverkehr gelegt.

Seit vielen Jahren sind in den technischen Re-
gelwerken zur StraBengestaltung in den Stadten
die Belange des FulRverkehrs gleichberechtigt mit
den anderen Verkehrsteilnehmenden bericksich-

Einweihung des 300sten neuen Zebrastreifen s im
Rahmen des Berliner Zebrasteifenproggramms




Vorwort

tigt, und auch in der Praxis entstehen immer mehr
vorbildliche Losungen. Trotzdem werden FulRgan-
gerinnen und FuBgdngern vielerorts beim Queren
noch groRe Umwege oder lange Wartezeiten zu-
gemutet — den geltenden Richtlinien zum Trotz.
Der Fachverband FuRRverkehr Deutschland FUSS
e.V. mochte mit diesem ,,Querbuch” mogliche
Querungsanlagen vorstellen und damit Blirgerin-
nen und Birger in die Lage versetzen, sich vor Ort
fiir die in der jeweiligen Verkehrssituation glins-
tigste Form einzusetzen. Auch kommunale Pla-
nungsamter finden hier unterstiitzende Anregun-
gen, den FuRverkehr sicher, komfortabel und
richtliniengerecht Gber die Fahrbahnen zu fiihren.
Ob an einer Kreuzung in einer belebten Einkaufss-
traRe oder bei der Verbesserung der Schulwegesi-

cherheit; nicht immer sind teure Ampeln auch die
geeignetste und erfolgversprechendste Malinah-
me.

Der kurze Abriss zu jeder Anlagenform kann nur
einen groben Uberblick Giber Einsatzmoglichkei-
ten, Vor- und Nachteile vermitteln. Fir alle, die
sich intensiver mit dem Thema auseinandersetzen
wollen, wird im Text [in eckigen Klammern] auf ei-
ne Vielzahl von Quellen verwiesen. Bei Verweisen
auf die aktuell giiltigen Regelwerke zur StraRenge-
staltung (z. B. die Richtlinie fiir die Anlage von
StadtstraRen, RASt 06) ist stets die Kapitelnum-
mer angegeben, unter welcher der jeweilige Sach-
verhalt behandelt wird (z. B. [RASt 06; 6.1.8.1]).
Die in dieser Auflage verwendeten Zitatstellen
und Verweise zu den Kapiteln beziehen sich auf

die im Februar 2023 giltigen Richtlinien, sie
finden sich moglicherweise in den perspektivisch
2024 in aktualisierter Form erscheinenden Richtli-
nien an einer anderen Stelle.

Im Quellenverzeichnis am Schluss des Buches
finden sich die ausfiihrlichen Bezeichnungen der
einzelnen Quellen sowie eine Auswahl weiterer
Literatur zum Thema Queren.

FUSS e.V. wiinscht allen Leserinnen und Lesern ei-
ne aufschlussreiche Lektlre.
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Ubersicht iiber Querungsanlagen

Um FuBgangerinnen und FuRgdngern das Queren
zu erleichtern oder iberhaupt erst zu ermaogli-
chen, steht den StraBenraumplanern ein groRes
Repertoire an MaRnahmen zur Verfligung. Die
einzelnen Querungsanlagen lassen sich grob nach
ihrem Vorrang fir den Fulverkehr unterteilen.

Vorrangregelung

Querungsanlagen ohne Vorrang, auch Querungs-
hilfen genannt, sind Mittelinseln, Mittelstreifen,
Gehwegnasen, Teilaufpflasterungen und Material
wechsel. Sie erleichtern das Queren, indem sie
die Querungsstrecke verkiirzen, die Sichtbezie-
hungen zwischen Ful’- und Kfz-Verkehr verbes-
sern oder einfach nur die Aufmerksamkeit der
Fahrzeugfahrenden erhéhen. Querungsanlagen

mit Vorrang sind Zebrastreifen, Ampeln, Ver-
kehrsberuhigte Bereiche sowie Gehwegiiberfahr-
ten. Hier sind FulRgangerinnen und FulRganger ge-
geniliber dem Kfz- und Radverkehr bevorrechtigt,
bei Ampeln selbstvestandlich nur wahrend der
GRUN-Zeit. Daneben gibt es als Sonderformen
Unter- und Uberfiihrungen, an denen der FuRver-
kehr kreuzungsfrei quert.

Einsatzkriterien

Welche Querungsanlage im Einzelfall zu bevorzu-
gen ist, hangt von vielen Faktoren ab, insbesonde-
re von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs an der Querungsstelle, aber auch von
der Zahl der Querenden. Daneben spielen Fahr-
bahnbreite, Anzahl der Fahrstreifen sowie das

Vorhandensein von StraRenbahngleisen bei der
Auswahl der Querungsanlage eine wichtige Rolle.
In den einzelnen Kapiteln finden sich konkrete
Hinweise zu den jeweis zutreffenden Einsatzge-
bieten. Generell kann man sagen, dass im Neben-
straRennetz mit geringem Kfz-Verkehr bauliche
Querungshilfen ohne Vorrang meist ausreichen.

So gehéren Gehwegnasen (vorgezogene Sei-
tenrdume) in vielen Stadten zum Standardreper-
toire bei der Ausbildung von Kreuzungen und
Einmindungen. Auch Verkehrsberuhigte Bereiche
finden iberwiegend in Anliegerstralen Anwen-
dung, einzelne bewdhrte Anwendungsfille gibt es
aber auch im HauptstraBennetz.

Zebrastreifen eignen sich sowohl im Neben- a
auch im HauptstraRennetz bei geringen bis mittle-




ren, in Verbindung mit Mittelinseln auch bei
hohen Kfz-Verkehrsstarken. Dort, wo StralRen-
bahngleise in der Kfz-Fahrbahn verlegt sind, sowie
allgemein bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sind
(FuBverkehrs-)Ampeln die erste Wahl.

Mittelinseln sind die am vielseitigsten einsetz-
bare Querungsanlage. Sie bieten sich sowohl im
Nebenstrallennetz als auch auf Hauptverkehrss-
traflen, inner- und auRerorts, mit hohen Verkehrs-
starken und einer zuldssigen Geschwindigkeit
Uber 50 km/h an. Voraussetzung sind entspre-
chende StraRenraumbreiten.

Qualitdtsanforderungen

Alle Querungsanlagen missen bestimmten Quali-

tatsanforderungen gentigen. Dazu zdhlen:

- Kurze Wartezeiten: Zu Full Gehende wollen
nicht minutenlang auf eine Liicke im Fahrzeug-
strom oder auf GRUN warten. An Ampeln sind
vor allem zu lange oder unplausible Wartezeiten
problematisch, d. h. ROT langer als 45 bis 60 s,
obwohl kein Fahrzeug mehr die Furt passiert.

- Ausreichende Sicht: Ein guter Sichtkontakt
zwischen Fahrzeugfahrenden (Kfz, Rad) und
querendem FuBverkehr erhoht die Verkehrssi-
cherheit.

- Direkte Wegefiihrung: FuRgiangerinnen und

FuRganger sind umwegeemfindlich. Daher mis-
sen Querungsanlagen ,an der richtigen Stelle”
sein, damit sie angenommen werden.
Barrierefreiheit: Damit auch mobilitdtseinge-
schrankte Menschen als FulRgangerinnen und
FuRganger sicher am StraRenverkehr teilneh-
men kdonnen, muss u.a. die Berollbarkeit und die
Auffindbarkeit sichergestellt sein.
Ausreichende Dimensionierung: Die Abmes-
sung der Querungsanlage sowie der Wartefla-
che am Fahrbahnrand muss auf die Zahl der
Querenden in der so genannten Spitzenstunde
abgestimmt sein.




Verkehrliche Rahmenbedingungen

Die Notwendigkeit, eine Querungsanlage einzu-
richten, wird besonders durch die folgenden
drei Faktoren bestimmt:

- Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs,

- Starke des Kfz-Verkehrs sowie

- Anzahl der querungswilligen FuBgangerinnen
und FulRganger (Querungsbedarf).

Kfz-Geschwindigkeit

Querungsanlagen sind i.d.R. entbehrlich, wenn
85% der Fahrzeuge nicht schneller als 25 km/h
fahren (so genannte ,V85“) [EFA 2002; Kap.
3.3.2.1]. Dieses Geschwindigkeitsniveau kann ge-
gebenenfalls durch geschwindigkeitsdampfende
MalRnahmen erreicht werden. Dies kdnnen z. B.
Einbauten in die Fahrbahn wie die sogenannten

,Kolner Teller” oder ,,Berliner Kissen” sein (siehe
Kapitel , Teilaufpflasterungen®). Bei hohem Que-
rungsbedarf kann die Einrichtung eines Verkehrs-
beruhigten Bereichs sinnvoll sein (siehe Kapitel
,Verkehrsberuhigte Bereiche”).

Niedrige Fahrgeschwindigkeiten machen das
freie Queren sicherer und in vielen Fallen Gber-
haupt erst moglich.

Verkehrsstarke

Haufig werden Forderungen aus der Bevolkerung
zur Neueinrichtung einer Querungsanlage mit
dem Hinweis abgelehnt, die Zahl der Querenden
sei ,,zu schwach" oder der Kfz-Verkehr ,,zu stark".
Die geltenden Richtlinien konkretisieren, bei
welchen Verkehrsmengen und welcher Geschwin-

digkeit Querungsanlagen notwendig sind. Weiter-
hin geben sie Hinweise, welche Querungsanlage
(Ampeln, Zebrastreifen, Mittelinseln oder Teilauf-
pflasterungen) in der jeweiligen Situation am bes-
ten geeignet ist. Auch hier kommt es auf die
Geschwindigkeit sowie die Starke des FulR- und
Kfz-Verkehrs an der Querungsstelle an.

Zweistreifige StraRen

Zunachst muss unterschieden werden, ob es um

eine Stralle mit zwei oder mehr Fahrstreifen geht.
Flr zweistreifige StralRen (ein Fahrstreifen je Rich-
tung, Fahrbahnbreite < 8,50 m) kénnen zur Ent-

scheidung, ob eine Querungsanlage erforderlich
ist (und wenn ja, welche), die Orientierungswert
aus der Richtlinie zur Anlage von StadtstraRen




[RASt 06. Kap. 6.1.8.1; Bild 77] herangezogen wer-
den, siehe nebenstehende Tabelle. Die genannten
Mindest- bzw. Hochstwerte haben sich bewahrt,
sie sind jedoch unverbindlich, d. h. es kann je
nach ortlicher Situation und Handlungsbedarf
auch davon abgewichen werden. Besondere ortli-
che Bedingungen kdnnen trotzdem die Herstel-
lung einer Querungsanlage erfordern, z. B. vor
Schulen oder Altenheimen, wo regelmafig mit
besonders schutzbedirftigen Fullgangerinnen und
FuRgangern zu rechnen ist [RASt 06; Kap. 6.1.8.1].

Fazit
Die Tabelle macht deutlich: Bei hohem Kfz-Ver-

Ungefédhres FuRgdngeraufkommen

Zuléss. 500 Fg/h 300 Fg/h 100 Fg/h 50 Fg/h
Hochst-
Querungsanlage  geschw. Ungefihres Kfz-Aufkommen [Kfz/h]
anlage erforderlich | 50 km/h <100 <250 <500 <650
Teil- und Plateau- | 30km/h | 200-350 | 400-700 = 700-1.050 = 900 —1.300
aufpflasterungen 50 km/h 100 - 250 250 - 550 500 - 800 650 - 1.100
Mittelinseln, 30 km/h =200 =400 =700 =900
Mittelstreifen 50 km/h | 100 — 400 250 — 800 500 — 1.200 650 — 1.500
30 km/h =300 2650 2 1.000 21.200
FuBverkehrsampel
50 km/h =250 2 500 2750 =1.000

Lesehilfe: Betrdgt die zuldssige Héchstgeschwindigkeit 50 km/h und queren in der Spitzenstunde 500 zu Fuf3

Gehende die Strafle, ist eine Querungsanlage entbehrlich, wenn weniger als 100 Kraftfahrzeuge in dieser Zeit die
Querungsstelle passieren. Bei einer zul. Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h erhéht sich dieser Wert auf 200 Kfz/h.




Verkehrliche Rahmenbedingungen

kehrsaufkommen und gleichzeitig hoher zulassiger
Geschwindigkeit sind Querungsanlagen auch dann
notwendig, wenn nur wenige FulRgangerinnen
und FulRgangern queren.

Ein Argument fiir eine neue Querungsanlage
ist, dass FuBgangerinnen und FuBRganger bevor-
zugt dort queren werden und der Fullgangerstrom
demzufolge zunimmt. Es reicht also nicht, ledig-
lich von den Analysewerten auszugehen. Hohere
Kfz-Geschwindigkeiten rechtfertigen auch bei
geringen Verkehrsstarken eine Querungsanlage.
Dabei kommt es nicht allein auf die zulassige
Hochstgeschwindigkeit an. Das tatsdchliche Ge-
schwindigkeitsniveau muss auch mit dieser in Ein-
klang stehen und notfalls durch geeignete Mal3-
nahmen durchgesetzt werden. Liegt die zuldssige

Hochstgeschwindigkeit Gber 50 km/h (z.B. 70 km/
h), sind Querungsanlagen unabhéangig von der
Verkehrsstarke erforderlich, wenn entsprechender
Querungsbedarf besteht.

Von den dargestellten Querungsanlagen haben
Mittelinseln den breitesten Anwendungsbereich.
Verkehrsberuhigende Elemente wie Teilaufpflas-
terungen kommen eher bei geringem, Ampeln
eher bei starkem Kfz-Verkehr zum Einsatz. Zebra-
streifen sind bei einem FulRverkehrsaufkommen
bis ungefdhr 150 Personen/Stunde empfohlen, bei
einem hoheren Querungsbedarf sind Ampeln
sinnvoll (siehe Kapitel ,,Zebrastreifen”). Bei allen
Querungsanlagen muss immer eine ausreichende
Sicht von bzw. auf die Querenden gewahrleistet

sein.

ErfahrungsgemaR hangt die Herstellung von
Querungsanlagen - neben den verkehrlichen Rah-
menbedingungen - auch stark vom kommunalen
Budget und politischen Willen sowie der individu-
ellen Ausrichtung der ortlichen StraRenverkehrs-
und -baubehdrde ab.

Mehrstreifige Straen

Beim Queren einer StraRe mit drei oder mehr
Fahrstreifen (> 8,50 m Fahrbahnbreite) ist das Re-
pertoire der moglichen MaRnahmen stark einge-
schrankt. Haufig kommt nur die punktuelle Siche-
rung durch Ampeln in Frage, aber auch eine

Mittelinsel oder ein Mittelstreifen kann eine gro
Erleichterung fiir zu FulR Gehende bedeuten. Bei




geringem Kfz-Verkehrsaufkommen ist dann auch
das freie Queren von mehreren Fahrstreifen je
Richtung moglich, ohne dass es weiterer MaRnah-
men wie der Einrichtung einer FuRgangerampel
bedarf.

Anzahl von Querungsanlagen

Fiir Komfort und Verkehrssicherheit des Fullver-
kehrs sind neben der Art der Querungsanlagen

auch ihre Lage und Dichte, d.h. Abstande zuein-
ander, entscheidend. Unfallanalysen des Deut-

schen Instituts fiir Urbanistik (difu) fihrten schon
in den 1980er Jahren zu der dringenden Empfeh-
lung, Querungsanlagen in Abstdnden von 100 bis

150 m einzurichten, da sich dies - unabhéngig von
deren Art - positiv auf die Verkehrssicherheit in
einer Stadt auswirke [Apel, Brandt 1982]. Auch
die RASt 06 [Kap. 6.2.2.2] empfiehlt bei hohem
Querungsbedarf und/oder einer Gefahrenlage,
also z.B. Giberh6hte Geschwindigkeiten und/oder
haufige Unfalle alle 100 bis 150 m geschwindig-
keitsdampfende MaRBnahmen.

Ein Querungsangebot erfordert auch einen passen-
den Gehweg!



Mittelinseln [RASt 06; 6.1.8.2] erleichtern das
Queren der Fahrbahn erheblich, ohne den Vor-
rang des Kfz-Verkehrs aulRer Kraft zu setzen. Da
die Querungsstrecke in zwei Teile zerlegt wird,
missen zu FuR Gehende ihre Aufmerksamkeit im-
mer nur auf eine Fahrtrichtung lenken, wahrend
in der Mitte ein geschitzter Warteplatz zur Verfi-
gung steht. Die Gesamtwartezeit verringert sich
gegenliber dem Queren ohne Mittelinsel.

Abmessungen

Damit auch Personen mit Kinderwagen, Fahrra-
dern oder Rollstiihlen auf Mittelinseln ausrei-
chend Platz finden, sollten sie mindestens 2,50 m
breit sein. Bei beengten Platzverhaltnissen kon-
nen sie ausnahmsweise schmaler als 2,00 m (z.B.

1,60 m) ausgefiihrt werden [RASt 06; 6.1.8.2].
Dies kann besser als der Verzicht auf eine Que-
rungshilfe sein. In diesen Fallen sollte jedoch der
Einsatz von Alternativen geprift und moglichst
umgesetzt werden, z.B. Zebrastreifen, Einengun-
gen (Einstreifigkeit) oder FuBverkehrsampel; dies
gilt grundsatzlich auch fur bereits bestehende
schmale Mittelinseln.

Masten, Verkehrsschilder oder Bepflanzung auf
Mittelinseln dirfen nicht die Sicht auf Wartende
(insbesondere Kinder) verdecken oder deren Sicht
auf den Kfz-Verkehr einschranken.

Einsatzgebiete

Mittelinseln eignen sich als punktuelle Querungs-
hilfen an Stellen mit erh6htem Querungsbedarf,

z.B. vor Schulen oder an Bushaltestellen. In letzte-
rem Fall verhindern sie, dass der haltende Bus
Uberholt wird, und erleichtern dadurch Ausstei-
genden das Queren. Mittelinseln kénnen auch bei
starkem Kfz-Verkehr angelegt werden, wenn z.B.
Zebrastreifen auf Grund ihrer verbindlich vorgege-
benen Einsatzgrenzen ausscheiden. Erstreckt sich
der Querungsbedarf gleichmaRig tGber einen lan-
geren Abschnitt (z. B. in StraBen mit beidseitigen
Geschaften), empfiehlt sich die Anlage von Mittel-
inseln in kurzen Abstianden (hochstens 80 m). In
ihrem ,,Schatten” wird die Querung dann eben-
falls erleichtert. Noch giinstiger sind in solchen
Fallen durchgehende Mittelstreifen (s.u.).




Bauliche Ausfiihrung

Mittelinseln kdnnen baulich unterschiedlich aus-
geflihrt werden, z. B. durchgangig durch Borde von
der Fahrbahn abgegrenzt oder mit deutlichem Be-
lagswechsel bzw. einer Markierung auf Fahrbahn-
niveau ausgefiihrt sein. Die Inselképfe sichern
dann die Querung gegen ein Uberfahren. Erfor-
derlich ist immer die Bericksichtigung der Barrie-
refreiheit. Mittelinseln werden auch als bauliche
Erganzung von Zebrastreifen und FuBgangeram-
peln eingesetzt. In Kombination mit Zebrastreifen
kdnnen sie deren Einsatzgrenzen hinsichtlich der
Kfz-Belegung deutlich erweitern.

O P

Kosten

Soweit keine Fahrbahnverbreiterung oder die Ver-
legung der Bordsteine erforderlich ist, erfordern
Mittelinseln einen baulichen Aufwand in Héhe
von 6.000 bis 20.000 €. Sie sind damit wesentlich
kostenglnstiger als FuRgangerampeln.
Provisorischer Elemente kénnen z. B. um als
temporare MalRnahme in einem Verkehrsversuch
die Akzeptanz einer Querung nachweisen. Provi-
sorische Elemente werden auf die Fahrbahn ge-

klebt oder geschraubt (Kosten 1.000 bis 10.000 €).

Barrierefrei ausgebaute Mittelinsel mit
FufSverkehrsampel
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Mittelstreifen

Mittelstreifen [RASt 06; 6.1.8.3] sind quasi lang-
gezogene Mittelinseln. Wahrend letztere jeweils
nur eine bestimmte Querungsstelle sichern
("punktuell"), bieten Mittelstreifen Querungs-
moglichkeiten praktisch auf gesamter Lange
(,linear®). Sie sind daher ein ideales Element fur
vielbefahrene StraBen mit linearem Querungsbe-
darf, in der Regel Hauptgeschaftsstrallen. Wie
Mittelinseln begriinden sie keinen Vorrang fiir den
FuRverkehr, erleichtern aber die Querung, indem
die Querungsstrecke in zwei Teile zerlegt wird.

Abmessungen

Im Prinzip gelten flr Mittelstreifen die gleichen
Regel- und MindestmalRe wie fiir Mittelinseln,
doch sind sowohl breitere Ausfiihrungen als auch

- abschnittsweise - schmalere Sonderlésungen
moglich. Die Losung ist individuell fir die jeweilige
StraRenraumsituation zu entwickeln, wobei stad-
tebaulichen Anspriichen ein starkes Gewicht zu-
kommt. Der StraRenraum (Bereich zwischen den
Grundstiicksgrenzen) sollte mindestens 14 m
Breite aufweisen, um einen Mittelstreifen als
Querungs- und Gestaltungselement einsetzen zu
kdnnen.

Bauliche Ausfiihrung

Als Querungshilfe gedachte Mittelstreifen kénnen
in regelmaligen Abstanden mit Baumen bepflanzt
werden. Ansonsten sollten sie aber nicht als
durchgehende Griinflaiche ausgefiihrt werden, da-
mit die Querungsfunktion erkennbar bleibt und

Eine Ortsdurchfahrung wurde umgestaltet,
Platz zum Gehen und Verweilen.

Va

mit mehr




auch flur mobilitatseingeschrankte Menschen
sichergestellt wird.

Meist werden Mittelstreifen leicht erhaben an-
gelegt (max. 3 cm Héhendifferenz zur Fahrbahn).
Sie kdnnen aber auch niveaugleich ausgefiihrt
werden und sich von der Fahrbahn allein durch
die Oberflachenstruktur und -farbe unterscheiden
(siehe Foto). Damit entsteht ein multifunktionaler
Mittelstreifen, der auch Gberfahren werden kann.
Er eignet sich somit nicht nur als Querungshilfe,
sondern bei niveuagleicher Ausfiihrung ggfs. auch
als Abbiegestreifen fiir schwache Linksabbiege-
strome (z.B. zu Grundstiickszufahrten) und fiir die
langsame Vorbeifahrt an haltenden Fahrzeugen,

wo-durch die Anlieferung von Ladenlokalen etc.
erheblich erleichtert werden kann. Um die durch-
gangige Befahrung auszuschlieBen, kdnnen in Ab-
standen von ca. 30 m "Hindernisse" wie z.B.
Strallenleuchten, Poller, Fahrradbligel oder Bau-
me auf dem Mittelstreifen platziert werden.

Randnotiz: Besondere Bahnkérper

Eine éhnliche Wirkung entfalten auch besondere
Bahnkérper von Strafsenbahnen, wenn sie befes-
tigt sind. Rechtlich gesehen sind sie keine Que-
rungshilfen, da sie nach § 58 BOStrab ,,nur an den
dafiir bestimmten Stellen” (iberquert werden diir-
fen, wo Aufstellflichen vorhanden sind.

L o e i N

Hier kann in einer HauptverkehrsstrafSe tiberall
gequert werden.
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Gehwegnasen und Einengungen

Gehwegnasen werden in der Fachsprache als
,orgezogene Seitenrdume” oder ,Gehwegvor-
streckungen” bezeichnet . Sie dienen dazu, einen
hinter Kfz-Parkstreifen, Liefer- oder Griinstreifen
liegenden Gehweg an die Fahrbahn heranzufiih-
ren und so zu verbreitern. Gehwegnasen sollen
mindestens 5 Meter lang sein und 30 bis 70 cm
Uber die Parkstreifenbegrenzung hinaus in die
Fahrbahn hineinragen. Wird die Fahrbahn punktu-
ell so verengt, dass dort grundsatzlich keine
(Kraft-) Fahrzeugbegegnung moglich ist, spricht
man von einer "Einengung".

Der querende Fullverkehr ist an Gehwegnasen
nicht bevorrechtigt. Gehwegnasen verkiirzen aber
den Querungsweg und verbessern die Sichtver-
héltnisse. Einengungen kdnnen zusatzlich den Kfz-

Verkehr verlangsamen. Querungen werden da-
durch sicherer und einfacher.

Einsatzgebiete

Im ErschlieBungsstraRennetz, z. B. in Tempo 30-
Zonen, sollten Gehwegnasen zum Standardreper-
toire bei der Ausbildung der Kreuzungen und Ein-
miindungen gehoren. Insbesondere fiir Kinder
sind am Fahrbahnrand parkende Fahrzeuge ein
Sichthindernis, vor allem wenn illegal im Bereich
des Halteverbots an Kreuzungen und Einmiindun-
gen geparkt wird. Dieser Bereich misst laut §12
StVO jeweils 5,00 m vor sowie hinter den Schnitt-
punkten der Fahrbahnkanten (wenn in Fahrtrich-
tung rechts neben der Fahrbahn ein Radweg bau-
lich angelegt ist, jeweils 8 m). Die StraRenbau-Re-

gelwerke fordern weitaus gréRere Bereiche mit
freier Sicht [RASt 06, Kap. 6.3.9.3]. Das illegale
Parken kann dort - und auch dartiber hinaus -
durch den Bau einer Gehwegnase wirksam einge-
dammt werden. Zusatzlich konnen Poller entlang
der vorgezogenen Bordsteinkante verhindern,
dass die Gehwegnase befahren wird.
Gehwegnasen kommen auch abseits von Kreu-
zungen in Betracht, wenn eine intensive Que-
rungsbeziehung besteht und eine Fulverkehrs-
ampel wegen des geringen Kfz-Verkehrs ausschei-
det. AulRerdem bieten sie sich in dicht bebauten
Wohnquartieren an, wo zwischen llickenlos par-
kenden Autos oft kein Durchkommen ist. Sie kon-
nen dann systematisch, z. B. alle 5 bis 6 Stellplat-
ze, die Parkreihen unterbrechen.




Durch die Verbreiterung des Gehwegs wird ei-
ner gegenseitigen Behinderung von querenden,
wartenden und vorbeigehenden FuRgédngerinnen
und FuRgangern im Bereich der Querungsstelle
vorgebeugt. Gehwegnasen kdnnen auch der Auf-
stellung von Schildern, Beleuchtungsmasten, Bau-
men und Fahrradbiigeln dienen. Sie tragen somit
dazu bei, den eigentlichen Gehweg von Hindernis-
sen freizuhalten. Gehwegnasen kdnnen ebenfalls
als Element der Stadtgestaltung zur Gliederung
des StraBenraums eingesetzt werden.

Eine Kombination von Gehwegnasen mit anderen
Querungsanlagen wie FuBverkehrsampeln, Zebra-
streifen, Mittelinseln, Mittelstreifen, Belagwech-

seln und Teilaufpflasterungen ist moglich und
sinnvoll.

Einengungen missen fiir den Fahrzeugverkehr
gut erkennbar sein — auch bei Nacht. Bei zwei-
streifigen Straflen mit starkem Schwerlastverkehr
(Lkw, Busse) sowie bei Verkehrsstarken von mehr
als 500 Kfz/Stunde sollte auf Einengungen ver-
zichtet werden. Ebenso, wenn der StraRenab-
schnitt Schutz- bzw. Radfahrstreifen aufweist.
Gehwegnasen ohne Einengung sind hingegen bei
allen Verkehrsstarken und auch neben markierten
Radverkehrsanlagen anwendbar.

Kosten

Die Kosten unterscheiden sich je nachdem ob es
sich um einen Neubau (nur geringe Mehrkosten
gegeniber einem Verzicht auf die Gehwegnase,
ca.. 1.500 €) oder um einen nachtraglichen Um-
Bau handelt (ca. 7.000 € pro Gehwegnase).

¥

Im Gegensatz zur markierten Gehwegnase gibt die
bauliche Einrichtung mehr Sicherheit.
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Teilaufpflasterungen und Gehwegiiberfahrten

Teilaufpflasterungen [RASt 06; 6.2.1.1] sind ange-
hobene Fahrbahnteile mit fahrdynamisch wirksa-
men Anrampungen (Rampenneigung 1:10 bis
1:7), die eine optische und tastbare Abgrenzung
zum Gehweg aufweisen sollten (i.d.R. Bordstein
mit 3 cm Hoéhenversatz). Haufig sind sie mit einem
Material- und/oder Farbwechsel im Fahrbahnbe-
lag verbunden. Soweit nicht 6rtliche Besonderhei-
ten Abweichungen erfordern, ist eine Teilaufpflas-
terung inkl. der Rampen etwa 10 Meter lang.

Einsatzgebiete

Teilaufpflasterungen kdnnen sowohl an Kreuzun-
gen und Einmiindungen als auch in Streckenab-
schnitten eingesetzt werden. Im untergeordneten
StraRennetz ist es auch moglich, nicht nur die

Querungsstelle, sondern die gesamte Kreuzung
aufzupflastern.

Der Einsatz von Teilaufpflasterungen andert
nichts am Vorrang des Kfz- und Radverkehrs. Um
Missverstandnissen vorzubeugen, muss sich die
Aufpflasterung beziiglich Farbe, Struktur oder Ma-
terial von den angrenzenden Gehwegen unter-
scheiden. Teilaufpflasterungen lassen sich gut mit
anderen Querungshilfen kombinieren, insbeson-
dere mit Gehwegnasen, Mittelinseln und Zebra-
streifen.

Teilaufpflasterungen sind dabei abzugrenzen
von anderen fahrdynamischen Aufpflasterungen
wie den so genannten Plateauaufpflasterungen
(auch ,Berliner Kissen” genannt) und Segment-
schwellen. Diese Elemente werden nicht als

Noch schéner wdre es, die Pfeile ,bremswirkend” in
Richtung Fahrverkehr aufzutragen.




Querungshilfen eingesetzt, sondern dienen aus-
schlieBlich der Geschwindigkeitsdampfung, z.B.
zur Absicherung von nahe gelegenen Querungs-
stellen.

Bauliche Ausfiihrung

Teilaufpflasterungen kénnen die Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs im Bereich einer Querungsstelle
wirksamer dampfen als andere Querungshilfen.
Bei der Ausfiihrung muss auf die Einhaltung der
Regelwerke geachtet werden, um Beeintrachti-
gungen des Rad- und Linienbusverkehrs auszu-
schlieRRen.

Gehwegiiberfahrten

Wird der Gehweg einer Ubergeordneten Stralie
optisch ununterbrochen liber die Einmiindung ei-
ner untergeordneten Strale hinweggefiihrt, so
spricht man nicht mehr von einer Teilaufpflaste-
rung, sondern von einer Gehwegtliberfahrt. Hier
unterbricht nicht die Fahrbahn den Gehweg, son-
dern umgekehrt.

Gehwegliberfahrten dienen der Geschwindig-
keits-dampfung und der Freihaltung der Que-
rungsstelle von wartenden Kfz. Der FuBverkehr ist
an Gehwegliberfahrten gegeniiber Fahrzeugen,
egal aus welcher Richtung, immer bevorrechtigt.

Kosten Aufpflasterung + Gehwegiiberfahrten

Je nachdem, ob es sich um einen Neu- oder Um-
bau handelt, ist mit Herstellungskosten von etwa
8.000 bis 40.000 € zu rechnen.

Gehwegiiberfahrten und doppelter Zebra-
streifen vor einem Schuleingang.
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Materialwechsel

Materialwechsel im StraRenverlauf (auch Belags-
wechsel genannt) sollen die Aufmerksamkeit der
Autofahrerinnen und Autofahrer erhéhen und zu
einer verhaltenen Fahrweise fiihren. Dariiber hin-
aus kdnnen Materialwechsel, wenn sie groRflachig
ausgefiihrt werden, auch einer stadtebaulichen
Aufwertung von StraRen- bzw. Platzraumen die-
nen. lhr Einsatz ist daher nicht allein verkehrspla-
nerisch, sondern auch stadtplanerisch zu bestim-
men.

Werden Materialwechsel mit einer Fahrbahn-
anhebung verbunden, handelt es sich um Teilauf-
pflasterungen (s.o.). Durch einen Materialwechsel
Iasst sich rechtlich kein Vorrang fir den queren-
den FuRverkehr ableiten. Um entsprechenden
Missverstandnissen vorzubeugen, muss sich das

Material bezlglich Farbe und Struktur nicht nur
von den angrenzenden Fahrbahnen, sondern auch
von den Gehwegen unterscheiden. Eine Pflaste-
rung ist moglich, doch nicht zwingend.

Hinweis: Belagswechsel verweisen auf Beson-
derheiten im Straf3enverlauf bzw. -umfeld und sol-
len so vor allem ortsfremde Fahrerinnen und
Fahrer zu langsamer Fahrweise und verstdrkter
Beachtung anderer Verkehrsteilnehmenden ver-
anlassen. Gestalterisch eingepasste Belagswech-
sel kénnen das Dorf- oder Stadtbild verschénern.

Einsatzgebiete

Materialwechsel eignen sich zur punktuellen
Betonung von Querungsstellen, die nicht anders
gesichert werden kénnen sowie als Aufmerksam-

keitsflaichen an innerortlichen Engstellen. Materi-
alwechsel kdnnen auch die funktionale und
gestalterische Trennwirkung einer Strale in sensi-
blen Bereichen (z.B. Platzfahrbahnen in Stadtzen-
tren, Dorfmitten u.d.) verringern.

Materialwechsel lassen sich mit vorgezogenen
Seitenrdumen, Zebrastreifen und ggf. mit Mittel-
inseln verbinden. An innerortlichen Querungen
kann sich auch die Kombination mit einem Ver-
kehrsberuhigten Bereich (Verkehrszeichen 325
StVO) empfehlen.

Bauliche Ausfiihrung

Bei der baulichen Ausfiihrung ist besondere Sorg-
falt erforderlich. Bei Fahrgeschwindigkeiten von
50 km/h und mehr kénnen Pflasterflaichen durch




den plétzlichen Wechsel des Gerduschcharakters
auch eine Larmbelastung darstellen. Sehr raue
und/oder gefaste Pflasterbeldge sind mit dem
Fahrrad schlecht zu befahren. Bei Frost vereisen
gepflasterte Flachen friiher als asphaltierte. An
Bushaltestellen ist Pflaster in der Regel nicht zu
empfehlen, weil die starken Belastungen beim
Bremsen, Lenken und Anfahren der schweren
Fahrzeuge die Beldage schadigen kdnnen. Als Alter-
native kommen z.B. Ortsbeton oder Prageasphalt
(Pflasterimitat) mit Struktur und Farbe des an-
grenzenden Pflasters in Frage.

Kosten

Beim nachtraglichen Einbau eines kurzen Materi-
alwechsels ist mit Herstellungskosten von etwa
5.000 bis 20.000 € zu rechnen. Wird die Strale
ohnehin neu gebaut, betragen die Mehrkosten le-
diglich 1.000 bis 5.000 €. Pflasterbeldge und Pra-
geasphalt kosten je nach Ausfiihrung und ver-
wendetem Stein etwa das Doppelte von her-
kdmmlichen Asphaltbeldgen. Bei unsachgemaller
Ausfiihrung bzw. hohem Schwerverkehrsanteil ist
mit Reparaturkosten zu rechnen. Ansonsten ver-
ursacht ein Belagswechsel keine Betriebskosten.

Eine breite Fufsgéingerquerung mit einem
schmaleren Leitsystem



Zebrastreifen

Zebrastreifen, in der Fachsprache: ,FuRganger-
tiberwege” (FGU), sind ein wichtiges Instrument
zur Verbesserung der Querungssituation. Sie ge-
wahren dem FulRverkehr nach § 26 StVO Vorrang
vor dem Fahrzeugverkehr mit Ausnahme der Stra-
Renbahn. Der Vorrang des FuRverkehrs gilt auch
gegeniber dem Radverkehr. Folglich sollen Zebra-
streifen gemaR der Verwaltungsvorschrift (VwV)
zu § 26 StVO auch Uber Radwege hinweg markiert
werden. Auf Grund ihres Vorranges treten fir den
FuBverkehr an Zebrastreifen kaum Wartezeiten
auf. Auch Fahrzeuge missen i. A. geringere War-
tezeiten in Kauf nehmen als an Ampeln.

Eine Zeitlang wurden Zebrastreifen systema-
tisch entfernt und nur spérlich eingesetzt. Die Be-
grindung war, dass sie dem FulRverkehr eine

Sicherheit suggerieren wirden, die nicht vorhan-
den sei.

Forschungsergebnisse [z. B. Mennicken 1999]
zeigen aber, dass Zebrastreifen bei Beachtung
bestimmter Kriterien sichere und komfortable
Querungsanlagen sind. Je haufiger und systemati-
scher sie eingesetzt werden, umso mehr wird der
Vorrang des FuRverkehrs respektiert. Die vom
Bundesverkehrsministerium herausgegebenen
Richtlinien flir die Anlage und Ausstattung von
FuBgangeriiberwegen [R-FGU 2001] legen fest,
unter welchen Bedingungen Zebrastreifen einge-
setzt werden kénnen. Ein wichtiges Kriterium ist
dabei die Starke des Kfz- und FuRverkehrs.

Einsatzgebiete

Der Einsatzbereich von Zebrastreifen erstreckt
sich gem3R RFGU 2001 auf Querungsstellen mit
einer Verkehrsbelastung von 200 bis 750 Kfz in
der Spitzenstunde des FuBverkehrs (s. Tabelle).
Unterhalb von 200 Kfz kommen zu Ful® Gehende
normalerweise auch ohne Querungsanlage gut
Uber die StraRe. Es reichen bauliche Querungshil-
fen (z. B. Gehwegnasen). Bei mehr als 750 Kfz wer-
den Ampeln empfohlen. AuSerdem sollen an der
betreffenden Stelle mindestens 50 zu Full Gehen-
de in der Spitzenstunde die Stralle queren, wobei
diese Zahl manchmal durch die Einrichtung des
Zebrastreifens Gberhaupt erst erreicht wird.




Grundsatzlich sind Zebrastreifen auch in Tempo
30-Zonen moglich, die R-FGU spricht von ,,in der
Regel entbehrlich“[R-FGU, Kap. 2.1.3]. In begriin-
deten Ausnahmefillen (z. B. bei Schulwegen)
kann von den Einsatzgrenzen auch abgewichen
werden. In einigen Bundeslandern sind mit den
Einfiihrungserlassen zur R-FGU 2001 die Einsatz-
grenzen z. T. auch erweitert worden, so in Hessen
(2002), Berlin (2008) und Baden-Wirttemberg
(2019). Durch die Erlasse der Lander Berlin und
Baden-Wirttemberg wurde insbesondere die Un-
tergrenze von 50 FuRgadngern aufgehoben, Hessen
empfiehlt die Prifung eines Zebrastreifens im Zu-
ge der Schulwegsicherung auch bei einem Fulver-

kehrsaufkommen von 30-50 Personen/h.

Weitere Einsatzbedingungen

Zebrastreifen dirfen nur Gber StraRen mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bis 50 km/h
und nur einem Fahrstreifen je Richtung angelegt
werden. An Kreuzungen und Einmindungen kon-
nen in der wartepflichtigen Zufahrt ausnahmswei-
se auch mehr als zwei Fahrstreifen vorhanden
sein.

In der Ndhe von Ampeln und im Zuge griiner
Wellen flir den Autoverkehr sind Zebrastreifen
unzulassig. Deshalb muss im Einzelfall entweder
auf den Zebrastreifen oder auf die Griine Welle

verzichtet werden. Ebenfalls unzuldssig ist die
Markierung von Zebrastreifen tGber Sonder-
fahrstreifen, die mit Zeichen 245 StVO gekenn-
zeichnet sind (z.B. Busspuren). Dariliber hinaus
verbieten die R-FGU 2001 Zebrastreifen (iber Stra-

Kraftfahrzeugverkehr in der Spitzenstunde
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moglich
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Einsatzbereiche von Zebrastreifen gemdf R-FGU 2001

(QH = Querungshilfe, LZA = Lichtzeichenanlage)
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Zebrastreifen

Ren mit StraRenbahnen ohne eigenen Gleiskorper
(,durfen nicht”). In der VwV zu § 26 StVO ist dies
nicht so zwingend formuliert (,,sollen nicht”). Im
Zweifel besitzt die VwV eine héhere Verbindlich-
keit als die R-FGU.

Verkehrssicherheit

Ein Vergleich der Sicherheit verschiedener Que-
rungsanlagen [FUSS e.V. 2002] zeigt, dass richtig
geplante und ausgestattete Zebrastreifen unab-
héngig von der Kfz-Belastung eine vergleichbare
Sicherheit bieten konnen wie FuRverkehrsampeln.
Erforderlich sind dazu:

- gute Erkennbarkeit durch auffillige Beschilde-

rung und Markierung,
- gute Sicht fuir/auf Querende (siehe Absatz ,Er-

kennbarkeit”),
- barrierefreie Gestaltung,
- ggfs. geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen,
- ggfs. zusatzliche Beleuchtung.

Die Verkehrssicherheit kann durch Kombination
mit Gehwegnasen, Mittelinseln oder Aufpflaste-
rungen noch deutlich erhoht werden. Beim Ein-
satz von Mittelinseln gelten die 0. g.
Einsatzgrenzen fir jede Fahrtrichtung gesondert.
Somit kdnnen Zebrastreifen theoretisch in StraRen
mit bis zu 1.500 Kfz/Stunde eingesetzt werden.

Erkennbarkeit

Die Anlage eines Zebrastreifens setzt dessen frih-
zeitige Erkennbarkeit fiir den Fahrzeugverkehr
und eine ausreichende Sichtweite zwischen FuR-

ein Lécheln aufs Gesicht




und Fahrzeugverkehr voraus. GemaR R-FGU 2001
muss ein Zebrastreifen bei einer zulassigen Ge-
schwindigkeit von 50 km/h aus mindestens 100 m
erkennbar sein. Die Warteflache muss aus min-
destens 50 m einsehbar sein. Bei einer zuldssigen
Geschwindigkeit von 30 km/h reduzieren sich die-
se Werte auf 50 m (Erkennbarkeit Zebrastreifen)
bzw. 30 m (Einsehbarkeit Warteflache). Die erfor-
derlichen Sichtweiten lassen sich z. B. dadurch er-
reichen, dass die Aufstellflachen durch Gehweg-
nasen in die Fahrbahn vorgezogen werden.

Kosten
Zebrastreifen sind im Allgemeinen kostenginsti-

ger als eine FuBverkehrsampel. Die Kosten belau-
fen sich auf 7.000 bis 12.000 € fir die Einrichtung
(Beschilderung, Markierung, Beleuchtung) und
500 € pro Jahr fir die laufende Unterhaltung.

Best Practice

Das Berliner Zebrastreifen-Programm der Berli-
ner Senatsverwaltung zur Schaffung von Zebra-
streifen ist bundesweit vorbildlich. Seit 1996 wur-
de so bereits die Anzahl im Stadtgebiet von 105
auf liber 500 erweitert, die Nachfrage libersteigt
die Umsetzung deutlich. Die Unfallentwicklung in
Berlin zeigt, dass sich die Unfallrate pro Zebra-
streifen seit Beginn des Programms etwa halbiert

hat. Seit 2019 unterstiitzt auch Baden-Wiirttem-
berg Kommunen mit dem Aktionsprogramm Si-
chere Strafienquerung offensiv bei der Einrichtung
von ,, 1000 Zebrastreifen”.

Zebrasifeso/lten unbedingt auch iiber Radfahr-
streifen gezogen werden.



Verkehrsampeln werden in der Fachsprache als
,Lichtsignalanlagen” (LSA), , Lichtzeichenanla-
gen” (LZA) oder ,Wechsellichtzeichen” bezeich-
net. Die fur den FuR- bzw. Fahrradverkehr vorge-
sehenen Querungsbereiche auf der Fahrbahn hei-
Ren , Furten”.

Ampeln gewdhren dem FulRverkehr wahrend
der Freigabezeit (GRUN) den absoluten Vorrang
gegenlber dem Fahrzeugverkehr, also auch vor
abbiegenden Fahrzeugen, die ihrerseits GRUN ha-
ben und die Furt kreuzen. Der Vorrang gilt auch
fiir zu Full Gehende, die sich nach dem Signal-
wechsel auf ROT noch auf der Fahrbahn befinden
(so genannte Raumzeit, s.u.). In der restlichen
Sperrzeit ist die Querung ausdriicklich verboten
[StVO &37].

Betriebsformen

Man unterscheidet folgende Betriebsformen:

- Festzeitsteuerung, d.h. die einzelnen GRUN-
und ROT-Phasen wiederholen sich unverandert
mit jedem ,,Umlauf”, also etwa alle 0,5 bis 2 Mi-
nuten (wobei hadufig im Tages- oder Wochenver-
lauf unterschiedliche Programme betrieben
werden, z.B. ,Vormittagsspitzenzeit” oder
,Nacht”).

- Verkehrsabhdngige Steuerung, d.h. die Schal-
tung berlicksichtigt das aktuelle Verkehrsauf-
kommen, das z.B. beim Kfz-Verkehr Gber Induk-
tionsschleifen unter der Fahrbahndecke oder
liber Kameras erfasst wird. Straenbahnen mel-
den sich meist Gber Funk, FuRgangerinnen und

FulRganger Uber Drucktaster an, wobei moderne
Anlagen automatische Detektion z.B. mit War-
mesensoren vorsehen.

- Zwischenformen mit teilverkehrsabhangiger
Steuerung, das Programm beriicksichtigt hier
Abweichungen fur ,,schwache” d.h. seltene Ver-
kehrsstrome, wenn diese sich anmelden.

Einsatzgebiete

Ampeln werden in der Regel eingesetzt

- zur Steigerung der Leistungsfahigkeit und Ver-
besserung der Qualitat des Verkehrsablaufs (Ge-
wahrleistung akzeptabler Wartezeiten fir alle
Verkehrsstrome - einschlieBlich des FuBver-
kehrs),

- zur Erhéhung der Verkehrssicherheit an stark




befahrenen, groRflachigen oder unibersichtli-
chen Kreuzungen,

zum Schutz besonders gefdahrdeter Personen
(z.B. altere Menschen, Behinderte und Kinder),
die eine StraRe regelmalig an einer bestimmten
Stelle (z. B. Schulweg) queren,

wenn die Anlage eines Zebrastreifens wegen

hohem Verkehrsaufkommen nicht moglich ist.

In Tempo-30-Zonen sind Ampeln nicht erforder-
lich, Neuerrichtungen gemaR Verwaltungsvor-
schrift (VwV) zur StVO sogar verboten.

Wartezeit
Eine wesentliche ZielgroRe bei der Signalsteue-

O P

rung sind moglichst geringe Wartezeiten. Der Ful3-
verkehr sollte nicht langer als 45 bis 60 Sekunden
ROT haben. Bei langen Umlaufzeiten kann dies
ggf. durch einen so genannten ,Doppelanwurf”,
d. h. zwei kurze GRUN-Phasen in einem Umlauf,
erreicht werden. Langere Wartezeiten senken die
Akzeptanz der Signalisierung und verleiten dazu,
bei ROT zu gehen. Das gleiche gilt fur ,,unplausi-
ble” Wartezeiten, die immer dann auftreten,
wenn die GRUN-Phasen fiir den Fahrzeugverkehr
nicht ausgelastet werden. Durch den Einsatz einer
verkehrsabhangigen Steuerung kénnen solche
Freigaben zugunsten einer friiheren FuBverkehrs-
Freigabe vorzeitig abgebrochen werden.

Bei der Griinzeit fiir Fuf3génger ist die demografische
Entwicklung zu beriicksichtigen.




Freigabezeit

Nach den Richtlinien fir Lichtsignalanlagen [RiLSA
2015] muss die Freigabezeit flir den Fulverkehr
mindestens so bemessen sein, dass sie das Uber-
queren der halben Fahrbahnbreite ermoglicht.
Sind akustische Zusatzeinrichtungen fir Blinde
und Sehbehinderte vorhanden, erhoht sich dieser
Wert auf die volle Fahrbahnbreite. Bei zwei hin-
tereinander liegenden Furten sollte die Freigabe-
zeit mindestens so lang sein, dass die langere der
beiden Furten sowie die Halfte der zweiten Furt
gequert werden kann [RiLSA 2015; 2.7.4]. Da-
durch kann dem FuRverkehr, der bei GRUN-Beginn
gestartet ist, ein ,einziigiges” Queren, d. h. ohne
Aufenthalt auf der Mittelinsel, ermdglicht werden.

Wenn Mittelinseln an Furten erforderlich werden,
sollen diese mindestens 2,50 m breit sein, um ei-
ne sichere Aufstellflache auch fur Kinderwagen
und Fahrrader zu bieten. Schmalere Mittelinseln
bergen zudem die Gefahr, dass die Signale liberse-
hen oder falsch zugeordnet werden. Sie sind da-
her zu vermeiden, oder die bei-den Teilfurten sind
durchgdngig zu signalisieren (d. h. kein Signalge-
ber auf der Mittelinsel).

Bei der Berechnung der Freigabezeit sind realis-
tische Gehgeschwindigkeiten anzusetzen, die
auch von Kindern sowie alteren und mobilitats-
eingeschrankten Menschen gut zu schaffen sind
(s.u.).

Raumzeit

Die Rdumzeit ist der erste Teil der Sperrzeit (ROT),
den FulRgdngerinnen und FulRgdnger, die bei
GRUN gestartet sind, zum Verlassen der Fahrbahn
bendtigen (,,Rot-Raumung der Furt”). Kinder, alte-
re und mobilitatseingeschrankte Menschen sind
h&ufig durch den Wechsel auf ROT irritiert, wenn
sie noch auf der Fahrbahn sind. Auch Fahrzeug-
fahrende zeigen nicht immer die gebotene Riick-
sichtnahme gegentiber zu Full Gehenden, die sie
zu Unrecht auf der Fahrbahn vermuten.

Die Rdumzeit muss ausreichend lang bemessen
sein, damit auch langsam Gehende, die bei GRUN-
Ende gestartet sind, sicher und stressfrei auf die
andere Strallenseite kommen. Eine Gehgeschwi




digkeit von 1,2 m/sec, wie sie von den RiLSA 2015
als Regelwert empfohlen wird, erscheint hierfir
zu hoch. Fir mobilitdtseingeschrankte Personen
ist dies zu schnell. Im Sinne der Barrierefreiheit
sollte mit 1,0 m/s gerechnet werden [H BVS
2011].

Durch die Kombination mit einer Gehwegnase
lassen sich der Querungsweg und damit auch die
notwendige Raumzeit verkirzen.

Sonstige Regelungen

Ampeln sollen gemal den Richtlinien auch in der
Nacht betrieben werden. Eine Nachtabschaltung
kommt demnach grundsatzlich nur in Frage, wenn

der Grund fir die Einrichtung der Anlage wahrend

dieser Zeiten entfallt (z. B. Schulwegampel). Auch
ohne Ampel muss ein sicherer Verkehrsablauf
moglich sein [RiLSA 2015; 7.3.1]. Um Betriebskos-
ten zu sparen, kann die Ampel in der Nacht auch
als sogenannte ,Dunkel-Anlage“ betrieben wer-
den (siehe Kapitel ,,Ampelschaltungen mit einem
"Plus" fuir den FuBverkehr”).

Verwirrende Signalisierung fiihrt zum Rotlaufen und

damit zu Konflikten und Unfdllen.
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Konfliktfreie Schaltung

Im Gegensatz zu reinen FuBgangerampeln wird
der FuRverkehr an LSA-Kreuzungen und Einmin-
dungen zumeist nicht konfliktfrei geflihrt. Das
heilt, dass gleichzeitig zum FulBverkehr auch so
genannte ,bedingt vertragliche” Fahrzeugstrome
freigegeben sind (Rechts- oder Linksabbieger, die
die freigegebene Furt kreuzen). Diese miissen
zwar gemal StVO § 9 Gehenden Vorrang gewah-
ren, Fehlverhalten fiihrt jedoch haufig zu Konflik-
ten und schweren Unféllen.

Bei jeder dritten innerorts getéteten oder
schwer verletzten Person zu Full war der Unfallort
eine Knotenpunkt-Ampel [GDV 2012]. Der Ideal-
zustand ist daher die Trennung von Fahrzeug- und

FuBganger-GRUN (,,konfliktfreie Ampelschal-
tung”), auch wenn dies zu langeren Wartezeiten
fiir alle Verkehrsteilnehmende fuhrt, da zusatzli-
che Schaltphasen im Signalumlauf untergebracht
werden mussen. Eine getrennte Signalisierung
wird auBerdem bei hohem Fulverkehrsaufkom-
men, eingeschrankter Sicht zum FulRverkehr sowie
ziigig geflihrtem Abbiegeverkehr und fir Linksab-
biegende an schnell befahrenen StraRen empfoh-
len [RIiLSA 2015; 2.3.1.5].

Wird der Abbiegeverkehr mehrspurig gefihrt,
schreiben die RiLSA 2015 eine konfliktfreie Schal-
tung zwingend vor.

Griinzeitvorlauf - Zeitvorsprung bei Griin

Bei nicht konfliktfrei geschalteten Ampeln muss
die Freigabe fiir den FuBverkehr so friih beginnen,
dass sich die FulRgangerinnen und FulRganger be-
reits 1 bis 2 Sekunden vor dem Eintreffen der ab-
biegenden Fahrzeuge auf der Furt befinden und
darum leichter zu erkennen sind (,,Zeitvorsprung®,
RiLSA 2015; 2.7.5). Zusétzlich sollen die Abbiegen-
den bei schlechter Erkennbarkeit durch ein gelb
blinkendes Hilfssignal auf ihre Wartepflicht auf-
merksam gemacht werden [ebd. 2.3.1.2]. Ein sol-
ches Hilfssignal wird auch empfohlen, wenn die zu
kreuzende Furt nur auf Anforderung und somit
nicht in jedem Umlauf freigegeben wird [ebd.
2.3.1.3].




Furtlage und Anforderung

Um Umwege und zusatzliche Wartezeiten fiir den
FuBverkehr zu vermeiden, ist grundsatzlich an je-
dem Knotenpunktarm eine Furt anzulegen [RiLSA
2015; 6.3.4.1]. Die Furten sollten in der direkten
Gehlinie liegen, d.h. moglichst eng bei der paralle-
len Fahrbahn und nicht meterweit abgesetzt. Klei-
ne Radien fir die Eckausrundungen sorgen dafiir,
dass rechtsabbiegende Fahrzeuge langsam fahren.
Zugleich werden die Querungslange und damit
auch die Raumzeit kirzer, was wiederum kirzere
Umlaufzeiten und somit geringere Wartezeiten fir
alle Verkehrsteilnehmenden ermoglicht.

Die Anforderung der Freigabe durch Drucktaster
bedeutet i.d.R. langere Wartezeiten fiir den Ful3-
verkehr.

Hinweis: Aus Fuflverkehrssicht sollten allenfalls
Knotenpunkte mit sporadischem FufSverkehrs-
aufkommen mit Anforderungstastern ausgelegt
werden. Ansonsten sollte der FufSverkehr grund-
sdtzlich eine regelmdpflige Bertlicksichtigung erfah-
ren. Bei bedarfsgesteuerten Anlagen mit
mdfsigem FufSverkehrsaufkommen kann ggf. eine
automatische Detektion mit rascher Freigabe-
zeitaktivierung in Frage kommen.

Kosten

Die Herstellung einer Knotenpunkt-Ampel kostet
je nach Ortlichkeit und Komplexitat zwischen
80.000 und 300.000 €. Die Betriebskosten fiir
Strom und Wartung liegen bei moderner LED-
Technik bei ca. 5.000 bis 15.000 €/ Jahr.

]
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Berlin ,,Checkpoint Charlie”: Die erste Diagonal-
querung in Deutschland hat sich bewdhrt.



FuRBverkehrsampeln ("FuRgangerschutzanlagen"

FuRverkehrsampeln ermoglichen die Querung der
freien Strecke oder nur einer einzelnen Knoten-
punktzufahrt.

FuBverkehrsampeln dienen dem Schutz von
FuRgangerinnen und FulRgangern, insbesondere
alteren Menschen, Behinderten und Kindern, die
eine stark befahrene Stralle regelmaRig an einer
bestimmten Stelle queren. Fir die Einrichtung
kommt es nicht auf eine bestimmte Mindestan-
zahl von Querenden oder die tatsachliche Unfall-
situation an [RIiLSA 2015; 1.2.1], sondern lediglich
darauf, dass Bedarf besteht und ein Schutz anders
nicht erreichbar ist (z. B. Querung tGber mehr als
zwei Fahrstreifen, was einen Zebrastreifen aus-
schlieRt). FuRverkehrsampeln sind immer ,kon-
fliktfrei” geschaltet. Hier diirfen bei GRUN keine

Kraftfahrzeuge Uber die Furt fahren.

Anforderung und Wartezeit

Die meisten FulRverkehrsampeln sind bedarfsge-
steuert, d. h. die zu FuS Gehenden fordern ihre
Freigabe mittels Drucktaster an. Ein deutlich er-
kennbares Signal (z. B. Leuchtschrift ,Signal
kommt“) zeigt an, dass die Anforderung registriert
wurde. Die Wartezeit bis zur Freigabe sollte mog-
lichst kurz sein [RiLSA 2015; 2.3.1.5]. Da zunéachst
die Fahrzeug-Raumzeit abzuwarten ist, sind das
i.d.R. 4 bis 8 Sekunden ab Betatigung des Druck-
tasters, je nach zuldssiger Hochstgeschwindigkeit,
Furtlage und Ampeltyp. Auch der Fahrzeugver-
kehr profitiert von einer zligigen Schaltung des
FuRBginger-GRUN, denn bei lingeren Wartezeiten

neigen FulRgangerinnen und FulRganger dazu, bei
ROT zu gehen, und der Fahrzeugverkehr wiirde
dann schlieBlich umsonst gestoppt.

Allerdings ist bei kurz aufeinander folgenden
Anforderungen eine so genannte ,Vorbehaltszeit”
abzuwarten, die gewahrleistet, dass der Fahrzeug-
verkehr abflieRen kann [ebd. 2.3.1.5]. Sie hangt
von der Starke des Kfz-Verkehrs ab und sollte so
kurz wie moglich sein.

Liegt die FuBverkehrsampel in einer Griinen
Welle des Kfz-Verkehrs, sind in der Praxis haufig
langere Wartezeiten in Kauf zu nehmen. Bei zu
groBen Wartezeiten hat gegebenenfalls eine Un-
terbrechung der Griinen Welle zugunsten des
FuRverkehrs zu erfolgen [ebd. 2.3.1.5]. Bei eine
Modellversuch in Graz wurden damit gute Erfah-




rungen gemacht. Die negativen Auswirkungen fir
den Kfz-Verkehr hielten sich dort in Grenzen
[Hopfl 2010].

Im Nahbereich einer FuRverkehrsampel sind
an-dere Uberquerungshilfen i.d.R. ausgeschlos-
sen. Befindet sich eine einzelne FulRverkehrsam-
peln an einem Knotenpunkt, sollte sie nur Gber
die bevorrechtigte Stralle angelegt werden. In der
untergeordneten Zufahrt kdnnte es zu Missver-
standnisse bezliglich der Wartepflicht kommen.

Vorteile

Gegenliber Zebrastreifen haben Fullverkehrsam-
peln den Vorteil, dass sie auch bei starkem Kfz-

Verkehr und an StraBen mit mehr als einem Fahr-
streifen je Richtung eingesetzt werden kénnen.
Aullerdem eignen sie sich - anders als z. B. Mittel-
inseln - auch bei beengten Platzverhaltnissen, da
sie keine bauliche Aufweitung der Fahrbahn erfor-
dern.

Kosten

Nachteilig sind die relativ hohen Bau- und Be-
triebskosten. Die Neuanlage einer FuBverkehrs-
ampel kostet je nach ortlicher Situation 25.000 €
bis 50.000 €. Die jahrlichen Betriebskosten fir
Strom und Wartung belaufen sich auf ca. 2.500
bis 5.000 €.

\'”"M}P’\]
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Rdumzeitanzeige in Berlin (links), Diisseldorf (Mitte)

und Amsterdam (rechts, in der BRD nicht zugelassen)
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Ampelschaltungen mit einem "Plus" fiir den FuRBverkehr

Rundum-GRUN

Eine konfliktfreie Signalisierung ermaoglicht siche-
res Queren. Eine besondere Form der konfliktfrei-
en Schaltung ist das ,Rundum-GRUN* Hierbei
werden alle Furten einer Kreuzung gleichzeitig
freigegeben, wahrend der gesamte Fahrzeugver-
kehr warten muss, was eine Gefdhrdung durch
abbiegende Fahrzeuge ausschlief3t [RiLSA 2015;
2.3.1.5]. Bei einer Rundum-GRUN-Schaltung bie-
tet es sich an, auch das Diagonalqueren zuzulas-
sen, z. B. in belebten Einkaufsstraflen, wo starke
FuRverkehrsstrome ,,Gber Eck” queren. Hierfir
sind besondere Signalgeber Furtmarkierungen
schrag Uber die Kreuzung erforderlich. Diagonal
qguerender FuBberkehr kann dann abkiirzen und

missen nicht zweimal auf GRUN warten. AuRerdem kén-
nen die notigen Aufstellflaichen am Fahrbahnrand gerin-
ger dimensioniert werden.

Im Ausland sind solche Schaltungen haufiger anzu-
treffen, in Deutschland sind sie bisher wenig verbreitet
(prominentes Beispiel: Berlin, Kreuzung FriedrichstraRe/
KochstralRe). Wegen der langeren Raumzeiten kommen
sie nur an kleinraumigen, kompakten Knotenpunkten mit
maRigem Fahrzeugaufkommen in Frage.

DUNKEL-DUNKEL-Anlagen

Bei dieser auch ,,schlafende Ampel“ genannten Schaltung
[RILSA 2015; 2.3.1.5] sind samtliche Signale in der Grund-
stellung ausgeschaltet, so als ware die Ampel aulSer Be-
trieb. Wird der Anforderungstaster betatigt, so erscheint

|II

zunachst ROT. Nachdem die Fahrzeugsignale Gber GELB
auf ROT gewechselt sind, erhilt der FuRBverkehr GRUN.
Der Vorteil gegeniiber einer klassischen Ampelschaltung
ist, dass zu FuB Gehende selbst entscheiden kdnnen, ob
sie den Signalschutz in Anspruch nehmen oder freizligig
queren. Die DUNKEL-DUNKEL-Schaltung kommt auch als
Alternative flir das nachtliche Abschalten der Anlage in
Betracht. Damit erkennbar ist, dass die Ampel Gberhaupt
in Betrieb ist, muss ein Hinweisschild angebracht sein.
Eine Untervariante zeigt Dunkel fir den Fahrzeugverkehr
un Dauer-ROT fiir den FulBverkehr. Erst nach Anforderung
springt sie schnellstméglich auf FuRginger-GRUN. Fahr-
zeuge erhalten parallel ROT nach langem GELB-Licht [vgl.
RiLSA 2.3.1.5]. Diese Variante kann besser als die Stan-
dardausfiihrung sein, ist aber hinsichtlich der FuRver-



kehrsfreundlichkeit als auch fur den Fahrzeugver-
kehr nicht so glinstig wie die DUNKEL-DUNKEL-
Anlage [vgl. BASt 2022].

Allgemeine Vorteile von DUNKEL-Anlagen

Ein wichtiger Vorteil von Ampeln mit Grundstel-
lung DUNKEL fur die Fahrzeuge liegt darin, dass
sie im Gegensatz zu Anlagen mit GRUN-Signal kei-
ne Beschleunigung und Ablenkung des Autover-
kehrs provozieren. DUNKEL-Anlagen sind beson-
ders an Stellen zu empfehlen, bei denen der Kfz-
Verkehr zumindest zeitweise signalisiert werden
muss und eine gewisse Verkehrsberuhigung ge-
wiinscht wird. Auch wenn die Richtlinien dies

noch nicht ausfiihren, kénnen DUNKEL-Anlagen
grundsatzlich auch mit nichtsignalisierten Que-
rungsvorgangen und -anlagen im Sichtfeld davor
und danach vereinbar sein. Die diesbeziigliche
BASt-Studie bestatigt die Eignung [BAST 2022].

Dauer-GRUN fiir FuBverkehr

Eine besondere Ampelschaltung mit Dauer-GRUN
fir den FuBverkehr ist seit ca. 2010 in Graz im Ein-

satz [mobilogisch! 1/12]. Die FuRverkehrssignale
zeigen in der Grundstellung GRUN und die Fahr-
zeugsignale ROT. Fahrzeuge fordern ihre Freigabe
Uber vorgelagerte Detektoren an. Diese Schaltung
eignet sich bei geringen Fahrzeugverkehrsstarken,

z. B. in den Abend- und Nachtstunden (so auch in
Graz praktiziert, Stand 2/2023). Da unbegriindete
Wartezeiten fiir zu Ful Gehende vollig vermieden
werden, gibt es kaum noch Rot-Liufer/innen. Wie
bei einer Alles-ROT-Schaltung wird die Fahrzeug-
geschwindigkeit wirksam gedampft und somit die
Verkehrssicherheit erhoht.

In HH-Eimsbttel ist seit 2022 ebenfalls eine
bedarfsgesteuerte signalisierte Furt mit Dauer-
GRUN fiir den querenden FuR- und Radverkehr
aufgrund des starken Querverkehrs ganztagig ak-
tiv (Kaiser-Friedrich-Ufer).




Ist rechts neben der Ampel ein Verkehrszeichen
mit griinem Pfeil auf schwarzem Grund (sog.
Grinpfeil) angebracht, diirfen die Fahrzeuge auch
bei ROT nach rechts abbiegen. Das Verhalten an
Ampeln mit Griinpfeil regelt § 37 StVO. So ist zu-
nachst anzuhalten und dann so abzubiegen, dass
eine Behinderung oder Gefahrdung des FuR- und
Fahrzeugverkehrs der freigegebenen Verkehrs-
richtungen, ausgeschlossen ist.

Risiken

Der Einsatz des Grinpfeils wird haufig mit der
Steigerung der Leistungsfahigkeit einer Kreuzung
und Kraftstoffersparnis begriindet. Allerdings wird
dieser Nutzen oftmals erheblich Gberschatzt. Da-
fur wird meist Gbersehen, dass insbesondere fir

den FuR-, aber auch fur den tbrigen Verkehr eine

Reihe von Risiken bestehen, zum Beispiel:

- Der Grinpfeil erhoht die Zahl moglicher Kon-
flikte zwischen FuR- und Fahrzeugverkehr. Er
tragt damit zur Uberforderung der Verkehrsteil-
nehmer bei und ist mit dem Ziel einer moglichst
konfliktarmen Signalsteuerung nicht vereinbar.

- Da praktisch immer Fahrzeuge abbiegen kon-
nen, wird der Zeitvorsprung von 1 bis 2 Sekun-
den aufgehoben, der dem FuRRverkehr aus Si-
cherheitsgriinden vor abbiegenden Fahrzeugen
eingeraumt werden muss [RiLSA 2015; 2.7.5]. So
kann die brenzlige Situation eintreten, dass Au-
tos die Furt in dem Moment erreichen, in dem
die querenden FuRgangerinnen und Fuganger
loslaufen (siehe Skizze).

- Bei ROT rechtsabbiegende Fahrzeuge blockie-
ren unter Umstdanden die freigegebene Furt,
wenn sie auf eine Liicke im bevorrechtigten
Fahrzeugstrom warten.

- Der Grinpfeil verursacht permanente Einfahr-
vorgange in den Knotenpunkt. Dies erschwert
Blinden und Sehbehinderten die Auswertung
der Fahrgerdausche, die sie zur Orientierung an
Ampeln bendétigen. Dadurch kénnen sie zu der
fatalen Fehleinschatzung gelangen, ihre Furt sei
freigegeben.

Die Unfall- und Konflikttrachtigkeit der Griinpfeil-

Regelung ist durch verschiedene Untersuchungen

(z. B. der Bundesanstalt fiir StraBenwesen 1999)

eindeutig belegt. Ursachlich sind hierbei insbe-

sondere die Missachtung des Anhaltegebotes




(Praxis bei liber 70 Prozent der Griinpfeil-Nutzen-
den) sowie zu schnelles Fahren, so dass ein recht-
zeitiges Bremsen vor Querenden nicht mehr mog-
lich ist.

Einsatzbedingungen

Der Mindestumfang 6rtlich zu prifender Einsatz-
bedingungen steht in der Verwaltungsvorschrift
(VwV) zu § 37 StVO. Hier finden sich zahlreiche
Auflagen. So darf z. B. der Grinpfeil nicht ver-
wendet werden, wenn die Rechtsabbieger mehr-
spurig geflihrt werden, wenn Zweirichtungsrad-
wege gekreuzt werden oder die Ampel Gberwie-
gend der Schulwegsicherung dient. An Kreuzun-

gen, die haufig von Blinden und Sehbe-hinderten
gequert werden, ist der Grinpfeil nur zulassig,
wenn dort akustische Signale vorhanden sind.
Weiterhin bestimmt die VwV, dass das Unfallge-
schehen regelmaRig auszuwerten und der Griin-
pfeil zu entfernen ist, wenn er sich als hdufige Un-
fallursache herausgestellt hat. Weitere Einsatzkri-
terien sind in den RiLSA 2015 formuliert [Kap.
2.3.1.3]. Sie missen beachtet werden, wenn neue
Griinpfeile geplant sind.

Aus Sicht des FUSS e V. sollten Griinpfeiltafeln
nur sehr restriktiv und an Ampeln mit Fuverkehr
Uberhaupt nicht eingesetzt werden. Oft kann eine
Steigerung der Leistungsfahigkeit auch durch

andere MalRnahmen erreicht werden, z. B. durch
den Einsatz einer verkehrsabhangigen Steuerung
oder den Bau eines Kreisverkehrs (falls Gberhaupt
erforderlich).

sil]lg | _93(:1II _seLt:ZIg |
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Bei Rot rechts abbiegendes Fahrzeug setzt Griinzeit-
vorlauf fiir Fufverkehr aufer Kraft.
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Kreisverkehrsplatze

Kreisverkehrsplatze werden zur Vorfahrtsrege-
lung, Kapazitdtserhdhung und/oder Verlangsa-
mung des Fahrzeugverkehrs eingerichtet. Inner-
orts befinden sie sich immer an Querungsstellen
und sind daher entsprechend fuRgangerfreundlich
zu gestalten. Es wird unterschieden zwischen

- Minikreisverkehren (Kreisinsel Gberfahrbar;
AuRendurchmesser bis 22 m),

- Kleinen Kreisverkehren (einstreifig; Kreisinsel
nicht Uberfahrbar; AuBendurchmesser 25 bis
60 m),

- Kleinen Kreisverkehren (zweistreifig; AuRen-
durchmesser 40 bis 60 m)

- GroRen Kreisverkehren (mindestens zweistrei-
fig, Auendurchmesser (iber 60 m).

Vor- und Nachteile

GroRe Kreisverkehre erwiesen sich oftmals als Un-
fallschwerpunkte, so dass man sie inzwischen
haufig mit einer Ampel nachristet. Dagegen
haben sich Kleine Kreisverkehre bewahrt. Sie sind
sicherer als Ampeln, weil sie fiir niedrige Fahrge-
schwindigkeiten sorgen und zudem die Anzahl der
Konfliktpunkte zwischen den sich tiberschneiden-
den Fahrzeugstromen vermindern. Weitere Vor-
teile liegen in einer deutlichen Larmminderung im
Vergleich zum ampelgeregelten Betrieb und in
kurzen Wartezeiten fir alle.

Nachteilig fir den FuRverkehr ist die Verlange-
rung der Wege gegeniiber einer ,normalen” Kreu-
zung.

Vorbildliche Sicherung einer Kreisverkehrszufahrt.
Jetzt fehlen nur noch die FufSsgénger.




Vorrangregelung

An Kreisverkehren gelten — wenn keine Zebrastrei-
fen vorhanden sind — die normalen Vorrang-
regeln: Fahrzeuge, die in den Kreisverkehr einfah-
ren, haben als Einbiegender in eine bevorrechtig-
te Stralle Vorrang gegenliber dem Fullverkehr.
Dieser hat dagegen Vorrang gegeniiber einem
Fahrzeug, das aus dem Kreis herausfahrt (Fahr-
zeug ist Abbieger gemall § 9 Abs. 3 StVO). Diese
Regelung ist verwirrend und wenig bekannt, wes-
halb es zu Konflikten mit dem FuRRverkehr kom-

men kann. Daher fordert das Regel-werk: , Inner-
halb bebauter Gebiete sollten die Uberquerungs-
stellen als FuRgangeriberwege (,,Zebrastreifen)

ausgebildet werden, um eine eindeutige und all-
gemein verstandliche Regelung des Vorrangs zu
erzielen” [RASt 06; 6.3.5.8]. Dies ist Stand der
Technik und wird auch von Fachverbanden wie
dem ADAC [2005] und dem FUSS e.V. eingefor-
dert. Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat [2012]
vertritt die Auf-fassung, dass Zebrastreifen an
Kreisverkehrspldtzen unabhangig von den Einsatz-
grenzen der R-FGU 2001 angewendet werden
sollten.

Weitere Ausfiihrungskriterien

Innerhalb bebauter Gebiete sind grundsatzlich in
allen Zufahrten Mittelinseln mit Querungsmog-

lichkeiten vorzusehen. Diese sollen nicht mehr als
4 bis 5 m von der Kreisfahrbahn abgeriickt wer-
den. Bei schwach befahrenen Zufahrten oder als
Alternative zu Mittelinseln bei Platzmangel kon-
nen auch Teilaufpflasterungen eingesetzt werden,
was die geschwindigkeitsdampfende Wirkung ver-
starkt [RASt 06; 6.3.5.8]. Die Herstellungskosten
hangen davon ab, ob es sich um einen Neubau
handelt (nicht teurer als eine ,,normale” Ampel-
kreuzung) oder um den Umbau einer bestehen-
den Kreuzung (teurer). Daflir sind die Betriebs-
und vor allem Unfallfolgekosten geringer als bei
Ampelkreuzungen.
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Unter- und Uberfiihrungen

Unter- und Uberfiihrungen sind in der Regel kein
zeitgemalles Instrument zur Querungssicherung.
Die meis-ten heute noch vorhandenen Briicken
und Tun-nel fir den FuRverkehr stammen aus
einer Zeit, da autoorientierte Leitbilder die Stadt-
planung bestimmten. Sie zwingen zur Uberwind-
ung grofRer Hohenunterschiede und erschweren
dadurch die Querung, anstatt sie zu erleichtern.
Auf ihre Neuanlage soll deshalb innerhalb bebau-
ter Gebiete verzichtet werden. Bestehende Anla-
gen sollten mittel- bis langfristig durch ebenerdige
Querungsmoglichkeiten ersetzt werden [RASt 06;
6.1.8.8].

Weiterhin sinnvoll indessen sind Anlagen zur
Querung von autobahnahnlichen SchnellstraRen,

wo keine anderen Querungsanlagen in Frage kom-
men. Bei hiigeliger Topographie kénnen sich Un-
ter- und Uberfiihrungen anbieten, wenn zu FuR
Gehenden dadurch eine umwegfreie und ebene
Wegeflihrung ermoglicht wird.

Gestaltung

Viele Menschen fiihlen sich in dunklen und un-be-
lebten Tunneln unsicher und meiden sie wenn
moglich. Akzeptanzproblemen sollte durch eine
moglichst nutzerfreundliche Gestaltung begegnet
werden. Unterfiihrungen missen gut beleuchtet
sein - soweit moglich unter Einbeziehung von Ta-
geslicht (offene Eingangsbereiche, Lichtschachte
etc.). Rechtwinklige Abknickungen, Nischen und
,dunkle Ecken” sind zu vermeiden. Stattdessen

sollten Richtungsanderungen gekriimmt oder ko-
nisch ausgebildet werden.

Unterirdische Wegesysteme z.B. bei U-Bahn-
Haltestellen erschweren die Orientierung, vor al-
lem, wenn es mehrere Ausgange gibt. Bei Unter-
fliihrungen mit mehr als zwei Ausgéangen ist daher
ein Wegeleitsystem zu installieren.

Auf Uberfiihrungen kénnen sich zu FuR Gehen-
de besser orientieren. Aullerdem gibt es hier kei-
ne dunklen Angstraume. Der Nachteil ist, dass der
zu Uiberwindende Hohenunterschied grofRer ist.
AuBerdem kénnen Uberfiihrungen im Winter sehr
schnell vereisen. Die Bodenbeldge sollen deshalb
aus besonders rutschfestem Material bestehen.




Dimensionierung

Unterfiihrungen haben eine lichte Hohe von min-
destens 2,50 m (besser >= 3,00 m). Die Breite
richtet sich nach Funktion, Lange und Frequentie-
rung. Die Mindestbreite ist bei Gehwegen 3,00 m,
bei Mitnutzung durch Radverkehr 4,00 m, bei ge-
trennter Fihrung oder hoher FuR-/Radverkehrs-
dichte mindestens 5,00 m. Unabhdngig hiervon
sollte das Verhaltnis zwischen Breite und Lange
nicht kleiner als 1:4 sein [RiLSA; 6.1.8.8], damit
kein schlauchartiger Eindruck entsteht.

Treppen und Rampen
Hohe Anforderungen sind an die Gestaltung von

Treppen und Rampen zu stellen. Treppen sollten
mit Schiebemoglichkeit fur Kinderwagen und
Fahrrader versehen werden. Dadurch kann auch
das Befahren von Rampen durch Fahrrader ein-
gedammt werden. Damit mobilitdtsbehinderte
Menschen nicht von der Querung ausgeschlos-
sen werden, sind grundsatzlich Rampen oder Auf-
zlige vorzusehen [siehe HBVA 2011 bzw. die DIN
18040-3].

Um Rollstuhlfahren auf bequemen und gefahr-
losen Rampen zu ermoglichen, darf die Rampen-
neigung 6% nicht Gberschreiten. Nach hochstens
6 Metern ist ein Zwischenpodest von 1,50 m Lan-
ge vorzusehen, das eine Verschnaufpause ermog-

licht. Fiir Sehbehinderte sind an Uber- und Unter-
flhrungen Leitsysteme und Fiihrungshilfen zu in-
stallieren.

Unterfiihrungen bieten Verkehrssicherheit, aber oft
keine soziale Sicherheit und Barrierefreiheit.
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StraBenbahn- und Bushaltestellen

An Haltestellen von Bussen und StraBenbahnen
besteht in der Regel besonders hoher Querungs-
bedarf. AuRerdem sind OPNV-Trassen hiufig zu-
gleich auch stark befahrene HauptstraRen. Lage
und Gestaltung der Haltestellen sollten dem
Rechnung tragen und eine sichere sowie mog-
lichst direkte, bequeme und schnelle Erreichbar-
keit von Bus und Bahn aus allen Richtungen er-
moglichen. Gut erreichbare Haltestellen sind we-
sentlicher Bestandteil eines attraktiven 6ffentli-
chen Nahverkehrs, denn sie erhéhen die
Bereitschaft, Bus und Bahn Uberhaupt zu nutzen,
ganz malgeblich.

StraBenbahnhaltestellen [RASt 06; 6.1.10.7]
konnen in StraRenmittellage (mit oder ohne Hal-
testelleninsel) oder am Fahrbahnrand (mit oder

ohne Kap) angelegt sein. Beide Formen besitzen
Vor- und Nachteile.

Hinweis: Da Fahrgdste z.T. in grofSer Eile "blind-
lings" liber die Fahrbahn rennen, um eine be-
stimmte OPNV-Fahrt zu erreichen, sollte der
Straflenraum im Umfeld von Haltestellen — und
librigens auch Eisenbahnstationen — méglichst
fufBgéngerfreundlich gestaltet und betrieben wer-
den (Auslegung als , fehlerverzeihende Straf3e”
anzustreben).

Haltestelleninseln

Haltestelleninseln erméglichen einen sicheren
und beim Einsatz von Niederflurwagen zumeist
auch barrierefreien Ein- und Ausstieg. Allerdings
beanspruchen sie im Straenquerschnitt viel

Platz. Auch sind sie oft schwer zu erreichen, da
mindestens ein Fahrstreifen Gberquert werden
muss. Um Umwege zu vermeiden, bendtigen Hal-
testelleninseln Zugange aus allen Richtungen, aus
denen mit Fahrgasten zu rechnen ist. Besonders
lange Haltestelleninseln kdnnen einen weiteren
Zugang in der Mitte erfordern.

Dienen Ampeln als Zugang zu einer Haltestel-
leninsel, so sollten sie besonders fuRganger-
freundlich geschaltet werden. Insbesondere
sollen sie ermoglichen, dass das einfahrende
offentliche Verkehrsmittel (i.d.R. StraBenbahn)
vom Fahrbahnrand aus sicher erreicht werden
kann [RiLSA 2015; 2.3.1.5]. Andernfalls ist von ge-
fahrlichen Querungen bei ROT auszugehen, den
Fahrgaste sind insbesondere bei langeren Taktzei-




ten selten bereit, die Wartezeit bis zur nachsten
Abfahrt in Kauf zu nehmen.

Haltestellen ohne Insel

Wenn bei einer StraBenbahnhaltestelle in Mittel-
lage keine Inseln vorhanden sind, warten die
Fahrgaste auf dem Gehweg. Dort kann die Warte-
zeit in der Regel angenehmer verbracht und evtl.
mit anderen Aktivitaten (z. B. Einkauf, Schaufens-
terbummel) verbunden werden. Nachteilig ist,
dass beim Ein- und Aussteigen die Fahrbahn be-
treten werden muss. Insbesondere aussteigende
Fahrgaste werden haufig durch unachtsame oder
ortsunkundige Autofahrerende gefahrdet, welche

die Haltestelle nicht oder zu spat wahrnehmen
und an der haltenden StraBenbahn vorbeifahren.
Hier kann eine ,, dynamische Zeitinsel” Abhilfe leis-
ten, also eine schlafende Ampel, die den Fahr-
zeugverkehr am Beginn der Haltestelle stoppt, so-
bald eine Bahn einfahrt. Eine solche ,Haltlichtan-
lage” lasst sich gut zu einer Fullverkehrsampel er-
weitern, die nach Einfahrt der Bahn auch den
Gegenverkehr stoppt. Ein- und Aussteigende koén-
nen somit ohne Zeitverlust die Fahrbahn queren.
Das Anheben der Fahrbahn neben dem Gleis im
Haltestellenbereich erhéht durch die notwendige
Anrampung ebenfalls die Aufmerksamkeit der Kfz-
Fihrer. Ein solches ,lberfahrbares Kap” ermog-

licht den Fahrgasten auBerdem - dhnlich wie bei
Haltestelleninseln - einen ebenen, barrierefreien
Ein- und Ausstieg. Die Kombination einer Zeitinsel

Die Strafsenbahnhaltestelle mit einem (lberfahrbaren
Kap ist gut erreichbar.
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mit einem Uberfahrbaren Kap ist aus Fahrgastsicht
einer Haltestelleninsel vorzuziehen.

Haltestellenkaps

Haltestellenkaps verbinden die Vorteile von Hal-
testelleninseln (sicherer Ein- und Ausstieg) mit
den Vorzligen des Wartens auf dem Gehweg. Von
einem Kap spricht man, wenn die Gehwege bis an
die Gleise vorgezogen werden. Das bietet sich vor
allem dort an, wo am Fahrbahnrand geparkt wird.
Die Parkstande werden dann durch das Kap unter-
brochen. Auf dem Kap findet auch die notwendige
Ausstattung (Fahrgastunterstand, Ticketautomat
etc.) Platz, ohne den FuRverkehr auf dem Gehweg
zu behindern.

Ob im Seitenraum gefiihrter Radverkehr vor

oder hinter der Haltestelle gefiihrt wird, ist situa-
tiv zu entscheiden. Ziel ist es, Konflikte zwischen
FuBverkehr, auch Wartenden sowie Ein- und Aus-
steigenden und dem Radverkehr zu verhindern. In

engen StraRenrdaumen kann eine Fihrung vor, d.h.

links von der Haltestelle konfliktarmer sein.

Nachteilig ist der hohe Umbauaufwand bei
nachtraglicher Einrichtung eines Haltestellenkaps.
In der Regel miissen erst die Gleise auseinander-
gezogen werden, um den auf den Gleisen mitflie-
Renden Kfz-Verkehr in beiden Richtungen zu
er-moglichen (Lkw und Busse sind breiter als Stra-
Renbahnen!). Die Einrichtung von Haltestellen-
kaps bietet sich daher vor allem im Rahmen von
Gleiserneuerungen an, wenn die Gleislage ohne-
hin verandert wird.

Der verbleibende Gehweg an diesem Haltestellenkap
ist etwas zu schmal geraten.




Bushaltestellen

Bushaltestellen [RASt 06; 6.1.10.8] werden in der
Regel am Fahrbahnrand angelegt. Wenn der Stra-
Renquerschnitt es zuldsst, sollte am Beginn der
Haltestelle, also hinter dem haltenden Bus eine
Mittelinsel angelegt werden. Sie verhindert das
gefihrliche Uberholen des Busses wihrend des
Fahrgastwechsels und erleichtert somit den ein-
und aussteigenden Fahrgdsten das Queren der
Fahrbahn. Zusatzlich bzw. alternativ kommen Ze-
brastreifen oder FuRverkehrsampeln in Frage.

Im Zuge von Park- oder Griinstreifen sollten die
Gehwege als Kap bis an die Fahrbahn vorgezogen
werden. Busbuchten besitzen mehr Nach- als Vor-

teile. Sie fuihren oft zu einer Reduzierung der Geh-
wegbreiten, obwohl die Gehwege gerade im Hal-
testellenbereich vielen zusatzlichen Anspriichen
geniigen missen. Von Vorteil sind Busbuchten an
Haltestellen, wo Fahrten beginnen und enden
oder regelméaRig Anschliisse abgewartet werden
mussen.

In Ausnahmefallen liegen Bushaltestellen auch
in Mittellage, z.B. wenn der Bahnkoérper der Stra-
Renbahn durch eine Buslinie mitgenutzt wird. Es
gelten dann die Ausfiihrungen zu StraBenbahn-
haltestellen in Mittellage (siehe Seite 40/41) ent-
sprechend.

Die Mittelinsel hinter der Haltestelle unterbindet
wirksam das Uberholen des Busses.



Verkehrsberuhigte Bereiche als Querungshilfe

Verkehrsberuhigte Bereiche geben zu FulR Ge- - FuBgéngerinnen und FuBganger weder behin-

henden Vorrang vor Fahrzeugen, dhnlich einem dern noch gefahrden,

Zebrastreifen. Sie waren urspriinglich nicht als - maximal mit Schrittgeschwindigkeit fahren,

»,Querungshilfe” gedacht, sind aber in bestimm- - nur in gekennzeichneten Flachen parken.

ten Situationen sehr gut als solche einsetzbar, et-

wa wenn eine InnerortsstraRe von einer wichtigen Beschilderung

Achse des FuRverkehrs (z. B. FuRgéngerzone) ge- AuBer der Anfangs- und Endbeschilderung (Zei-

kreuzt wird. chen 325.1/325.2 StVO) gibt es in Verkehrsberu-
Die landlaufig - aber falschlich - als "Spielstra- higten Bereichen in der Regel keine weiteren Ver-

Re" bezeichnete Regelung gewahrt dem Fulver- kehrszeichen. Damit sind sie stadtgestalterisch ei-

kehr weitere Sonderrechte: Aufenthaltsrecht auf nem sogenannten "Shared Space" gleichwertig,

der ganzen Verkehrsflache sowie die Freiheit, aber dabei viel fuBverkehrsfreundlicher.

nach Belieben kreuz und quer, langs und schrag zu

gehen, solange der Fahrzeugverkehr nicht unnotig Einsatzgebiete

behindert wird (so genanntes Mischungsprinzip). Verkehrsberuhigte Bereiche sind bereits seit ihrer

Fahrzeuge dirfen ihrerseits StVO-Einfihrung 1980 auch auRerhalb von Wohn- So kann eine Kreuzung von HauptverkehrsstrafSen zur

Querungsanlage werden.




straRen einsetzbar. Seit dem 1. September 2009
ist die Anwendung auf Straen mit "sehr gerin-
gem Verkehr" begrenzt (VwV StVO). Diese juristi-
sche Einschrankung widerspricht dem Stand der
Wissenschaft [GDV 2009] und den vorliegenden
Praxiserfahrungen. Da der ,geringe Verkehr*
rechtlich nicht quantizifiert ist, kdnnen zur Quan-
tifizierung die Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
straRen [RASt 06, Kap. 5.1.2] herangezogen wer-
den. Diese gehen von einer Anwendbarkeit des
Mischungsprinzips bis zu 400 Kfz/Stunde (ent-
spricht ca. 4.000 Kfz/Tag) aus, was beziglich der
Aufenthaltsfunktion als Obergrenze anzusehen ist.
Wenn jedoch die Querung im Vordergrund steht,

kénnen auch hohere Fahrzeugmengen akzeptabel
sein: So gibt es Beispiele fiir Verkehrsberuhigte
Bereiche, die bei deutlich starkerem Verkehr gut
als Querungshilfe funktionieren (Duisburg, Opern-
platz: 14.000 Kfz/Tag) — sicher und praktisch ohne
Wartezeit fur den FuRverkehr.

Weitere Einsatzbedingungen

Die Ubrigen Einsatzbedingungen der VwV-StVO
sind freizligiger als meist angenommen. Dies gilt
auch fur vermeintliche Hemmnisse wie das Ein-
satzkriterium ,StraBen [...] mit GUberwiegender

Aufenthaltsfunktion” Dies ist auf den gesamten
StraBen-/Platzraum einschlieBlich der nicht be-

fahrenen Flachen und ausdriicklich auch auf den
geplanten Endzustand zu beziehen. Rechtsvor-
schriften, die die Anwendung auf die Fahrbahn
begrenzen, existieren nicht. Es wird lediglich eine
hohe Bedeutung der , Aufenthaltsfunktion" vor-
ausgesetzt [VwV-StVO].

Verkehrsberuhigte Bereich stérken in zentrale Lage
die Aufenthaltsqualitdt
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Zustandigkeiten fiir Querungsanlagen

An der Neueinrichtung von Querungsanlagen sind
meist verschiedene Akteure beteiligt. Zwar kann
es in einzelnen Bundeslandern Abweichungen ge-
ben, doch gilt im Allgemeinen Folgendes:
Querungsanlagen, die die Vorrangverhaltnisse
nicht andern (wie z.B. Mittelinseln), errichtet die
StraRenbaubehdrde in eigener Verantwortung,
haufig im Rahmen einer freiwilligen Beteiligung
der StraRenverkehrsbehorde. Letztere wiederum
bestimmt, ob und wo Querungsanlagen, die in die
Vorrangregelungen eingreifen, errichtet werden.
Das betrifft Ampeln und Zebrastreifen, die nur
nach einer so genannten verkehrsrechtlichen ,, An-
ordnung” hergestellt werden durfen.

StraBenbaubehorde

Der StraRenbaulasttrager (StraBenbaubehorde)
plant, errichtet, andert und betreibt die Strallen
einschlieRlich der Querungsanlagen. Es werden
klassifizierte StraBen (Bundes-, Landes-/Staats-
und KreisstraBen) sowie GemeindestraBen unter-
schieden. Die BundesstraBen werden i.d.R. von
den Bundeslandern im Auftrag des Bundes betrie-
ben, ansonsten liegt die Baulast grundsatzlich bei
der Instanz, die den Namen gibt. GrofRere Stadte
kdnnen bzw. miissen die Bau-lasttragerschaft von
bestimmten klassifizierten StraRenabschnitten
Ubernehmen. Naheres ist dem jeweiligen Landes-
straRengesetz zu entnehmen. In Grof3stddten exis-
tiert zumeist eine vorgeordnete verkehrsplaneri-

sche Behorde (i.d.R. Stadtplanungsamt oder Amt
fiir Verkehrspla-nung), die die konzeptionellen
Grundzige fir die StralRen festlegt und somit
auch Vorschlage bezliglich Querungsanlagen fur
den StralRenbaulasttrager entwickelt bzw. in den
Grundzligen mitgestaltet.

StraBenverkehrsbehorde

Die StralBenverkehrsbehorde (SVB) ist zustdandig
fiir die amtliche Festlegung der Verkehrszeichen
(inkl. Markierungen) und der dauerhaft einge-
setzten ,Verkehrseinrichtungen” (z.B. Ampeln).
Vor Erteilung der jeweiligen Anordnung sind die
Polizei und die StraRenbaubehérde anzuhéren.
Dabei kdnnen jene Einwande vorbringen, ohne
dass die Strallenverkehrsbehdrde dem folgen




muss.

Die StralRenverkehrsbehorde gliedert sich auf in
drei Hierarchieebenen. Die normalerweise zustan-
dige Untere StralRenverkehrsbehdrde ist zwar bei
der Kommune (Landkreis oder kreisfreie Stadt, in
Berlin und Hamburg bei den Bezirken) angesie-
delt, aber mit einer staatlichen Auftragsangele-
genheit betraut. Wegen der hoheitlichen (quasi
polizeilichen) Aufgabe ist diese Behorde nicht an
Beschlisse kommunalpolitischer Gremien, son-
dern allein an das StraRenverkehrsgesetz (StVG),
die StVO, die dazugehdorigen Verwaltungsvor-
schriften (VwV-StVO) und Erlasse der Bundeslan-
der gebunden. Etwaige Weisungen der Kommu-

nalverwaltungsspitze treten in der Praxis auf, kon-
nen aber von der nachst hoheren oder der Obers-
ten StralRenverkehrsbehorde durch eigene Wei-
sungen auller Kraft gesetzt werden.

Politische Gremien

Das gewahlte kommunalpolitische Gremium (Ge-
meinderat oder Stadtrat, in Berlin und Ham-burg
die Bezirksgremien) kann die Anlage und Ande-
rung von Querungsanlagen flr StralRen, die sich in
der Baulast der Gemeinde befinden, beschliel3en.
Die Umsetzung ergibt sich daraus nicht automa-
tisch. Sie obliegt der Verwaltung im Rahmen der
Vorschriften, des Ermessensspielraums und der

verflgbaren Finanzen. Fiir die Einordnung der
finanziellen Mittel in den Haushalt tragt das Rats-
gremium die Verantwortung. Die Verwaltung wie-
derum lasst sich im Regelfall ihre Planungen fir
konkrete Straflenbau- vom Ratsgremium per Be-
schluss ,,absegnen”.

Bei StraRen in Baulasttragerschaft Dritter (Land-
kreis, Land/Freistaat, Bund) kann eine Gemeinde
Malnahmen lediglich beim Baulasttrager anregen
bzw. erbitten. In dieser Situation sind beispiels-
weise Dorfer und kleinere Stadte, die die Einrich-
tung von Querungsanlagen auf einer den Ort
durchquerenden BundesstralRe erreichen moch-
ten.
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versicherer: Verkehrssicherheit an FuRgangerque-
rungen In: mobilogisch4/22

Struben, Peter: Der Griine Pfeil. Konflikt- und Un-
fallpotenzial an Ampeln mit Grunpfeil. Hrsg. FUSS
e.V. Berlin 2004

www.fuss-ev.de

Das Portal des Fachverbandes zeigt, was FUSS e.V.
aktuell bewegt und bietet zahlreiche Beitrage zu
wichtigen FuBgangerthemen. Unter "Online-
Shop" kénnen Sie unsere Veroffentlichungen be-
stellen. Zum Thema Queren empfehlen wir [hnen
vor allem die Rubrik FuBgangerquerung von Fahr-
bahnen” unter dem Menipunkt "Themen".

www.geh-recht.de

ist der umfassendste Service fir alle Fragen zum
FuRverkehrsrecht, zu Planungsgrundlagen und
FuRverkehrsanlagen. Mit dem Thema Queren be-
schaftigen sich verschiedene Rubriken unter dem
Menipunkt "FuBverkehrsanlagen":

www.fussverkehrsstrategie.de

Modellprojekte und Handlungsleitfaden, wie man
die Forderung des FulRverkehrs in den Kommunen
am besten angeht.

www.gruenpfeil.de

Der griine Pfeil ist ein gefahrliches Verkehrszei-
chen, weil es die Konfliktpunkte an Ampeln zu-
satzlich erhoht.

www.umkehr.de

Das Portal unseres langjahrigen Partners, des In-
formationsbiros fir Verkehr und Umwelt, enthalt
Informationen tGber den Nah- und Fernverkehr,
zur Verkehrspolitik und zu Umweltthemen.




www.mobilogisch.de

In der Vierteljahres-Zeitschrift fir Okologie, Poli-
tik & Bewegung von UMKEHR und FUSS e.V. wird
Uber Wissenswertes zur nachhaltigen Mobilitat
aktuell berichtet. Auf der Website kann man auch
im Archiv stébern.

www.buvko.de

Alle zwei Jahre findet in einer anderen Stadt der
Bundesweite Umwelt- und Verkehrs-Kongress
(BUVKO) statt. Nehmen Sie Einsicht in die Ergeb-
nisse der vorhergehenden BUVKOs und die Pla-
nungen fiir den nachsten Kongress.

www.strassen-fuer-alle.de

bietet Informationen zur Verkehrsberuhigung mit
einer ausfuhrlichen Analyse verschiedener Um-
setzungsformen (Begegnungszonen, Shared Space
etc.).

www.fussverkehrs-check.de

Hier werden verschiedene Methoden von FuRver-
kehrs-Checks vorgestellt und ihre Vor- und Nach-
teile erldutert.

www.gehwege-frei.de

Hier finden Sie rechtliche Hintergriinde zum ille-
galen und legalisierten Parken auf Gehwegen so-

wie Infos, wie man sich dagegen wehren kann.
Ferner gibt es Hinweise zu weiteren Hindernissen
wie abgestellten Fahrradern, Schlaglochern, Stell-
tafeln, Gastronomie etc.

www.zuFusszurSchule.de

Den Schulweg selbstdandig zu FuB zu gehen, for-
dert die Motorik und die Aufnahmefahigkeit der
Kinder. Argumente und Materialien fir Eltern, Er-
zieher/innen und Kinder.

www.schulwegplaene.de

Schulwegpldne sind oft nur eine Pflichtlibung fiir
die Behorden. Hier erfahren Sie, wie Wege der
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Websites des FUSS e.V.

Kinder sicherer und attraktiver gemacht werden.

www.senioren-sicher-mobil.de

ist die umfassendste Website zu den Themenbe-
reichen Mobilitat, Sicherheit, Gesundheit, Ver-
kehrsmittelwahl und Verhaltensweisen von élte-
ren Menschen im StraBenverkehr.

www.abgefahren-losgewandert.de

bietet einen umfassenden Service fir das Wan-
dern in Brandenburg und ldsst keine Wander-
Winsche offen.

www.umweltbahnhof-dannenwalde.de

Der durch uns 1996 wieder eroffnete Bahnhof
wird seitdem von einer aktiven Gruppe betreut.

Websites von FUSS-Ortsgruppen

Bitte schauen Sie unter: www.fuss-ev.de -> Wir ->
In Ihrer Stadt

www.30kmh.de

Tempo 30 in Stadten und Dorfern ist eine zentrale
MaRBnahme fiir einen menschenge-rechteren Ver-
kehr.

Broschiiren im Netz

Aktuelle FUSS- Verdéffentlichungen von Broschii-
ren, meits zu Planungsfragen und Verkehrsrecht
finden Sie hier: www.fuss-ev.de -> Wir -> Unsere
Publikationen




Herausgeber

Fachverband FuRverkehr Deutschland
FUSS e.V.

Exerzierstrafle 20, 13357 Berlin-Mitte
Telefon: 030 /492 74 73

Fax: 030 /4927972

info@fuss-ev.de, www.fuss-ev.de

IBAN: DE 74 10 01 00 10 02 26 26 51 06

Idee
Bernd Herzog-Schlagk

Autoren
Ekkehard Westphal (Leipzig)

Arndt Schwab (Koblenz)
Sylke Petry (Darmstadt)

Aktualisierung 2023: Katalin Saary (Reinheim)

Gestaltungskonzept
neuWerk, www.neu-werk.de

Koordination und Layout
Katalin Saary

Fotos, Tabellen und Grafiken
Uwe Gothel (Titel links)

Bernd Herzog-Schlagk (Titel rechts, 13, 15, 19, 23,

27, 31 rechts, 40, 45)

Ekkehard Westphal (31 links, 42, 43, 44)
Katalin Saary (9, 11, 17, 22)

Stadt Ulm (12)

Rudolf Pfleiderer (16)

Carola Martin, Galerie/Lichtkunst ,Zitronengrau®,
Rheinsberg (25)

Arne Blase (31 mittig)

Arndt Schwab (32, 35, 36)

mobilogisch (46)

Druck
www.OnlinePrinters.de










