Uberlegungen zur Mobilitat

Altersgerechte Infrastruktur —
was tun gegen Stolperfallen & Co?

Der fortschreitende demografische Wandel fihrt zu durchgreifenden Verdnderungen, die

Konsequenzen in der Verkehrsplanung haben mussen. Es gilt, neue Anforderungen an Anlagen

und Verkehrsabldufe zu stellen und diese konsequent in die Praxis umzusetzen. Die Verdnderungen

werden alle Verkehrsarten einbeziehen und die Planer an vielen Stellen zum Umdenken oder

schnellen Dazulernen zwingen.

Rasant steigend ist seit einiger Zeit der Anteil alterer
Autofahrer. Seit 1995 verungliicken altere Men-
schen am haufigsten als Pkw-Insassen und nicht
mehr als FuBganger. Im Jahr 2010 waren es 47
Prozent aller verunglickten alteren Menschen.
Unfallstatistiken zeigen, dass éaltere Kfz-Lenker
besonders in komplexen Verkehrssituationen vor
Probleme gestellt werden. Einmindungen und
Kreuzungen sind hierbei besonders konflikttrachtig.
Sowohl| Knotenpunkte, bei denen das Linksabbiegen
ohne besonderen Signalschutz méglich ist, als auch
Einmindungen ohne Lichtsignalanlage und insbe-
sondere freie Rechtsabbieger ohne Signalschutz
weisen zum Teil entsprechende Unfallhdufungen
auf. Dabei deutet sich die These an, dass gerade
altere Menschen — wie auch Kinder — bei komplexen
Verkehrssituationen Uberproportional haufig und

schwer verungliicken. Fihren soziale Entmischung
und zurtickgehende Verkehrsbelegungen insbeson-
dere in landlichen Regionen womaglich zu hoheren
Geschwindigkeiten und rasanteren Fahrstilen,
koénnten sich diese Probleme im Rahmen des
demografischen Wandels sogar noch weiter
verscharfen.

Das Fahrrad stellt auch bei den betagten Menschen
ein durchaus gern genutztes Verkehrsmittel dar. Bei
der Verkehrsmittelwahl bleibt der Anteil der mit dem
Fahrrad zuriickgelegten Wege bis zum Alter von 80
Jahren nahezu konstant, altere Radfahrer nutzen das
Fahrrad ahnlich haufig wie junge Erwachsene. Die
Gefahrdungssituation sieht dagegen vollig anders
aus: Altere Radfahrer verungliicken im Vergleich zu
jungeren viermal haufiger an vorfahrtgeregelten
Verkehrsknoten, ca. dreimal haufiger beim Abbie-
gen sowie ca. zweimal haufiger beim Einfadeln in
den flieBenden Verkehr.

Dabei spielen nicht selten falsch genutzte Verkehrs-
anlagen eine Rolle. Gegen die Richtung benutzte
Radwege oder Gehwege sorgen regelmaBig fur
Konfliktsituationen. Dies aber lediglich unter
»individuellem Fehlverhalten” abzubuchen, greift
deutlich zu kurz. Oft fehlt an Einmindungen die
Maoglichkeit, den gegenuberliegenden Einrichtungs-
radweg mit addquaten Uberquerungsanlagen sicher
und komfortabel zu erreichen. Radfahrer sind zudem
umwegempfindlich und quittieren schlecht oder
nicht nachvollziehbar gestaltete Anlagen zum Teil
mit verkehrswidriger Nutzung. Umso wichtiger wird
es, innerhalb einer Stadt wiederkehrende und leicht
nachvollziehbare Losungen anzuwenden. Zur
Nutzung durch Radfahrer freigegebene Gehwege
kdnnen gerade fur diese betagteren Radler eine



Hilfe sein, ohne schnellere Alltagsradler per Benut-
zungspflicht auch dorthin zu zwingen — altere
FuBganger kénnen dies aber ganz anders empfin-
den, denn sie erleben den schnelleren Radverkehr in
der Regel als bedrohlich. Eine Mdaglichkeit besteht
daher darin, neben der Sicherung des Radfahrens
auf der StraBe durch Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen den Gehweg gleichzeitig fur Radfahrer
freizugeben. Gleiches gilt fir mit dem Rad nutzbare
FuBgangerzonen — wenn schon dies nicht beherrsch-
bar waére: wozu dann ,,shared space”? Stadte wie
Den Haag machen vor, wie es geht, und integrieren
breite Radachsen in ihren FuBgangerzonen.

Besonders wichtig scheint es zu sein, ausreichende
Flachen insbesondere fur den Rad- und FuBgénger-
verkehr zur Verfigung zu stellen. Nicht umsonst
wird in den neuen Entwurfsregeln eine Gehwegbrei-
te von mindestens 2,10 Metern in ErschlieBungs-
und 2,50 Metern in HauptverkehrsstraBen verpflich-
tend vorgegeben, wobei hier auch der kunftig wohl
maBgebende Begegnungsverkehr Rollator/Rollator
eine Rolle spielen dirfte.

Altere FuBganger verungliicken in den meisten
Fallen beim Uberqueren der StraBe. Hier kommt
einiges zusammen: Die Geschwindigkeit der
FuBganger nimmt im Alter deutlich ab (deshalb
sehen die neuen Regelwerke an entsprechenden
Uberquerungsstellen zum Beispiel langere Rdumzei-
ten vor), das Seh- und Hérvermégen und damit
einhergehend oft auch die Mdglichkeit, Geschwin-
digkeiten richtig einzuschatzen, ebenfalls. Besonders
komplexe Verkehrssituationen (mehrstreifige
StraBen, hohe Kfz-Geschwindigkeiten, Abbiegevor-
gange, Haltestellen etc.) kdnnen dann gerade bei
alteren Menschen zur Uberforderung fuhren.

Barrierefreiheit sollte langst zum Normalfall der
Anlagengestaltung geworden sein. Dabei darf aber
nicht vergessen werden, wie viele ,Altanlagen”
existieren (der eigentliche Normalfall ...) und gut
gemeinte Insellésungen schnell zur Farce werden
lassen. Was nutzt die barrierefreie Uberquerungsan-
lage, wenn an der nachsten Ecke ein Bordstein
lauert, der Menschen mit Rollator dort gar nicht
ankommen lasst? Barrierefreie Planungen sollten
sich nicht auf NeubaumaBnahmen beschranken.
Stattdessen sollten in den Gebietskorperschaften
Routen definiert werden, die barrierefrei zu gestal-
ten sind. Im Zuge dieser Achsen, die Wegeketten
alterer Menschen bericksichtigen, sollte nach und
nach auch der Bestand umgestaltet werden.

Es wird zusammenfassend darauf ankommen,
Verkehrsablaufe weniger komplex und insofern
begreifbarer zu gestalten.

nationalen Regelwerken.
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