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Betreff: Entwurf einer Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Ande-
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nung - Verbandeanhorung

Ihr Schreiben vom 31.03.2021, Aktenzeichen StV 12/7332.5/20

Hier: Stellungnahme der FGSV

Sehr geehrter Herr ,
sehr geehrte Damen und Herren,

zunachst vielen Dank fiir die Moglichkeit, an der Verbandeanhorung teil-
zunehmen.

Die bezlglich der Planung, des Entwurfs und des Betriebes von Straflen-
verkehrsanlagen relevanten Gremien der FGSV (Forschungsgesellschaft
flr Strafen- und Verkehrswesen e.V.] begriien ausdricklich den Entwurf
zur Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift. Die Anderungen
werden in Verbindung mit weiteren Neuerungen, wie der vorgesehenen
.FuBverkehrs-Novelle” der StVO sowie der Neufassung der Stadtstrafien-
regelwerke der FGSV, signifikant zur Verbesserung des Verkehrsgesche-
hens und der Verkehrssicherheit beitragen.

Folgende Einzelaspekte sind aus Sicht der relevanten FGSV-Gremien zum
Entwurf anzumerken:

1. Zur vorgesehenen ,FuBiverkehrs-Novelle” der StVO

Die Verkehrsministerkonferenz hat Mitte April grundlegende und aus
Sicht der FGSV sehr zu begriiBende Vorschlige zur Anderung der StVO
verabschiedet. Bei einer dementsprechenden Anderung der StVO diirften
sich daraus wiederum Anderungen der Verwaltungsvorschrift ergeben.
Einige der im jetzigen Entwurf aufgefiihrten Anderungsvorschlige wiren
damit obsolet oder bediirften einer nochmaligen Anderung. Um ein solch
aufwandiges und potentiell zu Missverstandnissen fliihrendes Vorgehen zu
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vermeiden, wird angeregt, die Vorschlage der Verkehrsministerkonferenz
zligig in eine StVO-Novelle zu Uberfihren und die Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zur StraBen-Verkehrsordnung in einem gemeinsamen
Schritt zu andern.

2. Zur 1. Anderung zu § 2 ,,StraBenbenutzung durch Fahrzeuge“ - An-
ordnung gemeinsamer Geh- und Radwege bzw. zur Freigabe von
Gehwegen fiir den Radverkehr

.Gehwege und Fuligangerbereiche sind in erster Linie flir den Fuligénger-
verkehr bestimmt. Die ausnahmsweise Zulassung von Fahrzeugen recht-
fertigt es, den Fahrzeugfiihrerinnen und -fihrern besondere Verpflichtun-
gen zum Schutz der Fufiganger aufzuerlegen, dies gilt auch fiir eine unter
allen Umstanden zu beachtende Hochstgeschwindigkeit.”

hieB es noch in der Begriindung zur StVO-Anderung 2012 (BT-DS 428/12,
S. 154).

Dieses Postulat der ,ausnahmsweisen Zulassung” muss sich auch in der
VwV-StV0O wiederfinden. Auch aus Griinden der Barrierefreiheit (z. B.
Wahrnehmbarkeit des Radverkehrs auf gemeinsamen Flachen durch
blinde Menschen] sollte eine strikte Trennung angestrebt werden. Zum
Radverkehr sind in der VWV-StVO vielfaltige Ausfihrungen zu finden, wel-
che Fihrungsformen wann zulassig sind und welche Anforderungen zu
erfullen sind. Solche Kriterien missen auch hinsichtlich des Fu3verkehrs
formuliert und konnen nicht nur den Regelwerken der FGSV lberlassen
werden. Sie missen durch die Aufnahme in die VWV-5tVO eine hohere Ver-
bindlichkeit zum Schutz von ZufuBBgehenden bekommen. Die in den EFA,
ERA und RASt formulierten Kriterien sollten in die VwWV-5StVO tGbernom-
men werden. Hierauf aufbauend empfehlen sich folgende Ausschlusskri-
terien:

= Straflen mit intensiver Geschaftsnutzung,

= Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch beson-
ders schutzbediirftige FuBganger (z. B. Menschen mit Behinderun-
gen oder Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

» Hauptverbindungen des Radverkehrs

= Hauptverbindungen des Ful3verkehrs

= starkes Gefalle (> 3 %),

» dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten an-
grenzende Hauseingange,

= zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstickszu-
fahrten bei beengten Verhaltnissen,
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= starker frequentierte Bus- oder Strallenbahnhaltestellenin Seiten-
lage ohne gesonderte Warteflachen.

Sinnvoll konnte auch eine Positivliste sein, wo solche gemeinsame Fih-
rungsformen im Sinne einer Ausnahmeregelung angeordnet werden kon-
nen.

3. Zur 1. Anderung zu § 2 ,StraBenbenutzung durch Fahrzeuge*- bauli-
che Radwege

Im RfeE. heifit es zur 1. Anderung unter aa) 9.:

Benutzungspflichtige baulich angelegte Radwege dirfen nur angeordnet
werden, wenn ausreichende Flachen fir den Fuligangerverkehr zur Ver-
fligung stehen.

Hier sollte der zweite Halbsatz ersetzt werden durch:

.wenn gentgend Platz fir den unbehinderten Verkehr von Fufigéngern
gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfahrern auch im Begeg-
nungsverkehr bleibt"

(Ubernahme aus VwV zu Anlage 2 lfd. Nummer 74 Parkflachenmarkierun-
gen und Z 315 StVO)

Weiter sollte hinsichtlich der notwendigen Breite von Gehwegen, die
durchaus mehr betragen als die Minimalanforderungen, auf die RASt und
die EFA verwiesen werden, vergleichbar dem Hinweis auf die ERA in ,Zu
Absatz 4 Satz 2 aa) , 1. Allgemeines”, Nr. 13.

4. Zur 1. Anderung zu § 2 ,.StraBenbenutzung durch Fahrzeuge* - Ge-
meinsame Rad- und Gehwege ohne Benutzungspflicht

Auf Seite 8 unter b) IIl. heif3t es im RefE.:

L. Gemeinsame Rad- und Gehwege ohne Benutzungspflicht kénnen
durch Aufbringung der Sinnbilder des Zeichens 240 gekennzeichnet wer-
den.”

Es kann nicht der Interpretation des Radfahrenden liberlassen werden, ob
es sichum einen Gemeinsame Rad- und Gehwege ohne Benutzungspflicht
handelt. Auch den Zuful3gehenden muss klar sein, auch hinsichtlich der
Eindeutigkeit von Verkehrsregelungen, ob dort auch (schneller) Radver-
kehr zugelassen ist. Auf die Probleme der Wahrnehmung des Radver-
kehrs durch blinde Menschen und das Zwei-Sinne-Prinzip sein besonders
hingewiesen. Deswegen muss dies auf allen gemeinsamen Rad- und Geh-
wegen gekennzeichnet werden.



Allerdings bestehen die berechtigten Bedenken, dass dies von Radfahren-
den Benutzungspflicht interpretiert wird und vermehrt dort gefahren wird.
Dies ware auch Sicht des FuBverkehrs nur nachteilig. Deswegen sollte es
solche gemeinsamen Rad- und Gehwege ohne Benutzungspflicht mog-
lichst nicht geben. Folgende Verfahrensschritte in genannter Reihung
sollten in der VWV-StVO vorgegeben werden:

1. Der gemeinsame Geh- und Radweg ohne Benutzungspflicht wird
aufgehoben

2. Erist umzuwandeln in einen Gehweg Radverkehr frei (Zeichen 239
in Verbindung mit Zusatzzeichen 1022-10)

3. Der gemeinsame Geh- und Radweg ohne Benutzungspflicht ist
durch Aufbringung der Sinnbilder des Zeichens 240 zu kennzeich-
nen.

4. Es ist zu begriinden, warum die beiden ersten Verfahrensschritte
ausgeschieden sind.

Dies sollte auch fir einen nichtbenutzungspflichtigen Radweg in sinnge-
mafBer Form gelten.

5. Zur 1. Anderung zu § 2, StraBenbenutzung durch Fahrzeuge” - Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen

Unter aa) 11 heifit es im RefE:

.4. Lasst sich ein Radfahrstreifen nicht verwirklichen, sollte auch die An-
ordnung eines Schutzstreifens geprtft werden. Ist die Anordnung eines
Schutzstreifens nicht méglich, kann die Freigabe des Gehweges zur Mit-
benutzung durch den Radverkehr in Betracht gezogen werden.”

Dieser Text gibt eine Rangfolge der Radverkehrsfihrungen vor, die plane-
risch in vielen Fallen nicht zielfihrend ist. Ein Radfahrstreifen, der sich
mit (einer Kombination von) Mindestmafen verwirklichen lasst, ist oft un-
giinstiger als ein Schutzstreifen mit RegelmaBen. Der Anderungsvor-
schlag konnte insofern zu unginstigen Losungen flhren.

Unter aa) 12 heifit es im RefE:

9. Ein Schutzstreifen fur den Radverkehr ist ein am rechten Fahrbahn-
rand mit Zeichen 340 markierter und zusatzlich in regelméafiigen Abstan-
den mit dem Sinnbild , Radverkehr” versehener Teil der Fahrbahn.”

In Knotenpunktzufahrten mit Rechtsabbiegefahrstreifen kann es Sinn ma-
chen, einen durchgehenden Schutzstreifen im Geradeausfahrstreifen



fortzusetzen, auch wenn er dann nicht am rechten Fahrbahnrand liegt. Die
Worte ,,am rechten Fahrbahnrand” sollten entfallen.

.Er darf nur innerhalb geschlossener Ortschaften auf Stral3en mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert werden
und nur, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des
Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Féallen
erfordert.”

Das Wesen des Schutzstreifens ist, dass er Uberfahren werden kann,
sonst ware es ein Radfahrstreifen. Daher muss die Formulierung gean-
dertwerdenin: "...und nur, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mit-
benutzung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nicht re-
gelhaft erfordert”. Hinsichtlich der Uberfahrung von Schutzstreifen sollte
zudem klargestellt werden, dass dies nurim Falle der Begegnung mit gro-
Beren Fahrzeugen erfolgen darf und nicht standardmaflig im Langsver-
kehr bei der Begegnung von Pkw. Unklar bleibt dariiber hinaus, warum
aufBerorts angelegte Schutzstreifen quasi untersagt werden. Gepriift wer-
den sollte, inwieweit auch auf3erorts Schutzstreifen angelegt werden kon-
nen.

. Befindet sich rechts von dem Schutzstreifen ein Seitenstreifen, kommt
ein Schutzstreifen in der Regel nicht in Betracht, es sei denn, es wird ein
zusétzlicher Sicherheitsraum zum ruhenden Verkehr geschaffen.”

Vorgeschlagen wird eine Umkehrung der Formulierung: ,,Rechts von ei-
nem Schutzstreifen darf Parken nur gestattet werden, wenn ein zusatzli-
cher Sicherheitsraum zum Schutzstreifen geschaffen werden kann.”

6. Zur 2. Anderung zu § 9 ,, Abbiegen, Wenden und Riickwértsfahren®

Nummer Il der Verwaltungsvorschrift ,Zu Absatz 2" soll wie folgt gefasst
werden:

.Im Fall von Radverkehrsanlagen im Zuge von Vorfahrtstraflen [Zeichen
306) und an Kreuzungen oder Einmindungen mit vorfahrtgebendem Zei-
chen 301 sind Radwegefurten stets zu markieren.

Die bisher dort aufgefiihrten Knotenpunkte mit LSA sind im Entwurf of-
fensichtlich entfallen. Auch dort sollten Radwegefurten markiert werden.



7. Zur 3. Anderung zu § 12, Halten und Parken”

.Wo an einer Kreuzung oder Einmiindung die Parkverbotsstrecke von 5
bzw. 8 Metern keine ausreichende Sicht in die andere Stral3e schafft oder
das Abbiegen erschwert, ist diese z. B. durch die Grenzmarkierung (Zei-
chen 299] angemessen zu verldangern. Wo es erforderlich ist, kann auch
die Parkverbotsstrecke von 5 bzw. 8 Metern zur Unterstreichung des Ver-
bots entsprechend gekennzeichnet werden. "

Darauf hingewiesen wird, dass die Vorschlage der Verkehrsministerkon-
ferenz zur ,FuBverkehrs-Novelle” der StVO langere Parkverbotsstrecken
als die im Entwurf aufgefihrten 5 bzw. 8 Meter beinhalten. Insofern wird
angeregt, entweder auf Maf3angaben zu verzichten, oder - wie oben vor-
geschlagen - in den Anderungen der Verwaltungsvorschrift die kommen-
den Anderungen der StVO einzubeziehen.

8. Zur 9. Anderung zu § 37 ,Wechsellichtzeichen, Dauerlichtzeichen
und Griinpfeil” Zum Griinpfeil fiir den Radverkehr

Unter 39 heif3t es:

,Fir die Anordnung des Griinpfeils fiir den Radverkehr (Zeichen 721) gel-
ten die Vorgaben der Nummer XI mit Ausnahme der Nummer 4 Satz 2 ent-
sprechend.”

Die Griunpfeilregelungen von Z 720 auf Z 721 anzuwenden erscheint frag-
lich, da z. B. der Grinpfeil fir den Radverkehr bei Flihrung von Radweg
auf Radweg auch angeordnet werden konnte, wenn auf der Fahrbahn
mehrstreifig rechts abgebogen wird oder der entgegenkommende Kfz-
Verkehr ein separates Signal fiir Linksabbieger hat. Die Ubernahme der
Ausschlussfaktoren fir den Kfz-Griinpfeil erscheint fir den (haufigen)
Fall, dass das Rechtsabbiegen des Radverkehrs komplett im Seitenraum
oder innerhalb von Radfahrstreifen stattfindet, iberzogen (z. B. ,wenn fiir
das Rechtsabbiegen mehrere markierte Fahrstreifen zur Verfiigung ste-
hen”). Hier erscheint es sachgerecht, im Einzelnen zu priifen, welche
Punkte Relevanz haben.

Ferner heift es: , Uber die in Nummer XI Nummer 1 Satz 2 genannten Fal-
len hinaus kommt eine Anordnung des Grinpfeils fir den Radverkehr
nicht in Betracht, wenn 41 a) bei allgemein hohem Radverkehrsaufkom-
men der Anteil des geradeaus fahrenden Radverkehrs den Anteil des nach
rechts abbiegenden Radverkehrs erheblich lbersteigt und die Verkehrs-
fliche ein sicheres Uberholen des wartenden Radverkehrs nicht gew&hr-
leistet oder 42 b] der nach rechts abbiegende Radverkehr in der
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Knotenpunktzufahrt auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg (Zeichen
240) oder einem fir den Radverkehr freigegebenen Gehweg gefiihrt wird
(Zeichen 239 in Verbindung mit Zusatzzeichen 1022-10)."

Bei Ziffer 41 ist der Verkehrsmengenbezug (insbesondere in Verbindung
mit den in der Begriindung genannten konkreten Zahlen) praxisfremd.
Praxisnaher erscheint es, dass das sichere Uberholen maglich sein muss.
Vorschlag zu 41 a): ,.die Verkehrsflache ein sicheres Vorbeifahren des
rechtsabbiegenden Radverkehrs am wartenden Radverkehr nicht ge-
wahrleistet.”

Ziffer 42 wird grundsatzlich beflirwortet, da hier ansonsten die Konflikte
zwischen querungswilligen Zufuflgehenden und dem Radverkehr auf den
Gehweg verlegt werden. Bei nur fur den Radverkehr freigegebenen Geh-
wegen erfolgt dies zusatzlich zu den Konflikten auf der Fahrbahn.

Nach der StVO diirfen bei einem Grinpfeil fiir den Radverkehr

.Rad Fahrende [...] aus einem am rechten Fahrbahnrand befindlichen
Radfahrstreifen oder aus strallenbegleitenden, nicht abgesetzten, baulich
angelegten Radwegen abbiegen.”

Gemeinsame Geh- und Radwege und fir den Radverkehr freigegebenen
Gehweg sind dort nicht genannt. Das Anbringen von Z 721 an den unter b)
genannten Fallen ware insofern nicht StVO-konform.

In der Begriindung des RefE. (Seite 75) wird auf das Pilotprojekt hingewie-
sen:

LAuf Grundlage der Ergebnisse des Abschlussberichts zum Pilotversuch
des Rechtsabbiegens von Rad Fahrenden bei Rot werden die Anordnungs-
voraussetzungen des durch Artikel 1 der 54. StVYRAndV eingefiihrten Griin-
pfeils fiir den Radverkehr (Zeichen 721) festgesetzt.

Zu den zu beachtenden Faktoren gehdéren hiernach ausreichende Sichtbe-
ziehungen, eine klare Trennung von Gehweg und Radverkehrsanlage im
Seitenraum, das Radverkehrsaufkommen sowie die zur Verfiigung ste-
henden Breiten in der Zufahrt. Entsprechend den sich hieraus ergebenden
Empfehlungen wurden einzelne Ausschlusstatbestande festgeschrieben,
bei deren Vorliegen eine Anordnung des Grinpfeils fir den Radverkehr
grundsaétzlich nicht in Betracht kommt.”

Angesichts der zu erwartenden geringen Beachtung des Haltgebots und
moglicher Konflikte unterhalb der Schwelle polizeierfasster Unfalle mit
dem FufBlverkehr sollte die Anordnung von Z 721 StVO Uberwacht und
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evaluiert werden und gegebenenfalls wieder riickgangig gemacht werden.
Die hohe Missachtungsquote des Haltgebots aus dem Pilotprojekt und die
geringe Erfolgsquote hinsichtlich , Abkiirzens” iber den Gehweg sollte
nicht ignoriert werden. Eine ahnliche Formulierung wie in der VwV-5tVO
zu § 13 [Zu Absatz 1, IV.] ist angebracht:

.Die Einfliihrung eines Griinpfeils fir den Radverkehr empfiehlt sich nur
da, wo eine wirksame Uberwachung gewéhrleistet ist.”

Schliefilich soll laut VwWV-5tVO eine Gefahrdung des Ful3verkehrs ausge-
schlossen sein.

9. Zur 13. Anderung ,.Zu § 41 Vorschriftzeichen”

Zur Freigabe von Einbahnstraf3en fir den radverkehr in Gegenrichtung
heift es unter b), aaal:

.Das Wort ,.kann” wird durch das Wort ,soll” und die Angabe ,3,5" wird
durch die Angabe ,4,5" ersetzt.”

Die Anderung der Freigabe von ,kann" auf ,soll” wird ausdriicklich be-
grufit. Die Angabe eines Malles von 4,50 m erscheint jedoch praxisfremd
und nicht durch vorliegende Erkenntnisse belegt.

Eine solche Breite verleitet in Richtung der Einbahnstrafle beispielsweise
zum Uberholvorgang Lkw/Rad oder Bus/Rad, bei dem der Abstand von 1,5
m kaum eingehalten werden kann.

Es gibt zudem zahlreiche Praxisfalle von Einbahnstrafien mit Linienbus-
verkehr (z. B. im Stundentakt) und MaBen unterhalb von 4,50 m. Die Be-
gegnungswahrscheinlichkeit mit einem Bus in den oft nur kurzen Stre-
ckenabschnitten ist minimal. Dieses Einbahnstra3enstiick kann aber ein
wichtiges Glied einer Radhauptverbindung sein. Es reicht, wenn dann z. B.
Ausweichstellen bestehen (z. B. zahlreiche Grundstiickszufahrten) oder
geschaffen werden und/oder die Begegnungslange nur kurz ist. Nach der
jetzigen Formulierung wiirde die Offnung zahlreicher EinbahnstraBen
wahrscheinlich wieder zurickgenommen werden und dadurch unter Um-
standen entscheidende Licken in Radrouten entstehen. Es erscheint da-
her zweckmaflig, die bestehenden Malle zu belassen oder die Maf3e zur
Freigabe von Einbahnstraflen aus der VwV-5tVO ganz rauszulassen und
auf die ERA zu verweisen.



Da es bislang kaum Probleme nach dem Offnen der EinbahnstraBen ge-
geben hat, erscheint die Erhohung eines Maf3es von 3,50 m auf 4,50m als
uberflissig und kontraproduktiv.

10. Zur 14. Anderung zu § 42 ,Richtzeichen”

Unter Il heif3t es:

.Eine Anordnung zur Hervorhebung einer Wartepflicht fir den Fahrver-
kehr infolge einer bestehenden Rechts-vor-links-Regelung abseits der
Bundes-, Landes- und Kreisstrallen sowie weiterer Hauptverkehrsstra-
3en kommt insbesondere an schlecht einsehbaren Kreuzungen und Ein-
miindungen in Betracht, die besondere Sorgfalt erfordern.”

Eine Betonung der Wartepflicht an Rechts-vor-Links- sowie schlecht ein-
sehbaren Kreuzungen durch Haifischzahne ist nicht nachvollziehbar.
Empfohlen wird, in diesen Situationen Wartelinien zu markieren und Hai-
fischzahne ausschlief3lich fir Radverkehrsanlagen zu verwenden.

Erganzend sei im Zusammenhang mit der Anderung zu § 42, in der auch
Radschnellwege behandelt werden, darauf hingewiesen, dass es zur Be-
schilderung von Radschnellwegen bislang keine Vorgaben in den Verwal-
tungsvorschriften gibt. Hier erscheint eine Erganzung sinnvoll.

11. Zur 17. Anderung zu § 45, Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtun-
gen”

Zu Fahrradzonen heifit es unter 45k:

L. Die dem flieBenden Verkehr zur Verfligung stehende Fahrbahnbreite
soll erforderlichenfalls durch bauliche Mal3inahmen oder Sperrflachen
eingeengt werden. Auf Senkrecht- oder Schréagparkstande soll grundséatz-
lich verzichtet werden. "

In Standardfallen von Fahrradzonen auf das Senkrecht- und Schragpar-
ken zu verzichten, erscheint sinnvoll. Unverhaltnismaflig erscheint es
dann, in Fahrradstraf3en, Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Berei-
chen das Senkrecht- und Schragparken nicht gleichermaflien zu behan-
deln.

Erganzend wird darauf hingewiesen, dass beim Vorhandensein eines aus-
reichend breiten Zwischenstreifens als Sicherheitsraum zum flieBenden
Kfz- und Radverkehr Ausparkvorgange hinreichend sicher zu bewaltigen
sind. Eine solche Voraussetzung konnte man ggf. in der Verwaltungsvor-
schrift verankern.



12. Erganzende Hinweise zu Begrifflichkeiten

Der Begriff ,,FuBgangerverkehr” sollte in ,,Fuverkehr” geandert werden.
Zu § 2 Abs. 4 Satz 2 Nr. I Nr. 3. (Rn 10] [S. 7 oben, zweitletzte Zeile von Rn
10]: Hier heiBt es ,flieBender Verkehr”, es sollte klar gestellten werden,
dass es sich um den flieBenden Kraftfahrzeugverkehr handelt.

Auf Seite 44 werden Zusatzzeichen aufgefiihrt: Z 1022-16 Kleinstelektro-
fahrzeuge frei. Hier musste es sicherlich heilen: Z 1022-16 Elektro-
kleinstfahrzeuge frei

Zur Begriindung zu Nummer 13 (Anderung der VwV zu § 41, hier zu Zei-
chen 244.1 und 244.2)

[S. 78 Mitte]: Statt "Durchgangsverkehrs"” sollte es "motorisierter Durch-
gangsverkehr" heiflen (Klarstellung, Prazisierung).

[S. 78 unten]: Die Aussage des letzten Begriindungssatzes zu "Senk- [sic!]
oder Schragparkstande” sollte ebenfalls entsprechend klarstellend und
redaktionell korrigiert werden in "Senkrecht- oder Schragparkstande”.

Zusammenfassend bedanken sich die Vertreterinnen und Vertreter der

relevanten FGSV-Gremien fiir die vorgeschlagenen Anderungen und bit-
ten um Beriicksichtigung der vorgenannten Anmerkungen.

Mit freundlichen Grif3en
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