FuBverkehrs-Checks in Gottingen
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|. FUSSVERKEHRS-CHECK-FORMAT

Durch den Fachverband FuRverkehr Deutschland FUSS e.V. wurde in Géttingen ein zweistufiger
Fuldverkehrs-Check durchgefuhrt:

An drei Werktagen (26.03. bis 28.03.2019) in den Zeiten zwischen circa 9 bis 20 Uhr wurde von den
Mitarbeitern des FUSS e.V. (Patrick Riskowsky, Bertram Weisshaar) ein Fach-Fuldverkehrs-Check im
Format ,Blitzlicht“ durchgefihrt. Es handelt sich hierbei um eine recht schnelle und i.d.R. noch nicht in
jedes Detail gehende Betrachtung der Zustande. ,Blitzlichtartig® (flashlight) bedeutet, dass die ortliche
Situation fir eine nur kurze Zeit ,beleuchtet” und betrachtet wird. Das Verfahren setzt weder eine
umfassende Ortskenntnis voraus, noch die Berlicksichtigung von bisherigen Diskussionen, Beschlissen,
etc. Somit kdnnen die Ergebnisse gewisse Ungenauigkeiten und auch Ideen und Vorschlage fur
MalRnahmen enthalten, die in der Kommune bereits diskutiert und evtl. zustimmend oder abschlagig
behandelt wurden. Hingegen liegt eine der Vorteile dieses Formats in dem ,frischen® und
unvoreingenommenen, von auften kommenden Blick.

Aufbauend hierauf wurde an einem Werktag (18.06.2019; 16.00 — 18.30 Uhr) ein offentlicher
FuBverkehrs-Check durchgefihrt im Format ,,Stadt wahrnehmen®. EIf zuvor ausgewahlte Orte wurden
gemeinsam aufgesucht. Jeweils an der Station angekommen, wurden die Teilnehmenden aufgefordert,
die Situation vor Ort speziell aus Perspektive der zu Ful® Gehenden genau zu betrachten und persénlich
zu bewerten — als ,sehr gut®, ,eher positiv*, ,eher negativ oder ,schlecht®. In einer vorbereiteten Vorlage
gaben die Teilnehmenden ihre personliche Bewertung zu Protokoll. Anschlie®end wurden die
Bewertungen abgefragt, woraus in der Regel ein Stimmungsbild erkennbar wurde. Schlief3lich wurden
die einzelnen persoénlichen Beobachtungen und die Begriindungen fir die vorgenommene Bewertung
abgefragt und in der Gruppe diskutiert. Hierbei waren mitunter gerade solche, aus einer allgemein eher
Ubereinstimmenden Wahrnehmung abweichenden ,Minderheiten-Eindricke“ besonders anregend fur die
Erdrterung der jeweiligen Problemlagen.

Der o6ffentliche Fulverkehrs-Check wurde u.a.
begleitet von Vertreter*innen der kommunalen Stadt-
und Verkehrsplanung, der Interessenvertretung
,Pro-City GmbH*, des Beirats flir Menschen mit
Behinderung, des Seniorenbeirats, des ADAC
Niedersachsen, Greenpeace und den politischen
Fraktionen der Grinen, SPD und CDU. Die Teil-
nehmer-Gruppe umfasste insgesamt 13 Personen,
somit haben die erfolgten Bewertungen nur bedingten,
quantitativen Aussagewert, sind keinesfalls
reprasentativ. Hilfreich sind jedoch die in der
gemeinsamen Erorterung deutlich gewordenen,
qualitativen Beschreibungen der jeweiligen Situation. Auch ermdglicht dieses Format den einzelnen
Teilnehmenden, deren eigenen Eindriicke mit den Wahrnehmungen und Bewertungen der anderen zu
vergleichen. Dies fordert bei den Teilnehmenden die Sensibilisierung fur die Belange des Fuldverkehrs,
was bereits ein wesentlicher positiver Effekt des FulRverkehrs-Checks darstellt.

Weitere Informationen zu FuRverkehrs-Checks finden Sie unter: www.fussverkehrs-check.de.

Dieses vorliegende Protokoll fiihrt die Beobachtungen, Anderungsvorschlage und Diskussionen aus den
beiden FulRverkehrs-Checks zusammen. Es versteht sich als Dokumentation sowie als Empfehlung und
Arbeitspapier fur die Stadtverwaltung und Kommunalpolitik.

- Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird nachfolgend einheitlich die gewohnte
maskuline Form verwendet — es sind dabei aber stets alle Geschlechter gemeint. -


http://www.fussverkehrs-check.de/

Il. BEOBACHTUNGEN UND VORSCHLAGE

Allgemeiner Eindruck:

Markant in Gottingen ist der Wall, ein die Innenstadt weitgehend umfassender Spazierweg. Auch wenn
diese traditionsreiche Promenade auf dem ehemaligen Stadtwall haufig unterbrochen ist durch die radial
in das Zentrum hineinfihrenden Stral3en, so bietet dieser Rundweg doch deutliche Ankntpfungspunkte,
eine Kultur des Gehens und das Spazieren in Gottingen starker als Alltagskultur zu etablieren.

Erfreulich auffallig sind die vielen FuRganger in der Innenstadt, wodurch das Stadtzentrum einen sehr
belebten Eindruck macht, auch in den Abendstunden nach Ladenschluss. In gewissem Grad proble-
matisch ist der starke Busverkehr im Stadtzentrum. Teilweise verlaufen Stadtbuslinien durch StralRen,
die als Fulligangerzone ausgewiesen sind — weshalb hier die Strallengestaltung trotz Fuldgangerzone
mit Trennung von Fahrbahn und Seitenraum erfolgte. Ebenso bedeuten die Lieferverkehre in der
Innenstadt eine gewisse Beeintrachtigung des Fullverkehrs, beispielsweise in den sehr schmalen
Strallen Am Leinekanal und Mihlenstralie.

In vielen StralRen ist die in den letzten Jahren erfolgte starke Radverkehrsférderung ablesbar, so z.B.
anhand der neu angelegten, breiten Radwege im Bahnhofsumfeld und in der Berliner StralRe. Die
Forderung des Radverkehrs erfolgte augenscheinlich zurtckliegend haufig durch die Anlage von
Radwegen im Seitenraum bzw. dem ehemals ausschliel3lichen Gehweg, woraus nunmehr haufig
konfliktreiche Situationen zwischen FulRggangern und Radfahrern resultieren (Beispiel Kreuzbergring,
Humboldtallee, BuhlstralRe). So sehr auch die Férderung des Radverkehrs — als Teil des Umwelt-
verbundes insgesamt — als notwendig betrachtet und begridt wird, so muss hier dennoch rekapituliert
werden, dass zurtickliegend die Forderung des Radverkehrs mitunter zu Ungunsten des FulRverkehrs
realisiert wurde. Hie und da scheinen Korrekturen der vorgenommenen Seitenraumgestaltungen
unumganglich. Insbesondere gilt es aber, zukinftig die Belange der FulRganger bei der weiterhin
voranzutreibenden Forderung des Radverkehrs sehr viel starker zu bertcksichtigen. Letzteres muss
schlussendlich ,auf Kosten“ des motorisierten Individualverkehrs (MIV) erfolgen und darf nicht im
Ergebnis den ,schwacheren Partner” weiter an den Rand drlicken.

Markant ist in diesem Zusammenhang das ,Géttinger Doppelzebra“— das Géttinger Modell, um an hoch-
frequentierten Querungsstellen von Radverkehrshauptrouten den Radverkehr parallel zu Zebrastreifen
quer Uber eine Fahrbahn zu flhren. Eine mittige Radverkehrsfurt wird dabei beidseits von zwei Zebra-
streifen eingefasst, wobei zumeist einer der beiden Zebrastreifen deutlich schmaler als (blich ausge-
bildet ist. Die Belagsfarben und -strukturen (auch auf dem Bord) sollen eine eindeutige Orientierung fir
den Ful- und Radverkehr garantieren. Die Fahrradlobby unterstitzt diese Gestaltung, unter anderem
weil ,FuRganger/-innen dem Radverkehr beim Aufstellen und Queren besser aus dem Wege gehen®
kénnen (Zitat: Der deutsche Fahrradpreis; best for bike 2007).

An Bushaltestellen kdnnen problematische Konflikte und Gefahrdungen beobachtet werden zwischen
ein- / aussteigenden Fahrgasten und Radfahrern. Dies tritt dann ein, wenn der Radverkehr auf dem
Seitenraum unmittelbar durch den Haltestellenbereich gefiihrt wird, dabei oft ohne Aufstellflache
zwischen Radweg und Bordstein/Bus-Einstieg. Problematisch ist dies vor allem in Stral3en mit starkem
Radverkehrsaufkommen und in Strallen mit Gefalle, wodurch die Radfahrer recht schnell unterwegs sind.
Aus dem Bus steigende Fahrgaste haben hierbei kaum die Mdglichkeit, die sich nahernden Radfahrer
frihzeitig wahrzunehmen. Die fUr Haltestellen besonders gebotene gegenseitige Rlcksichtnahme wurde
bei den im Rahmen dieser Untersuchung durchgeflihrten Begehungen haufig vermisst.



FuBverkehrs-Check

Der offentliche FuRBverkehrs-Check
untersuchte elf Stationen. Der Fach-
FuRverkehrs-Check betrachtete
darUber hinaus weitere Punkte. Die
in der Karte dargestellten Nummern
entsprechen der Nummerierung der
nachfolgenden Tabelle.

Der Theaterplatz — ,Asphalt-See” mit Blumeninsel. Startpunkt des 6ffentlichen FuRverkehrs-Checks



Punktuelle Beobachtungen entlang der Check-Route:

#1 Theaterplatz

gag Aus Perspektive der FuRganger ist der Theaterplatz unbefriedigend
Bl gestaltet. Insbesondere zeigt sich die Querung der breiten Fahrbahn
¥ —in allen Wegerelationen — als Herausforderung: Diese bemessen
sich auf bis zu 30 Meter. Hinzu kommt die nicht eindeutige Verkehrs-
fuhrung. So kann beobachtet werden, dass Pkw's sowohl vor als
auch hinter der nicht begehbaren Verkehrsinsel abbiegen. Querende
FuRRganger missen in Folge dessen die Verkehre in drei Strallen be-
achten. Die beobachteten gefahrenen Geschwindigkeiten er-
scheinen haufig héher als die ausgewiesene Hochstgeschwindigkeit
30 km/h, was zusatzlich zur Verunsicherung der FuRganger beitragt.

i Um den Theaterplatz sicher queren zu kénnen, sind weite Umwege
in Kauf zu nehmen. Stadtebaulich ist die Stralengestaltung wenig
zeitgemal, da das Verhaltnis zwischen Fahrbahnen und verblei-
benden Seitenrdumen bzw. Freirdumen nicht verhaltnismafig ist.

Die Teilnehmer des 6ffentlichen FulBverkehrs-Checks (FVC) bewer-
teten die jetzige Situation sehr unterschiedlich. Deutlich wurde, dass
die Querung der Theaterstral3e auf H6he von Ernst-Honig-Wall als
noch am einfachsten méglich eingeschétzt wird. Vorgeschlagen wur-
de, an dieser Stelle einen FulRgédngeriiberweg zu schaffen. Ein
GroBteil sprach sich fiir eine Verkehrsfiihrung mit engeren Fahrbahn-
querschnitten aus und pladierte fiir Querungshilfen.

Zur Verbesserung der Situation werden von FUSS e.V. zwei Vor-
schlage eingebracht, die alternativ ndher untersucht werden sollten:

1 | Der Theaterplatz kénnte insgesamt als ein verkehrsberuhigter

i Bereich (Zeichen 325) ausgewiesen werden. Dadurch wirde sich
grundlegend die Vorrang-Regelung andern: ,Zu Fuld Gehende ha-
ben Vorrang, sie dirfen nicht behindert oder gar gefahrdet werden
und dirfen die Straf3e in ihrer ganzen Breite benutzen.“ FuRganger
| erhalten damit die Freizlgigkeit, den Strallenraum Gberall begehen
zu durfen, sie durfen aber ,den Fahrverkehr nicht unnétig behindern®.
FulRganger kdnnten den Theaterplatz somit an jeder Stelle betreten
und in beliebiger Richtung tberqueren. Innerhalb eines Verkehrs-
beruhigten Bereichs miissen Fahrzeuge jederzeit sofort stoppen
kénnen. Dies bringt auch fiir die Radfahrer eine deutliche Erhéhung
der Verkehrssicherheit mit sich.

. Die vorgeschlagene Verkehrsregelung als verkehrsberuhigter Be-
reich kénnte nach Norden bis zur Ecke Planckstral3e/Bulhlstrale
oder auch bis zur Einmindung der WéhlerstralRe verlangert werden
(siehe #2).




In Deutschland wurden bereits in mehreren Stadten sehr positive Er-
fahrungen mit der Ausweisung als Verkehrsberuhigter Bereich erzielt
— gerade auch auBlerhalb von Wohngebieten und auch auf Platzen
mit vergleichsweise héherer Kfz-Verkehrsbelastung.

+++ Einige Beispiele:

Domplatz in Speyer am Rhein: Der Platz vor dem Dom wurde
s 1990 umgestaltet und wird von etwa 4.500 Kfz/Tag und relativ dich-
tem Linienbusverkehr befahren.

Opernplatz in Duisburg: Uber den Platz fiihrt eine Landstrale. Vor
dem Umbau lag der DTV-Wert bei ca. 20.000 Kfz/24h, danach bei
etwa 14.000 Kfz/24h. Wegen des guten Erfolgs hat die Stadt Duis-
burg 2010/11 weitere zentrale HauptverkehrsstralRenabschnitte als
Verkehrsberuhigte Bereiche umgestaltet, z.B. den Marktplatz im

W Stadtteil Hamborn (DTV ca 12.000 Kfz/24h).

. Roermonder Platz in Kevelaer: Uber den Roehrmonder Platz fiihrt
. u.a. eine Hauptverkehrsachse mit ca 10.500 Kfz/24h.

Schlossplatz Schwetzingen: Die Ausweisung als Verkehrsbe-
ruhigter Bereich wurde zunachst nur befristet als Modellversuch ge-
nehmigt. Seither gab es keine Unfalle auf dem Schlossplatz. Auf-
grund der positiven Erfahrungen erfolgte eine endgiiltige Genehmi-
gung. Zuvor lag die Kfz-Belastung bei 13.000, seit der Umgestaltung
betragt sie etwa 7.500 Kfz/24h.

UhlstraBBe in Briihl: Wahrend der Sommerzeit wird der verkehrs-
beruhigte Platz u.a. durch Freisitzgastronomie genutzt.

+++

2 | Die Fahrbahnflachen nordwestlich der bepflanzten Verkehrsinsel
koénnten aufgel6st und als nutzbare Aufenthaltsflache umgestaltet
werden, sodass sich eine einfache Einmiindung der Theaterstralle
ergibt. Die Einmindung sollte dabei stdlich der jetzigen Mittelinsel
entstehen, sodass diese bepflanzte Flache ebenfalls der entstehen-
_ den Aufenthaltsflache (bzw. der Erweiterung des Theatervorplatzes)
B zu Gute kommen wiirde. Damit wiirde die Verkehrssituation insge-
samt Ubersichtlicher und die flr FuBganger zu tUberquerenden Fahr-
bahnbreiten deutlich reduziert. Noérdlich und sidlich der entstehen-
den Einmiindung sollten in der Stral’e Theaterplatz jeweils Mittel-
inseln eingefiigt werden, ebenso in der Theaterstralle.

Als sehr positiv zu bewerten ist der FulRgangeriberweg mit Mittel-
insel im Bereich vor dem Max-Planck-Gymnasiums. Dieser ermdg-
licht eine direkte und rasche Verbindung zwischen der Schule (und
dem Theater) und der gegeniiberliegenden Bushaltestelle — mit Vor-
rang fir FuRganger. Wahrend des durchgefiihrten Verkehrs-Checks
wurde keine problematische Verkehrssituation beobachtet.


http://www.netzwerk-sharedspace.de/media/Beispiele/Schwetzingen/Schlossplatz%202014%202.jpg

#2 BiihlstraBe zwischen Theaterplatz und Einmiindung
WobhlerstraBe

Die Verkehrssituation in der BiihIstraRe mit Ubergang in den Thea-
terplatz zeigt sich als duRerst komplex und auch risikoreich. Aus
Perspektive der Fuliganger ist die dstliche Gehwegseite im Bereich
Y der abknickenden Planckstral’e problematisch.

Im &stlichen Seitenraum der Bihlstra3e wird der Radverkehr im
Zweirichtungsverkehr gefuhrt, bis unmittelbar an die PlanckstralRe
heran. Der nicht benutzungspflichtige Radweg ist durch eine Trenn-
linie vom Gehweg abgegrenzt. Die letzten drei Meter vor der Planck-
stralRe ist zwischen Rad- und Gehweg eine Absperrkette ange-
bracht. Die Weiterfliihrung der Blihistrale wurde auf Héhe von Thea-
terplatz und Planckstralle baulich unterbrochen in zwei voneinander
getrennte, abknickende Fahrbahnen: Zum einen geht die aus
Norden kommende Bihlistralle als eine Hauptwegebeziehung tiber
in den Theaterplatz, zum anderen mindet die aus Stiden kommende
i BihlistraRe in die Planckstrale. Hierbei weist die Biihlstrae und
PlanckstralRe einen WohnstraRen-Charakter auf, wahrend die nord-
liche Blhlstralte zusammen mit dem Theaterplatz den Charakter
einer Verbindung mit etwas groRerer Bedeutung erweckt. Zwischen
diesen beiden abgetrennten, jeweils abknickenden Strallenverldufen
verbleibt ein sehr schmaler Gehweg, der mit Pollern zur Fahrbahn

B des Theaterplatzes abgegrenzt ist. Diese Pollerreihe verhindert die

Durchfahrt fir Kfz, lasst jedoch die Durchfahrt fir Radverkehr zu.
§ Wahrend der durchgefiihrten Untersuchung wurden in diesem

. Bereich zahlreiche Konflikte zwischen allen Verkehrsteilnehmern
beobachtet.

Die Teilnehmer des 6ffentlichen FVC beurteilten die Situation sehr
¢ Unterschiedlich: Sechs Teilnehmer bewerteten diesen Ort fiir Ful3-
W gdnger als eher positiv, weitere sechs dagegen als eher negativ

S (3 Pers.) bis schlecht (3 Pers.). Positiv gesehen wurden der Fuf3-

| géngeriiberweg (Theaterplatz) und die Mittelinsel (Biihistral3e) als si-

chere Querungsmdglichkeiten flir FuBgénger. Beméngelt wurde die
fehlende Ubersichtlichkeit und die nicht ausreichende Breite der
Gehwege. Vor allem verursache die Flihrung des Radverkehrs an
dieser Stelle Konflikte sowohl mit dem Ful3- als auch mit dem Kfz-
Verkehr. Besonders fiir kérperlich eingeschrénkte Menschen sei die-
_ ser Ort ,eine Katastrophe®. Ungeniigende Bordsteinabsenkungen
und fehlende Orientierung fiir Blinde wurden beméngelt.

Die raumlichen Gegebenheiten lassen eine weitere Funktionstren-
nung der einzelnen Verkehrsarten (bspw. durch Markierungen) im

~ Grunde nicht zu. Stattdessen wiare — fiir den gesamten Bereich ab

der Einmindung der Wohlerstral3e bis zum Theaterplatz — das Mit-
einander aller Verkehrsteilnehmer zu férdern, insbesondere die
Fahrgeschwindigkeiten zu reduzieren und aneinander anzupassen,
etwa durch Aufpflasterungen oder eventuell auch durch Ausweisung
als verkehrsberuhigter Bereich (Z. 325). Zur Verbesserung der Sicht-
beziehungen sollte in der Planckstralte das Parken auf der nérd-
lichen Seite unterbunden werden.



#3 BiihlstraBe zwischen WohlerstraBe und Am Goldgraben

Die alleeartige Stral3e verlauft in dem Abschnitt zwischen Wohler-
stralde und Am Goldgraben in einer langgestreckten Kurve. Der Geh-
weg auf der westlichen Seite verflgt Gber eine Breite von 1,80 bis

| 2,00 Meter. Auf der 6stlichen Seite wird der Radverkehr im Seiten-

raum im Zweirichtungsverkehr gefiihrt und entspricht mit 2,20 Meter
nicht dem Idealmal. Der Gehweg auf der Ostlichen Seite ist lediglich
1,60 Meter breit. Diese Situation ist damit auch flr FuBganger nicht
befriedigend.

Auf der westlichen StralRenseite werden die Seitenrdume zwischen
# den Biumen zum Parken genutzt. Dadurch ist die Einsehbarkeit der
Fahrbahn sowonhl fiir den fahrenden Verkehr, insbesondere aber fiir
querende FuRganger stark eingeschrankt. Fir Kinder und geh-
schwache Personen ist die Querung der Stral3e hier quasi ausge-
schlossen, da zu gefahrlich (Schilderung einer Anwohnerin). Diese
Route wird vor allem von Schilern stark frequentiert (Max-Planck-
Gymnasium). Nach Aussage einer Anwohnerin wird insbesondere
der westliche Gehweg verstarkt von Schilern mit Fahrrad befahren,
da ihnen die Querung der Buhlstrae auf Héhe des Max-Planck-
Gymnasiums zu unsicher erscheint.

Die FVC-Teilnehmer beurteilten die Situation fiir Fulgénger (iber-
wiegend als eher positiv (6 Pers.) bis sehr gut (2 Pers.). Nach deren
Einschétzung sind keine bemerkenswerten Méngel festzustellen, ist
das auf der BiihlstralBe geltende Tempo-Limit von 30 km/h positiv zu
sehen sowie der Radweg deutlich vom Gehweg abgetrennt. Jedoch
sahen vier Teilnehmer die Situation eher negativ. Kritisiert wurde von
ihnen unter anderem die fehlende Barrierefreiheit (keine Bordstein-
absenkungen, kein Blindenleitsystem) und das Fehlen einer Quer-
ungshilfe fir FuBgénger, vor allem in Hinblick auf besonders schutz-
bediirftige Personen (Senioren, Kinder, kbrperlich Beeintréchtigte),
zumal sich unweit eine Senioreneinrichtung sowie eine Schule befin-
den.

Um fir den bestehenden Querungsbedarf sichere Querungsmog-
lichkeiten zu schaffen, sollten nach Ansicht von FUSS e.V. jeweils
Querungshilfen an den Einmindungen Woéhlerstrale und Am Gold-
graben realisiert werden. Ideal waren FulRgangeriiberwege (Zebra-
streifen), alternativ auch Mittelinseln.

Nordlich der StralRe Am Goldgraben sollten auf der 6stlichen
StralRenseite die heute fehlenden Strallenbdaume nachgepflanzt
werden, um den Alleecharakter wieder herzustellen.



#4 Humboldtallee zwischen Nikolausberger Weg und Kreuz-
bergring

Ostliche StraRenseite:

Der Seitenraum der Humboldtallee ist auf der ganzen Lange unter-
teilt in Gehweg und (nicht benutzungspflichtigen) Radweg mit Zwei-
richtungsverkehr. Dabei verfigt der Gehweg Uber eine Breite von
rund 2 Metern, der Radweg Uber 2,40 bis 2,50 Meter Breite. Der Rad-
weg ist nicht durch Verkehrszeichen, sondern lediglich durch Pikto-
gramme auf der Radspur ausgewiesen. Ebenfalls sind in beide
Fahrtrichtungen Fahrrad-Piktogramme auf der Fahrbahn am jeweils
rechten Fahrbahnrand markiert. Der Radweg ist ohne Benutzungs-
pflicht, wird gleichwohl von den meisten Radfahrern benutzt. Sowohl
fur Radfahrer als auch fir FuBganger ist diese Gestaltung keine
komfortable Lésung.

Westliche StralRenseite:

Die Gehwegbreite betragt im Mittel ca. 2,50 Meter. Der Gehweg ist
auf weite Strecke durch eine Grundstiicksmauer begrenzt. Die Geh-
wegoberflache ist in schlechtem bauliche Zustand. Angenehm wir-

| ken die Strallenbaume mit teilweise deutlichem Stammdurchmesser
und Alter. Beeintrachtigend sind die senkrecht angeordneten Stell-
platze — zahlreiche Pkw ragen deutlich in die Gehbahn hinein. Hau-
fig ist diese dadurch auf 1,70 bis sogar 1,40 Meter verengt.

Die Humboldtallee wurde von den FVC-Teilnehmern unterschiedlich
beurteilt: Wéhrend fiinf Teilnehmer die Stralle als eher positiv ein-
schétzten, bewerteten eine knappe Mehrheit diese als eher negativ
(5 Pers.) bis schlecht (1 Pers.). Als gut bezeichnet wurde die Breite

W der Gehwege, die jedoch auf der westlichen Seite durch den ruhen-
~ den Verkehr eingeschrénkt wird. Wéhrend manche Teilnehmer die

; Querung der Stral3e als unproblematisch betrachteten, kritisierten an-

: dere wiederum, dass es zu wenige sichere Querungsméglichkeiten

" gébe. Zudem wurden von den FVC-Teilnehmern die beobachteten
hohen Kfz-Geschwindigkeiten kritisiert.

Da bereits auf der 6stlichen Seite der Humboldtallee das Gehen
haufig durch Konflikte mit dem Radverkehr beeintrachtigt wird, pla-
diert FUSS e.V. daflr, auf der westlichen Seite den Fulgangern eine
attraktivere Strecke zu gewahrleisten. Hierzu muss erreicht werden,
dass parkende Pkw nicht zu weit in den Gehweg hineinragen. Mittels
anzubringender Bodenschwellen kann die Tiefe der Parkbuchten be-
grenzt werden (Rader sto3en gegen Bodenschwelle). Dadurch sind
die gegebenen Tiefen der Parkstande nur noch fir Kleinwagen nutz-
bar (langere Pkw's wirden in die Fahrbahn ragen). Dies ware mit ei-
ner entsprechenden Beschilderung auszuweisen (Zeichen 314 mit
Zusatzschild maximale Fahrzeuglange). Diese vorgeschlagene Re-
gelung unterstitzt die Strategie, Blirgern mit stadtvertraglichen Fahr-
zeugen zu Vorteilen zu verhelfen.

Alternativ wirde die Anordnung von Langsparken denselben beab-
sichtigten Effekt fir FuBganger bzw. eine freie Gehbahn erbringen.



Kuriosum:

Auf Héhe der Hausnummer 36 ist fahrbahnmittig eine Mittelinsel-

Miniatur ausgebildet mit den begehbaren Malen: 1,20 Meter (Breite)
x 1,50 Meter (Tiefe). Im Stralenraum ist durchaus Platz fiir eine Mit-
telinsel mit den Ublichen Mal3en vorhanden. Damit kénnten auch die

~ sinnvollen Wegerelationen zu den angrenzenden Grundstiicken bes-

ser aufgegriffen werden.

Kreuzbergring / Humboldtallee:

Der Seitenraum an der stidwestlichen Ecke der Kreuzung ist aufge-
weitet flr Fahrradstellplatze sowie fir diverse Schaltkasten. Unglins-
tig wirken die unterschiedlichen Bodenbelage, insbesondere aber
pragen beschadigte Fahrrader, die offensichtlich schon sehr lange
dort liegen, das Erscheinungsbild negativ.

#5 Bushaltestelle ,,Blauer Turm*“ im Kreuzbergring

Sudliche StralRenseite Kreuzbergring:

Fir die Haltestelle ist eine Haltebucht neben der Fahrbahn ausge-
bildet. Zwischen Haltebucht und Fahrbahn befindet sich ein befestig-
ter Trennstreifen, auf dem sich auch eine Lichtsignalanlage befindet,
die den abfahrenden Bussen Vorrang gegeniiber dem Ubrigen KFZ-
Verkehr freigibt.

Im Bereich der Haltestelle wird der Rad- und FuBweg unverandert

. weitergefuhrt, wie im Abschnitt davor und danach. Die Radwegbreite
(Zweirichtungsverkehr) betragt 1,50 Meter, die Gewegbreite 1,25
Meter. Der Zustiegsbereich zwischen Bordsteinkante und Radweg
betragt 1,25 Meter. Im Rahmen der durchgefiihrten Untersuchung
wurden hier mehrfach Konflikte zwischen ein- oder aussteigenden
Fahrgasten und Radfahrern beobachtet. Diese Situation bedarf
dringlich einer eingehenderen Uberpriifung.




Die FVC-Teilnehmer bewerteten diesen Ort als eher negativ (6 Pers.)
bis schlecht (4 Pers.). Kritisiert wurde v. a. die Fiihrung des Rad-
verkehrs im Haltestellenbereich, was Konflikte zwischen ein- bzw.
aussteigenden Fahrgésten und Radfahrern verursache. Diskutiert
wurde die Verlegung des Radwegs hinter das Wartehduschen und
eine gréBere Aufstellflache flir wartende Fahrgéste.

Noérdliche Seite Kreuzbergring:

. Der Bus halt in einer Haltebucht, die seitlich neben der Fahrbahn

ausgebildet ist, indem der Seitenraum auf Lange der Haltestelle um
ca. 2,20 Meter zurtickweicht (damit der flieRende KFZ-Verkehr unge-

"% hindert neben dem haltenden Linienbus vorbeifahren kann). Zum

barrierefreien Ein-/Ausstieg ist der Bordstein erhéht ausgebildet.
Der Seitenraum ist auch hier in Radweg und Gehweg unterteilt. Im
Bereich der Haltestelle betragt die Breite des Radwegs 1,25 Meter,
die Gehwegbreite 1,40 Meter. Eine Aufstellflache zwischen Bordstein
und Radweg besteht nicht — aus dem Bus aussteigende Fahrgaste
betreten zwangslaufig unmittelbar den Radweg.

= Diese Situation bedarf dringlich einer eingehenderen Uberpriifung.

¥ |n Anbetracht dieser beschriebenen Bushaltestellen ist zu vermuten,
dass sich ahnlich problematische Situationen noch mehrfach in Got-
tingen finden lassen. Angeregt wird daher, alle Haltestellen des Bus-
netzes insgesamt einer kritischen Uberpriifung zu unterziehen.

FUSS e.V. pladiert fur Verkehrszahlungen im Kreuzbergring, die im
. Bereich der Bushaltestellen durchgefiihrt werden sollten und insbe-
sondere auch das Aufkommen von ein-/aussteigenden Fahrgasten,
FuRgangern und Radfahrern in den unterschiedlichen Abschnitten

/7 und Richtungen ermitteln. Vermutlich Iasst sich erst auf Grundlage

einer solch differenzierten Verkehrszahlung eine auf Fakten basierte
. Argumentation herleiten, die fir die anstehende verkehrspolitische

Diskussion jedoch nétig sein wird. Letztlich kann die Situation an

« den Haltestellen im Kreuzbergring (ebenso im Léngsverkehr im

.| Kreuzbergring; s. #6) fir Fahrgaste und FuRganger und Radfahrer

nur zusammen verbessert werden, indem die Erfordernisse des Um-
weltverbundes insgesamt gegentber den Ansprichen des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) neu bewertet werden und dem ent-
| sprechend der StralBenquerschnitt neu aufgeteilt wird: Dem Umwelt-

.| verbund wird insgesamt ein gréRerer Raumanteil zugeordnet, indem

die Anspriiche des MIV ein Stiick weit korrigiert werden.

.. In diesem Sinne sind im Kreuzbergring die langen Linksabbiege-

! - spuren (6stliche Fahrtrichtung; ab Weender LandstralRe bis Hohe
Blumenbachstral3e) zu hinterfragen: Wird das Linksabbiegen in die
Annastrale und Golilerstrale aufgeldst (alternativ erreichbar tber
Bertheaustralie, Arndtstral3e, Griiner Weg), entstehen sofort neue
Gestaltungsmadglichkeiten. Der Querschnittsanteil der jetzigen Abbie-
gespuren wirde dann frei. Die somit zurlickgewonnene Flache
kénnte dem ndérdlichen Rad- und FulRverkehr zugeschlagen werden:
Der Radverkehr kénnte auf einem Radfahrstreifen auf der Fahrbahn
gefuhrt werden. Der Seitenraum wiirde zu einem Gehweg frei von
Radverkehr, ebenso die Bushaltestelle.



FuRganger fihren haufig Dinge mit
sich, wodurch sich die nétige lichte
Breite erhoht. Hinzu gerechnet werden
muss ein noétiger seitlicher Abstand zu
angrenzenden Verkehrsflachen oder
Objekten (Hauswand, Mauer) sowie
ein Abstand zwischen nebeneinander
gehenden FufRgéngern.

#6 Kreuzbergring zwischen GoRlerstrale und Weender
LandstraRe

Kreuzung Kreuzbergring / GoRlerstralRe:

- Im Einmdngungsbereich der als Fahrradstralle gewidmeten Goliler-

stralle sind die Seitenrdume unterteilt in Rad- und Gehweg. Dies er-

| scheint in einer Fahrradstralle an sich obsolet.
J FUSS e.V. schlagt vor, den vom Kreuzbergring einbiegenden Rad-
4 verkehr bereits im Kreuzungsbereich unmittelbar auf die Fahrbahn

zu lenken; entsprechend den aus der GoBlerstral3e in den Kreuz-
bergring einbiegenden Radverkehr erst unmittelbar an der Kreuzung
auf den Radweg zu lenken. Dadurch reduziert sich das Konflikt-
potential zwischen FulRgangern und Radfahrern

Kreuzbergring:

Auf der ndrdlichen wie auf der siidlichen Seite wird der Seitenraum
durch eine Trennlinie in Radweg und Gehweg unterteilt, wobei der
Radverkehr auf beiden Seiten als Zweirichtungsradverkehr freige-
geben ist. Hierbei sind die Radwege nicht durch Verkehrsschilder
ausgezeichnet, sondern lediglich durch Piktogramme auf dem Rad-
weg markiert, wobei der Radverkehr stets mittels Pfeilen in beide
Richtungen ausgewiesen ist. Die Breite des Radweges betragt Gber-
wiegend 1,50 Meter, die Gehwegbreite bemisst sich im Mittel eben-
falls auf ca. 1,50 Meter. Dabei ist der Kreuzbergring stark frequen-
tiert, sowohl von FuRgangern als auch von Radfahrern, letztere in
beide Richtungen und auf beiden Strallenseiten.

Die Richtlinien zur Anlage von Stadtstralen (RASt06) geben fir stra-
Renbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr eine Mindest-
breite vor von 2,50 Meter — die hier also gravierend unterschritten
wird. Ferner ist der empfohlene 30 cm breite Begrenzungsstreifen zu
den Gehbereichen nicht ausgebildet. Ebenfalls unterschritten wird
die Regelbreite der Gehbahn, die in den Richtlinien mit 1,80 Meter
angegeben wird. Diese unzulangliche Situation sollte dringlich ver-
bessert werden auf Grund ihrer Bedeutung fiir die Nahmobilitat.

Der Kreuzbergring wurde von den meisten FVC-Teilnehmern als
eher negativ (5 Pers.) bis schlecht (2 Pers.) beurteilt, nur von zwei
Personen als eher positiv. Kritisiert wurde die Fiihrung des Zwei-
richtungsradwegs neben einem eben so schmalen Gehweg, auf wel-
chen viele Radfahrer bei Gegenverkehr ausweichen und dadurch

“*  FuBgénger gefdhrden wiirden. Aullerdem sei die Aufstellflache an

den Ampeln (LSA) sowohl fiir den Ful3- wie auch fiir den Radverkehr
zu klein.

FUSS e.V. mdchte zur Diskussion bringen, den auf der sudlichen
StralBenseite zwischen Gehweg und Gebaudekanten verbliebenen
Grinstreifen mit durchschnittlich ca. 1,50 Meter Breite dem Geh-
und Radweg zuzuschlagen, wodurch ein nutzbarer Seitenraum von
etwa 4,50 Meter entstiinde, was der beobachteten Intensitat des
Rad- und FuR3verkehrs entsprechen wiirde.



Ebenfalls in Erwagung gezogen werden sollte, den Radverkehr nur
im Einrichtungsverkehr zu fihren, wodurch Ausweichmanéver der
sich begegnenden Radfahrer entfiele, was derzeit aber zu zusatz-
lichen Konflikten zwischen Rad- und FuRverkehr fuhrt.

Anstatt den Seitenraum bis an die Gebaudekanten zu verbreitern,

J konnte der Fahrbahnquerschnitt des Kreuzbergrings neu aufgeteilt
1 ¥ werden, mit der Zielstellung, den Radverkehr auf Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn (vor dem Bordstein) zu fihren. Der daflr nétige Raum
koénnte gewonnen werden, indem auf die Abbiegespuren verzichtet

# wirde. (Siehe oben #5)

#7 Querung Weender StraBe / Ernst-Honig-Wall / Stadtwall

In der Weender Stral3e (hier zwischen Weender Landstralle und

Stumpfbiel) kann ein starkes FuRverkehrsaufkommen beobachtet

werden. Hilfreich waren eindeutige Daten einer Fuldgéngerzahlung,

| gerade auch in Hinblick auf eine Fullverkehrsstrategie und die Ent-
e wicklung eines Leitbildes fir den FulRverkehr.

! Die Oberflachen der Gehwege sind auch hier ,in die Jahre gekommen®,
§ sind aber noch in ausreichendem Zustand. Verbesserungswirdig er-
scheint jedoch die Aufteilung des Strallenraums. Der westliche Geh-
weg weist eine Breite zwischen 1,70 Meter und 4,70 Meter auf, der
| Ostliche Gehweg besitzt eine Breite von ca. 3,00 bis 3,40 Meter. Die-
se Breiten sind flr die beobachteten Full3gangerstréme nicht ad-
aquat. Hervorzuheben sind hierbei die zahlreichen Aufsteller und
Freisitze auf den Gehwegen, was deren ungehinderte Begehbarkeit
einschrankt.
Die Weender Strafl3e wird von FuRgangern haufig und auf unter-
schiedlichen Strecken gequert, insbesondere auf Hohe der Reitstall-
strae und auf Hohe Stadtwall / Ernst-Honig-Wall.

Die Querungsstelle des Stadt- bzw. Ernst-Honig-Walls an der Ween-
der Stral3e sahen die FVC-Teilnehmer sehr differenziert: 1x sehr gut,
2x eher positiv, 4x eher negativ, 3x schlecht. Positiv herausgestellt
wurde der breite Gehbereich an dieser Stelle sowie die ruhige Atmo-
sphére. Andere wiederum beobachteten ein hohes Verkehrsaufkom-
men, weshalb eine sichere Querung der Weender Stralle kaum
moglich sei. Die Mehrheit der FVC-Teilnehmer wiinschte sich eine
: - Querungshilfe (z. B. FGU) bzw. sogar eine autofreie Innenstadt, wo-
| . e %‘ﬁ% durch Situationen wie diese fiir FuBgénger keine Problemstellen
mehr darstellen wiirden. Von Seiten der Stadtverwaltung wurde auf
den geplanten Umbau gemal3 Innenstadtausbauprogramm hinge-
wiesen.

Nach Ansicht von FUSS e.V. sollte die Querung der Weender Stral3e
. zur Verknlpfung von Stadtwall und Ernst-Honig-Wall erleichtert und

| nicht zuletzt sicherer gestaltet werden. Daher sollte an dieser Stelle
ein Fuligangeriberweg angelegt werden (Zeichen 350 + 293).

Ferner kdnnte durch eine Umgestaltung der Seitenraume in der
Weender Stralle die Atmosphare und Qualitat des offentlichen




|

Raums deutlich verbessert werden: Die am Fahrbahnrand ange-
ordneten Lieferzonenbuchten sollten zusammen mit dem Gehweg
zu einem einheitlichen Seitenraum gestaltet wird (beide StralRen-
seiten). Derzeit besteht der Eindruck, es wiirde sich um 6ffentliche

| Stellplatze am Fahrbahnrand handeln — die regelmafig auch als sol-
' che genutzt werden, obgleich die Beschilderung mit Parkverbot dies

untersagt. AuRRerhalb der Lieferzeiten (werktags 5:00 bis 11:00 Uhr)
ware der Seitenraum dann in ganzer Breite als Gehweg nutzbar.

Der Uber den Heinz-Erhardt-Platz flihrende Gehweg ist seitlich mit
wassergebundener Decke und mittig mit Steinplatten befestigt. In
Anbetracht der starken Nutzung sollte der Weg eventuell in ganzer
Breite mit Steinplatten befestigt werden. Ansonsten muss dessen
Zustand in deutlich kiirzeren Intervallen Uberprift werden, als dies
bei den sonstigen Gehwegen erfolgt. Bereits jetzt sind bei Nieder-
schlagen deutliche Pflutzen auf dem Gehweg festzustellen.

#8 Weender StraRe zwischen Reitstallstrafe und
Stumpfebiel / JiidenstraRe

Untere Karsplile / Weender StralRe:

Auf dem westlichen Gehweg der Weender Stral3e sind zahlreiche
Fahrradstéander angeordnet, wobei in deren naherem Umfeld zahl-
reiche weitere Fahrrader ungeordnet abgestellt werden. Hingegen

& werden die Fahrradstander auf der ostlichen StraRenseite / Ecke

Untere Karspiile scheinbar nicht ausgenutzt. Hier ware zudem noch
Platz fiir weitere Fahrradstander.
Positiv anzumerken ist die 6ffentliche Toilette an dieser Stelle.

Die Weender Stralte wird insgesamt sehr stark von Fulgangern fre-
quentiert, wobei auf der 6stlichen Seite die Einmiindung der Unteren

=~ Karspile zu Uberqueren ist. Hierbei haben Fuliganger gegeniber

einbiegenden Fahrzeugen grundsatzlich Vorrang (Einbahnstralle
nach Osten; keine ausfahrenden Fahrzeuge). Augenscheinlich ist
diese Regel aber nicht allen Verkehrsteilnehmern vertraut: Nicht alle
Autofahrer raumen den FulRgangern Vorrang ein, auch scheinen sich
angstliche Fultganger erst Uber die Stral’e zu trauen, nachdem die

. Fahrzeuge passiert haben.
I Hier kdnnte eine Aufplasterung als durchgehender Gehweg den Vor-

rang der Fullganger verdeutlichen. Am eindeutigsten ware eine Mar-
kierung als FulRgangeriberweg.

Die Weender Stral3e wurde von den FVC-Teilnehmern sehr unter-
schiedlich bewertet. Einige empfanden insbesondere den Kfz-Verkehr
als stérend sowie die zahlreichen, ,dicht an dicht” abgestellten Fahr-
rdder am Gehwegrand, insbesondere im Haltestellenbereich. Ande-
re Teilnehmer hingegen artikulierten, es schlicht hinzunehmen, dass
sie um Hindernisse ,im Slalom® herumlaufen miissen, zumal die Fla-
chenverfligbarkeit hier eher gering sei.



Kreuzung Stumpfebiel / Jidenstralle / Weender Stralke:
(Ubergang aus der FuRgangerzone)

Die Markierungen der beiden FuRgangeriiberwege (Zeichen 293)
zeigen nur geringen Schwarz-WeiRR-Kontrast. Auch ist in der Juden-
stralRe auf der siidlichen Seite das betreffende FGU-Verkehrsschild

E (Z 350) recht weit von der Fahrbahn abgeriickt. Zudem behindert der
an dieser Stelle angebrachte Schaltkasten die Einsehbarkeit des
stdlichen Fahrbahnrands (und die einmindende Fuligangerzone)
aus Perspektive der Autofahrer.

Der hier in dichtem Takt verkehrende Linienbusverkehr steht schein-

& bar in gewissem Konflikt mit dem starken FulRgéngeraufkommen.

So wurden wahrend der Begehung mehrere Busse beobachtet, die
in die Stralle Stumpfebiel einbogen, obwohl bereits Passanten auf
dem FulRRgangeriberweg die Stralle querten. In einem Fall folgte ein
Bus einem in sudliche Richtung querenden FuRganger sogar ,dicht
auf der Ferse* mit sehr geringem Abstand.

FUSS e.V. verweist auf eine Untersuchung in Berlin zur Sicherheit
von FulRgangeriberwegen. Diese zeigte als entscheidenden Faktor,
die klare Erkennbarkeit des FuRgangeriberweges und die gute Ein-
sehbarkeit der angrenzenden Seitenrdume. In diesem Sinne sollte
die Positionierung und Erkennbarkeit der Verkehrsschilder Uberpruft
werden, ebenso die Markierung der FuRgangeriberwege. Zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit dieser verkehrsreichen Kreuzung
mit sehr hohem FuRgangeraufkommen sollten turnusmafig Ver-
kehrskontrollen durchgefiihrt werden, die insbesondere auf bessere
Ricksichtnahme gegeniiber den FulRgangern abzielen.

#9 Robert-Gernhardt-Platz

Der Robert-Gernhardt-Platz zeigt (bis zur Reitstallstral’e) eine gute

Gestaltung — aus FuRgangerperspektive sind die Briicken zum Waa-

geplatz ein positives Beispiel der Stadt der kurzen Wege.

Der Robert-Gernhardt-Platz wurde von den FVC-Teilnehmern positiv
wie negativ gesehen. Mit seiner Lage am Wasser und der verfiigba-
ren Flache wurde diesem sehr viel Potenzial zugesprochen, das
aber bislang nicht ausgeschopft werde. Kritisch bewertet wurde die
Atmosphére dieses offentlichen Raums. Leerstehende Léaden, Miill
im Wasser und sich dort aufhaltende, ,geféhrlich wirkende Perso-
nen“ beeintrdchtigen demnach den Aufenthalt (v. a. in den Abend-
und Nachtstunden).

Nach Ansicht der FVC-Teilnehmer und FUSS e.V. kénnte aus diesem
Platz noch mehr Potential geschopft werden, insbesondere in dem
die Verbindung in sudliche Richtung deutlich verbessert wurde.

Die Balken auf der Uber den Leinekanal fiihrenden Holzbrlcke sollten
in absehbarer Zeit erneuert werden.



#10 Am Leinekanal zwischen Robert-Gernhardt-Platz und
PrinzenstraBe / Goethe-Allee

Am | einekanal:

Entlang dieser Stral3e ist lediglich auf der 6stlichen Seite ein Gehweg
8 ausgebildet. Der westliche StralRenrand dient Stellplatzen fir Motor-

- rader, weiter nordlich fir Pkw-Stellplatze (gesamt 13). Die Strale

verlauft unmittelbar parallel angrenzend an das FlieRgewasser Lei-
nekanal, was eine bedeutende (potentielle) stadtebauliche Qualitat
in sich birgt. Wegen der Stellplatze kann nicht entlang des Leineka-
nals gegangen werden — dieser ist damit wenig erlebbar.

Die FVC-Teilnehmer wiinschten sich eine Verdnderung der Stral3e
Am Leinekanal zugunsten des FulBverkehrs sowie fiir mehr Aufent-
haltsqualitat. Vorgeschlagen wurde die Ausfiihrung eines Gehwegs

W auf der Seite des Leinekanals, die Ausgestaltung der Stral3e als Pro-
menade und ergédnzende Bepflanzungen.

FUSS e.V. unterstitzt die Vorschlage der FVC-Teilnehmer. Um die
besondere raumliche Qualitat erlebbar werden zu lassen, sollten die
Stellplatze aus der Stra’e Am Leinekanal herausgenommen werden.
Die Strale sollte zudem als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen
werden, beginnend an der Briicke Uber den Leinekanal (vgl. Hinweis
zur Goethe-Allee), durchgehend bis zur Einmindung in den Robert-
Gernhardt-Platz. Zur Verdeutlichung dieser Verkehrsregelung sollten
auf der Fahrbahn entsprechende Piktogramme markiert werden, er-
ganzend zur Beschilderung.

Méoglicherweise kénnte ein StraRenbaum erganzt werden auf der
Ecke Goethe-Allee / Am Leinekanal / neben der Ufermauer.

Mihlenstralle:

Die Straflde wurde jlingst erneuert mit einem klar ablesbarem Kontrast

m zwischen Fahrbahn (Asphalt) und Gehweg. Auf dem sudlichen Geh-

weg sind zwei Stellplatze auf dem Seitenraum angeordnet. Zwischen
hier parkendem Pkw und der parallel verlaufenden Grundsticksmauer
verbleibt eine Gehbahnbreite von nur 1,20 Meter. Auf der nérdlichen
Seite ist der Gehweg stellenweise sogar nur 80 cm breit. Insgesamt
werden diese Breiten als ungentigend bewertet. Die beobachteten
gefahrenen Geschwindigkeiten erschienen als nicht angemessen.

FUSS e.V. schlagt vor, auch diese Stralde als verkehrsberuhigten
Bereich auszuweisen. Insbesondere ware dies eine folgerichtige Er-
ganzung der angeregten Verkehrsberuhigung fur die Strale Am Lei-
nekanal und Einmindung Goethe-Allee. Wie fiir die Stral’e Am Lei-
nekanal vorgeschlagen, sollten dann auch hier entsprechende Pikto-
gramme auf der Fahrbahn markiert werden, erganzend zu der Be-
schilderung.



Goethe-Allee / Am Leinekanal:

Der Bereich der Briicke Uber den Leinekanal ist platzartig gestaltet,
wobei die Seitenraume und die Fahrbahn mit dem selben Steinpflas-
ter niveaugleich belegt sind. Positiv zu bewerten ist die helle Ober-
flache im Hinblick auf die Anpassung der Stadt an den Klimawandel
(Albedo) sowie die insgesamt ansprechende Atmosphére. Die beob-
achteten gefahrenen Geschwindigkeiten erschienen jedoch haufig
dieser Situation nicht angepasst. Angesichts dessen kann der nicht
ausgebildete Bordstein sowie der fehlende Kontrast zwischen Fahr-
bahn und Gehweg auch kritisch bewertet werden. Angeregt wird, die
bestehende Situation mit Vertretern der Blinden und Sehbehinderten
zu uberprtfen.

Ungeachtet der angeregten Begutachtung empfiehlt FUSS e.V. die-
sen ansprechend gestalteten Abschnitt der Goethe-Allee als ver-
kehrsberuhigten Bereich auszuweisen (Z 325). Dadurch wiirde sich
grundlegend die Vorrang-Regelung andern: ,Zu Ful® Gehende ha-
ben Vorrang, sie dirfen nicht behindert oder gar gefahrdet werden
und dirfen die Straf3e in ihrer ganzen Breite benutzen.“ FuRganger
erhielten damit die Freiztgigkeit, diesen Bereich in der gesamten
Breite begehen zu dirfen, sie dirfen dabei aber ,den Fahrverkehr

! nicht unndétig behindern®. Innerhalb eines Verkehrsberuhigten Be-
reichs diirfen Fahrzeuge maximal Schrittgeschwindigkeit fahren, ins-
besondere missen sie jederzeit sofort stoppen kénnen — dies wiirde
auch die Problematik mit der unklaren Orientierung fiir Blinde und
Sehschwache entscharfen.

Die erfolgte Neugestaltung dieses Strallenraums entspricht bereits
dem Charakter eines verkehrsberuhigten Bereichs — es fehlt bislang
lediglich die Ausweisung als ein solcher.

#11 Goethe-Allee zwischen Am Leinekanal / Papendiek und
Neustadt

Die Gehwege der Goethe-Allee haben weitgehend gute Breiten:
noérdlicher Gehweg 4,20 bis 4,50 Meter; sidlicher Gehweg 3,50 bis
4,00 Meter.

Mehrere Geschéafte und Imbisse nutzen den Gehweg zum Platzieren

A% ihrer Aufsteller / Kundenstopper. Insbesondere auf der nordlichen

| StraRenseite finden sich einige AuRengastronomien / Freisitze. In
deren Bereich verbleibt eine nutzbare Gehbahnbreite von ca. 2 Meter.
Da die Lange der Freisitze jeweils tiberschaubar bleibt, scheint die
Situation insgesamt noch akzeptabel. Zwar wird die Gehbahn ein-
geengt, die AulRengastronomie belebt andererseits aber auch den
offentlichen Raum. Seitens des Ordnungsamtes bleibt jedoch darauf
zu achten, dass der Flachenanspruch hierfir nicht iberhand nimmt.

Die Gehwege sind mit Betonplatten befestigt. Diese sind bereits ,in
die Jahre gekommen®, geniigen aber der Verkehrssicherheit und



4 funktionalen Begehbarkeit durchaus. Im Sinne der Nachhaltigkeit
und des sparsamen Umgangs mit Ressourcen kann der bestehende
Belag weiter gepflegt und erhalten werden. Zitiert sei an dieser Stel-
le der Verkehrsplaner Heiner Monheim, der wiederholt darauf ver-
wies, dass insbesondere die Quartiere in den Randlagen der Stadt

. der Aufwertung bediirfen, anstatt etwa alle zwanzig Jahre die inner-
stadtischen Fullgangerbereiche neu zu pflastern.

Die Goethe-Allee wurde von den meisten FVC-Teilnehmer (6 Pers.)
als eher positiv beurteilt, zwei Personen sahen diesen Ort kritisch.
Positiv bewertet wurden die gro3ziigig breiten Gehwege, die stral3en-
begleitenden Bdume und der urbane Charakter der Stral3e.

Kritisiert wurde dagegen die fehlende Barrierefreiheit (fehlende
Bordsteinabsenkungen) und der dominierende ruhende Verkehr,
was das Queren der Goethe-Allee erschwere. Ein Teilnehmer for-
derte die Umwandlung der Goethe-Allee in eine Ful3gdngerzone, ein
anderer meinte dagegen, ,es soll so bleiben” wie es ist.

Entlang der sudlichen StralRenseite ist Schrag-Parken angeordnet.
Entlang der nérdlichen Seite sind straflenbegleitende Parkbuchten
ausgebildet, so auch gegenuber der einmiindenden Strafl’e Neustadt.
Aus dieser Stralte kommende Ful3ganger, die den noérdlichen Geh-
weg erreichen wollen, missen sich ihren Weg zwischen parkenden
Autos hindurch suchen. Diese Situation ist ungeniigend. Vorge-
schlagen wird, auf Hohe der Einmiindung der Strale Neustadt die
Stellplatze auf der gegeniiberliegenden Seite der Goethe-Allee weg-
zunehmen und statt dessen den Gehweg bis zum Fahrbahnrand
vorzustrecken. Dabei musste dann auch der Bordstein abgesenkt
_ werden, ebenso die gegeniberliegenden Bordsteine des sldlichen
~ Gehweges, sodass ein bequemes und barrierefreies Queren der

‘ Goethe-Allee moglich wird.
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#12 Stadtwall

Der Stadtwall erstreckt sich im Halbkreis westlich der Altstadt parallel
zur Berliner Straf’e bzw. Birgerstrafle und geht im Norden an der
Weender Stral3e in den Ernst-Honig-Wall und im Siidosten in den

2 Cheltenhampark Uber. Diese einstige Stadtbefestigung ist heute als
Grinraum mit einem Spazierweg mit wassergebundener Decke aus-
gestaltet. Grof3e Bdume beidseits des Weges spenden Schatten, in

§ regelmafigen Abstanden sind Milleimer vorzufinden, jedoch gibt es
kaum Sitzgelegenheiten. In Hinblick auf die alternde Gesellschaft
sollten weitere Sitzmoglichkeiten aufgestellt werden, denn dies kann
die Reichweite des FuBweges von Senioren deutlich erhdhen.

- Teilnehmende des FuBBverkehrs-Checks merkten an, dass der Weg
| bei Nacht schlecht ausgeleuchtet sei und daher als Angstraum emp-
funden werde.

Der Weg wird stellenweise von Strallen unterbrochen. An diesen Un-
terbrechungen spannt sich mitunter ein grol3es Gefalle zwischen
dem Hohenniveau der Strale und dem Weg auf der Wallanlage auf.
So ist der Spazierweg auf dem Wall in seinen Teilabschnitten recht
ansprechend, in seiner Gesamtheit aufgrund der zahlreichen Liicken
fur FuBganger weniger von besonderer Attraktion.

Abgesehen von dem FuRgangeriiberweg in der Goethe-Allee sind
Querungshilfen fur FuBganger wie z.B. LSA an den zu querenden

- StralRen nur mit Umwegen zu erreichen, sodass einige Fulgénger in

der Praxis bereits in Fluchtlinie des Stadtwalls die teils stark befahre-
| nen Stral’en ungesichert Gberqueren.

#13 Pfad zwischen Reitstallstrafe und Stadtwall

Zwischen Reitstallstrale und Stadtwall (in Verlangerung Robert-
Gernhardt-Platz) erstreckt sich ein FuBweg parallel zum Leinekanal
und einer Grundsttickszufahrt, der Gber einen Treppenaufgang die
Verbindung zum Stadtwall herstellt.

Die Bordsteine der Gehwege in der Reitstallstral’e sind sehr hoch
und sollten fur diese Wegeverbindung abgesenkt werden.

Der Weg parallel zum Leinekanal ist relativ schmal (Wegebreite zwi-
schen 1,50 bis 1,60 Meter) und mit grobem Belag ausgefiihrt. Eine
ansprechendere Fullwegeverbindung kénnte hier entstehen, indem
FuRganger die Flache der Grundstiickszufahrt mitbenutzen kénnten
— Weg und Zufahrt als einheitliche Flache gestaltet wiirde. Hierbei
sollte dann im unmittelbaren Bereich der Garagenausfahrt mittels ei-
1 ner Sperrkette oder ahnlichem der FulRweg von der Ausfahrt ge-
trennt werden, da ausfahrende PKW-Fahrer diesen Bereich nur ein-
geschrankt einsehen kénnen. Erganzend kénnten PKW-Fahrer
durch ein entsprechendes Warnschild (Z. 133) und / oder Pikto-
gramm auf der Fahrbahn auf Fuldganger hingewiesen werden.
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#14 Albaniplatz

Nordlich an den Cheltenhampark schlief3t sich der Albaniplatz an,
der zahlreiche Kfz-Stellplatze fir Besucher der Stadthalle bereithalt.
Positiv fallen die beiden existierenden FuRgangeriiberwege im nord-
lichen und sldlichen Bereich des Platzes auf.

Der Albaniplatz bedeutet eine Unterbrechung des Rundwegs, der
sich auf dem Wall um die Altstadt zieht. Derzeit ist der Platz von
einer groRen, grauen Parkplatzflache gepragt. Statt dessen konnte

"= dieser in einer Platz-Abfolge entlang des Stadtwalls — vergleichbar

einer ,Perlenkette“ — ein attraktives Bindeglied zwischen dem Chel-
tenhampark und Ernst-Honig-Wall darstellen. Um diese Liicke der
Ring-Promenade zu schliel®en wird hier eine Korrektur des Albani-
platzes vorgeschlagen. So kénnte an dessen westlichem Rand ein

I sehr breiter, komfortabler Promenadenweg gestaltet werden, woflr

der Parkplatz an dieser Seite um bspw. drei Meter einzukirzen

' ware. Erganzend sollte der Parkplatz in einem Raster mit Stral3en-

baumen bepflanzt werden (Verbesserung Stadtklima).
Im Rahmen der bevorstehenden Umgestaltung des Stadthallenum-

- feldes sind vermutlich auch noch sehr viel weitergehende Mal3nah-

men maoglich.

Jeweils in Verlangerung dieses vorgeschlagenen Promenadenwegs

sollten in den anliegenden Strallen komfortable Querungshilfen rea-
lisiert werden; im Norden Uber die Herzberger Landstralie (auf Hohe
des Treppenaufgangs), im Suden Uber den Albanikirchhof. Dies
konnte alternativ durch eine Mittelinsel oder einen Fulganger-
Uberweg dargestellt werden.

FAZIT

Gottingen hat groRe Potenziale fir eine ,FuRgangerstadt‘ — so etwa
eine kompakte, Uber weite Strecken als FuRgangerzone gestaltete
Innenstadt oder auch eine gute Anbindung an den Regional- und
Fernverkehr mit direkter Verkniipfung zum OPNV. Als Beispiel kann
die fuBRlaufige Erreichbarkeit des Universitats-Campus vom Bahnhof
aus genannt werden.

Die wachsende Sensibilitat zu Themen des FuRverkehrs auf Seiten
der Stadtverwaltung (Verkehrsplanung) und des Stadtrats (Verkehrs-
politik) sind ebenfalls Schritte hin zur fuRgangerfreundlichen Stadt.

Im beobachteten Alltag (Verkehrspraxis) pragen indessen zahlreiche
Unstimmigkeiten das Geschehen in den Stralen. Hier entspricht die
vorherrschende Infrastruktur in weiten Teilen nicht den heutigen bzw.
zukilnftigen Anforderungen an 6ffentliche Raume. Entlang der unter-
suchten Abschnitte zeigten sich als hauptsachliche Konfliktlinien:

* Flachenkonkurrenz mit ruhendem Kfz-Verkehr: Die Be-
reitstellung von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum bedingt in
vielen Strallen ungenigende Gehwege mit zu geringen
Rest-Breiten sowie die Beeintrachtigung der Atmosphare und
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums.



* Flachenkonkurrenz bei der Aufteilung des StraBenquer-
schnitts: Um die Flissigkeit des motorisierten Verkehrs zu
gewahrleisten, sind vielfach separate Abbiegespuren gestaltet.
Bei in der Regel vorgegebenen Gesamtbreiten der Stralten
(von Hauswand bis Hauswand) resultieren hieraus zumeist
zwangslaufig ungenigende Gehwegbreiten.

* Konflikte mit Radverkehr bei Fiihrung des Radverkehrs
im Seitenraum: In der Vergangenheit (1970er/80er Jahre)
wurden zur Férderung des Radverkehrs vielfach vormalige
Gehwege durch einfaches Aufbringen einer Trennlinie geteilt
in Gehweg und Radweg. Fir die heutige Situation des stark
angewachsenen Radverkehrs (gestiegener Anteil am Modal
Split) und angesichts der beobachteten Geschwindigkeiten
des Radverkehrs (rasch wachsender Anteil an E-Bikes) sind
diese Zwischen-Ldsungen langst nicht mehr adaquat und
fihren beinahe zwangslaufig zu Konflikten zwischen Radfah-
rern und Fullgangern. Insbesondere fiir Kinder, Senioren und
fir mobilitatseingeschrankte Personen garantieren derartige
Gehwege nicht mehr deren ureigentliche Schutzfunktion.

* Bushaltestellen: Seitlich neben der Fahrbahn ausgebildete
Bushaltebuchten bedingen zumeist die Verengung des Sei-
tenraums. Bei Flihrung des Radverkehrs im Seitenraum und
starkem Radverkehrsaufkommen sind hier Konflikte zwi-
schen ein-/aussteigenden Fahrgasten und Radfahrern vor-
programmiert.

Fir die Etablierung und Umsetzung einer stadtweiten FulRverkehrs-
Strategie sollten strukturelle Veranderungen innerhalb der Stadtver-
waltung (Verkehrsplanung) auf den Weg gebracht werden: Hier ist
insbesondere die Einflihrung einer/s Fuldverkehrs-Verantwortlichen
zielfhrend und Erfolg versprechend.

Ergénzend hierzu sollte ein Arbeitskreis Fulverkehr eingeflhrt werden,
in dem sowohl Vertreter des Stadtrats (Verkehrspolitik) und der Stadt-
verwaltung (Verkehrsplanung) als auch Vertreter der Burgerschaft
moglichst kontinuierlich zusammenarbeiten.

Impressum:

Autoren: Patrick Riskowsky (M.Sc. Stadt- und Regionalplanung),
Bertram Weisshaar (Dipl.-Ing. Landschaftsplanung)

Fotos: FUSS e.V.,, Patrick Riskowsky, Bertram Weisshaar

Allgemeine Hinweise:

Das Protokoll soll weitestgehend die besprochenen Inhalte und Ergebnisse darstellen, legt jedoch keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit.

Die hierin verwendeten Fotos wurden zum Zweck der Dokumentation des Projektes ,Bausteine flr
Fullverkehrsstrategien“ aufgenommen und sind nicht weiterzugeben.
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